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b Trivector

Forord

De flesta verksamheter genererar transporter. De transporter som utfors i verksamheternas
vardekedjor paverkar trafiksakerheten for saval medarbetare och narmsta intressenter som
for samhdllet i stort. Detta projekt handlar om att fanga den outnyttjade trafiksékerhets-
potential som finns genom att arbeta med verksamheters trafiksakerhetspaverkan inom
ramen for verksamheternas hallbarhetsarbete och -redovisning. Pa sa vis nyttjas ocksa de
synergier som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal, och suboptimering
undviks, i linje med intentionerna i Agenda 2030 och Stockholmsdeklarationen.

Da det finns relativt begransad kunskap och erfarenheter néar det géller att arbeta med
verksamheters trafiksakerhetspaverkan inom hallbarhetsarbete och -redovisning har det har
projektet anammat en explorativ ansats. Syftet med projektet ar att undersdka nuldge, behov,
drivkrafter och potential vad géaller verksamheters trafiksakerhetspaverkan inom ramen for
hallbarhetsarbete och -redovisning.

Projektet har finansierats av Trafikverkets FOI-portfolj Planera (TRV 2020/119328) och
pagatt under perioden 1 juni 2021 — 31 oktober 2022. FOI-handlaggare fran Trafikverket har
varit Peter Larsson tillsammans med Liza Jakobsson.

Projektet har genomforts av Trivector Traffic AB genom Hanna Wennberg (projektledare),
Frida Odbacke och Pernilla Hyllenius Mattisson. | projektet har &ven Trivector LogiQ AB
medverkat genom Michael Lundgren. Till projektet har aven en referensgrupp varit knuten
som har tagit del av och gett input till projektresultaten.

Lund, 2022-11-04

Trivector Traffic - VVavaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se



Sammanfattning

Trafiksakerhet ar en del i hallbarheten genom Agenda 2030. | denna rapport presenteras
resultaten fran ett FOI-projekt som handlar om att fanga den outnyttjade trafiksakerhets-
potential som finns genom att arbeta med verksamheters trafiksékerhetspaverkan inom
hallbarhetsarbete och hallbarhetsredovisning. Vikten att privata och offentliga aktorer tar sitt
ansvar for trafiksakerheten, och inkluderar trafiksékerhet i sin hallbarhetsrapportering, pekas
ut i FN-resolution 74/299 som antogs 2020.

Genom att de allra flesta verksamheter genererar resor och transporter, har verksamheterna
en trafiksdkerhetspaverkan for saval medarbetare och de narmsta intressenterna som for
samhdllet i stort. Hallbarhetsarbete/-redovisning ar ett relevant sammanhang for att arbeta
for okad trafiksakerhet for alla foretag som har trafiksakerhet som vasentlig hallbarhetsfraga,
vilket i praktiken torde vara de flesta foretag. Det galler sarskilt foretag som maste
hallbarhetsredovisa enligt arsredovisningslagen, men ocksd de foretag som bedriver
hallbarhetsarbete och tar fram arlig redovisning utan att vara skyldiga att géra sa enligt lag.

Integreringen av trafiksakerhet i hallbarhetsarbete/-redovisning mojliggor att de synergier
som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal fangas. Man undviker saval
suboptimering som “’dubbelarbete” genom att koppla pa” trafiksdkerhet i det man ofta redan
gor. Att integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete/-redovisning blir ytterligare incitament
att arbeta med trafiksakerhet och bidrar ocksa till att lyfta upp trafiksakerhet pa ledningsniva
tillsammans med foretagens andra vasentliga hallbarhetsfragor.

Da det finns relativt begransad kunskap och erfarenheter néar det géller att arbeta med
verksamheters trafiksakerhetspaverkan inom hallbarhetsarbete/-redovisning har projektet
anammat en explorativ ansats. Syftet med projektet ar att understka nuldge, behov,
drivkrafter och potential vad géaller verksamheters trafiksakerhetspaverkan inom ramen for
hallbarhetsarbete/-redovisning. Intervjuer gjorts med 22 verksamheter (foretag,
organisationer och myndigheter) fran tre huvudsakliga kategorier: (1) transportforetag, (2)
foretag som séljer/tillverkar sékerhetsrelaterade produkter respektive (3) ovriga foretag.
Granskning har ocksa gjorts av foretagens hallbarhetsredovisningar for 2020.

Fa foretag ser trafiksikerhet som en hallbarhetsfraga

| intervjusamtalen ar det tydligt att manga foretag inte ser trafiksakerhet som en
héllbarhetsfraga. For de intervjuade transportforetagen ligger detta synsatt narmare till hands
och darmed ocksa att integrera trafiksakerhet i sitt hallbarhetsarbete/-redovisning. Det finns
exempel pa transportforetag som inkluderar trafiksékerhet i de hallbarhetsredovisningar som
studerats, till exempel Schenker och Néarke Frakt redovisar relativt utforligt hur de arbetar



med sin trafiksakerhetspaverkan. Det finns ocksa exempel pa transportforetag som inte alls
behandlar trafiksakerhet i hallbarhetsredovisningen.

Utbver transportforetagen ser aven de foretag som tillverkar/séljer sakerhetsrelaterade
produkter trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga. Dessa foretag lyfter framst fram sin
positiva trafiksakerhetspaverkan genom sina produkter, men kan ocksa resonera om sin
negativa trafiksékerhetspavekan genom verksamhetens produktion och logistik.

For ovriga foretag blir det uppenbart att det behovs insatser for att foretagen ska borja tanka
i dessa banor om trafiksékerhet. For dessa foretag ar det nara till hands om att prata om
trafiksdkerhet som arbetsmiljofraga, men da med fokus pa vad som sker i produktionen”
eller ”innanfor staketet” och inte for tredje part.

Mojliggorare for trafiksiakerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning

Att verka for en integrering av trafiksékerhet i hallbarhetsarbete/-redovisning ar till stor del
en kommunikativ och pedagogisk uppgift. Kommunikativ i betydelsen att trafiksakerhet
behéver kommuniceras som en hallbarhetsfraga och som en del i Agenda 2030. Pedagogisk
i betydelsen att underlatta forstaelsen for den trafiksakerhetspaverkan en verksamhet har i
sin vardekedja och hur denna paverkan kan métas och féljas upp.

For foretag i manga branscher kravs insatser for att hallbarhetschefer och personer som
arbetar med foretagens transporter ska borja se trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga. Det
som kravs for att integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning ar for det forsta
att trafiksékerhet finns med i GRI och andra standarder for hallbarhetsredovisning. Detta
namns av flera av intervjupersonerna. Det kan argumenteras for att trafiksékerhetsrisker ar
en arbetsmiljofraga och att trafiksakerhet darmed &r en del av det som i GRI kallas OHS
(Occupational Health and Safety). Samtidigt ar det fa av studerade hallbarhetsredovisningar
som lyfter in trafiksékerhetsrisker i OHS och ddrmed kan det behdva fortydligas att
trafiksdkerhet ocksa bor vara med. Tidigare studier visar ocksa att det behdvs en battre
integrering av trafiksékerhetsrisker i arbetsmiljoarbetet.

Att det stalls krav i arsredovisningslagen pa att arliga hallbarhetsrapporter ocksa innehaller
trafiksékerhet ar ytterligare en drivkraft som ndmns av intervjupersonerna. Precis som for
standarderna (som exempelvis GRI) kan man éterigen argumentera for att trafiksakerhet
redan kan inga enligt lagtexten men det kan behéva fortydligas.

Det behovs stod/verktyg for att mata och folja upp verksamheters trafiksékerhetspaverkan
och for att integrera i hallbarhetsarbete/-redovisning och for detta pagar utvecklingsprojekt,
till exempel genom FIA Road Safety Index. Darutdver kan det &ven behdvas anpassat stod
for olika typer av verksamheter i olika branscher.



Kravstallandet ar grunden

Kravstéllandet ar grunden i att arbeta med sin trafiksakerhetspaverkan inom ramen for
hallbarhetsarbete/-redovisning. Det kan handla om att stélla interna trafiksakerhetskrav pa
verksamhetens olika processer, men ocksa om att stalla krav pa leverantorer. | fragan om att
mata och folja upp sin trafiksakerhetspaverkan som verksamhet maste krav stillas pa
leverantorer om att rapportera efterfragade indikatorer (till exempel olyckor).

Det ar tydligt fran saval litteraturgenomgangen som intervjustudien att det generellt finns en
outnyttjad trafiksakerhetspotential genom kravstéllandet vid inkép och upphandling av
transporter. Att det finns en tydlig efterfragan pa trafiksakerhet fran kunder/bestallare, och
pa trafiksakerhet som en del i hallbarheten, ar den i sarklass viktigaste drivkraften.

Manga intervjupersoner menar att offentliga aktorer generellt &r daliga pa att stalla krav och
att kraven dessutom séllan foljs upp. Det innebér att foretag som arbetar aktivt med
trafiksakerhet inte blir premierade for det och att transportkdparna missar méjligheten att
driva pa trafiksakerhetsutvecklingen. Kravstallandet tycks generellt ha kommit langre pa
miljosidan. For offentliga aktorer finns en forvantan om att ta ansvar och vara foéredome,
men offentliga aktorer ska ocksa utifran de lagar som styr offentlig upphandling verka for
att samhalleliga mal avseende exempelvis hallbarhet nas.

Awven privata transportkopare har mojlighet att paverka trafiksakerhetsutvecklingen genom
sitt kravstallande, bade inom och utanfcr Sverige genom att de verkar pa en global marknad.
Flera av de intervjuade foretagen som &r transportkGpare staller ocksa krav, men det varierar
hur skarpa kraven ar. Kraven ar formulerade for att passa for manga olika marknader, lander
och inkdpsomraden. Det kan innebéara formuleringar i stil med att “leverantoren ska folja
aktuella lagar och regler”. Det blir i praktiken vagt och sannolikt inte verkningsfullt.

Det behovs saledes sannolikt stod for kravstallandet nér det géller trafiksakerhet for saval
offentliga myndigheter som privata transportkopare — dven da for uppfoljning av kraven som
sallan gors med tillracklig systematik. Aven vikten av dialog med transportleverantérerna
for att tillsammans skapa forandring lyfts fram i nagra intervjuer.

| slutdndan handlar drivkrafterna for trafiksakerhet som hallbarhetsfraga om affarsnytta.
Affarsnytta genom att verksamhetens trafiksakerhets- och hallbarhetsarbete svarar mot
kundkrav och att hallbarhetspaketering ger en ekonomisk besparing, starker varuméarke och
att verksamheten uppfattas som en attraktiv arbetsgivare, och sa vidare.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

De flesta verksamheter genererar transporter. De transporter som utfors i verksamheternas
vardekedjor paverkar trafiksakerheten for saval medarbetare och narmsta intressenter som
for samhdllet i stort. Detta projekt handlar om att fanga den outnyttjade trafiksakerhets-
potential som finns genom att arbeta med verksamheters trafiksékerhetspaverkan inom
ramen for verksamheternas hallbarhetsarbete och -redovisning. Pa sa vis nyttjas ocksa de
synergier som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal, och suboptimering
undviks, i linje med intentionerna i Agenda 2030.

2020 antogs FN-resolutionen Improving global road safety och FN:s generalférsamling gav
darmed sitt stod for Stockholmsdeklaration som var resultatet av FN:s globala
trafiksakerhetskonferens i Stockholm samma ar. Dessa Gverenskommelser uttrycker en
tydlig ambition att engagera foretagen i trafiksékerhetsutvecklingen genom foretagens
hallbarhetsarbete och -redovisning. Det finns flera olika satt for verksamheter att arbeta med
sin trafiksékerhetspaverkan, till exempel genom ett systematiskt trafiksakerhetsarbete i linje
med 1SO 39001 eller genom det systematiska arbetsmiljoarbetet. Transportkopare i saval
offentlig som privat sektor har ocksa mojlighet att stalla trafiksakerhetskrav vid inkop och
upphandling av fordon, resor och transporter. Den potential som finns genom integrering av
trafiksakerhet i verksamheternas hallbarhetsarbete och -redovisning ar till stor del
outnyttjad, enligt de expertrekommendationer som utgjorde underlag fér Stockholms-
deklarationen, och behdver utforskas vidare.

Det finns relativt begrdnsad kunskap och erfarenheter nar det galler att arbeta med
verksamheters trafiksakerhetspaverkan inom hallbarhetsarbete/-redovisning och fa tidigare
studier har belyst verksamheternas perspektiv pa fragan om trafiksdkerhet som
hallbarhetsfraga. Den har forskningsstudien anammar darfor en explorativ ansats. Studien
syftar till att kartligga och beskriva nuldge, behov och drivkrafter i olika typer av
transportgenererande och transporterande verksamheter i Sverige nér det galler att arbeta
med trafiksdkerhetspaverkan inom ramen for hallbarhetsarbete/-redovisning. Pa sa vis
kompletterar studien andra pagaende studier och utvecklingsarbeten genom att ge en bild av
hur olika typer verksamheter tanker och resonerar om trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga
och om majligheterna att integrera trafiksakerheten i hallbarhetsarbete/-redovisning.

1.2. Syfte och mal

Syftet med studien &r att understka nuldge, behov, drivkrafter och potential vad géller
transportgenererande och transporterande verksamheters trafiksakerhetspaverkan inom
ramen for verksamheternas hallbarhetsarbete och -redovisning. Studien ska ge en bild av
trafiksakerhetspotentialen ur ett samhéllsperspektiv kopplat till att arbeta med verksamheters



trafiksdkerhetspaverkan, men ocksa en bild av vilka potentialer och synergierna som finns
ur ett verksamhetsperspektiv. Féljande fragestallningar belyses:

> Hur ser nulaget ut vad géller olika typer av verksamheters arbete med
trafiksakerhet och hallbarhet? Hur tanker och resonerar verksamheterna om
trafiksékerhet generellt och som hallbarhetsfraga?

> Vilka behov och drivkrafter finns hos olika verksamheter att arbeta med sin
trafiksdkerhetspaverkan inom ramen for hallbarhetsarbetet?

> Vilken trafiksakerhetspotential finns ur ett samhallsperspektiv genom att arbeta
med olika typer av verksamheters trafiksakerhetspaverkan? Vilka synergier finns
med andra hallbarhetsmal?

> Hur kan en verksamhet arbeta med sin trafiksakerhetspaverkan inom ramen for
hallbarhetsarbete/-redovisning? Vilka ar méjliggrarna? Vad blir relevant for
fortsatt arbete att fokusera pa?

Malet pa sikt ar att bidra till att minska antalet dédade och skadade i véagtrafiken genom den
trafiksakerhetspaverkan som verksamheter har, vilket ur ett verksamhetsperspektiv aven
inkluderar en sakrare arbetsmiljé, och samtidigt till en utveckling i riktning mot andra
hallbarhetsmal i Agenda 2030 sasom mindre miljo- och klimatpaverkan, attraktivare stader
och samhallen samt dkat socialt hdnsynstagande.

1.3. Metod

Sammanstallning av tidigare studier och utredningar

Projektet tar avstamp i tidigare studier och utredningar med relevans for kartlaggning och
analys av nulége, behov, drivkrafter och potentialer vad géller att arbeta med verksamheters
trafiksakerhetspaverkan som en del i hallbarhetsarbetet. Det har inneburit sammanstallning
av studier och utredningar om verksamheters trafiksékerhetspaverkan, om systematiskt
trafiksékerhetsarbete i verksamheter och om drivkrafterna for att arbeta med trafiksakerhet
ur ett verksamhetsperspektiv. Det har ocksa inneburit en sammanstéllning av relevanta
underlag om arbetsmiljoarbetet i verksamheter liksom om hallbarhetsarbete/-redovisning.

Litteratursokning har gjorts for olika forskningsomraden och &ven baserad pa tidigare
erfarenheter i projektgruppen och de experter som varit knutna till projektet. De databaser
som anvants har i forsta hand varit via www.transportportal.se (som innehaller VTI:s
bibliotekskatalog, K2:s publikationer och TRID / the TRIS and ITRD database och andra
databaser med transportlitteratur), Trafikverkets forskningsdatabas och publikationer via
DiVA (Digitala Vetenskapliga Arkivet) samt Google Scholar.

Med utgangspunkt i sammanstéallningen av tidigare studier och utredningar har en enkel
struktur tagits fram som askadliggor olika typer av verksamheter utifran transportgenerering
och potentiell paverkan pa trafiksakerheten. Strukturen ger en Gversikt for olika typer av
verksamheter som &r relevanta att fokusera pa i fortsatta studier inom projektet.
Sammanstallningen och analysen presenteras i kapitel 2.



Analys av hallbarhetsredovisningar utifran trafiksdkerhetskoppling

En genomgang har gjorts av hallbarhetsredovisningar for olika typer av verksamheter utifran
samma urvalsstruktur som for den intervjustudie som presenteras nedan. Analysen syftar till
att ge en bild av hur trafiksakerhet hanteras i dagsléaget, direkt eller indirekt, inom ramen for
verksamheternas hallbarhetsarbete och -redovisning. Analysen syftar ocksa till att skapa en
bild vad som saknas i hallbarhetsredovisningarna idag utifran ett trafiksakerhetsperspektiv.
| granskningen gjordes en analys av 23 hallbarhetsrapporter for 2020 (for 22 foretag och en
regional forvaltning — Skanetrafiken). Resultatet presenteras i avsnitt 3.2.

Kartlaggning av nulage, behov och drivkrafter i verksamheter

En kartlaggning har gjorts av nuldge, behov och drivkrafter i olika typer av verksamheter
genom kvalitativa intervjuer. Intervjufragorna har i huvudsak handlat om: Hur ser nulaget
ut vad géller olika typer av verksamheters arbete med trafiksékerhet och hallbarhet? Vilka
behov och drivkrafter finns hos olika verksamheter i Sverige nar det galler att arbeta med
sin trafiksakerhetspaverkan inom ramen for hallbarhetsarbetet och -redovisning?

Verksamheterna har valts ut med utgangspunkt i analysen av transportgenerering och
potentiell paverkan pa trafiksakerheten (se avsnitt 2.5). Det innebér att verksamheter i
foljande tre huvudsakliga kategorier har fokuserats:

> Transportforetag, det vill séga foretag som tillhandahaller och séljer person- eller
godstransporter. Dessa foretag har saledes transporter som sin karnverksamhet.

> Foretag som tillverkar/saljer sakerhetsrelaterade produkter och tjanster (ej
transportforetag) har antagits ha ett sarskilt intresse for trafiksakerhet och bade en
positiv och negativ trafiksakerhetspaverkan genom sin verksamhet.

> Ovriga foretag som tillverkar/séljer produkter och tjanster. Féretagen finns inom
olika branscher: livsmedel, forpackning, bygg och anldggning, mébelindustrin etc.
Dessa foretag koper in transporttjanster, men nagra av dem har aven egna fordon
och forare (till exempel Arla Foods och Dagab).

Sammanlagt har 22 verksamheter (foretag, organisationer och myndigheter) deltagit i
intervjustudien. De intervjuade fOretagen visas i Tabell 1. De organisationer och
myndigheter som intervjuats ar féljande:

Arbetsmiljoverket

Byggforetagen

SIS / Svenska institutet for standarder

Sveriges Akeriforetag

Sveriges Bussforetag

Trafikverket — med fokus pa Trafikverkets krav pa hastighetsredovisning

VVVVVV



Tabell 1. Oversikt for de foretag (och en myndighet) som intervjuats om trafiksakerhet som en del i deras
héllbarhetsarbete /-redovisning.

Transportforetag Foretag som tillverkar/sdljer Ovriga foretag som
sdakerhetsrelaterade produkter tillverkar/sdljer produkter
och tjanster och tjanster

Bring Autoliv Arla Foods AB *

Bivab Folksam Dagab Inkop & Logistik AB *

Keolis Volvo Cars Husqvarna

PostNord * ICA Gruppen *

Schenker * Ikea Supply *

Skanetrafiken Skanska

Taxi Stockholm TetraPak

*) Féretag som medverkar i Trafikverkets upprop hallbara hastigheter.

Deltagarna i intervjustudien har varit representanter fran de valda verksamheterna. For varje
verksamhet har ambitionen varit att intervjua bade en hallbarhetschef eller liknande och en
person med ansvar for transporter, trafiksékerhet eller liknande. Sammanlagt har 35
intervjupersoner deltagit i intervjustudien.

I de flesta fall har intervjun gjorts enskilt, men det har dven forekommit intervjuer dar 2—3
personer fran verksamheten deltagit i en gruppintervju. Intervjuerna har genomforts pa
distans via digitalt métesverktyg med kameran pa. Intervjuerna har spelats in i de allra flesta
fall (efter intervjupersonens samtycke) och transkriberats och har dérefter analyserats med
kvalitativ innehallsanalys.

Fragorna i intervjuerna har belyst hur verksamheterna arbetar med trafiksakerhet och
hallbarhet i nulaget liksom vilka drivkrafter, hinder och majligheter som finns for att arbeta
mer systematiskt med trafiksdkerhet och om/hur detta skulle kunna vara en del av
hallbarhetsarbetet. Intervjufragorna har anpassats till aktuell verksamhet och intervjupersons
roll, men utgar fran den intervjuguide som visas i bilaga 1.

Deltagarna/verksamheterna har rekryterats genom Trivectors kontaktnat, men ocksa genom
de foretag som medverkar i Trafikverkets upprop for hallbara hastigheter som riktar sig till
stora transportkopare. Det innebér att nagra av de foretag som deltagit i intervjustudien kan
forvantas vara mer initierade i trafiksakerhetsfragor, och i fragan om trafiksékerheten som
en del i hallbarheten, &n ett genomsnittligt foretag.

For att stimma av resultaten fran kartlaggningen av nuldge, behov och drivkrafter i
verksamheter genomfdrdes en workshop med projektets referensgrupp den 26 april
2022. Foljande personer fran referensgruppen medverkade:

Bawer Coskun, Svenska Taxiforbundet
Tania Ducic Willstrand, DuWill

Sanna Eveby, Afry

Nina Hvitlock, Trivector

Liza Jakobsson, Trafikverket

VVVVV
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Stefan Jonsson, Trafikverket

Peter Larsson, Trafikverket

Erik Risberg, Sveriges Bussforetag
Christina Stave, VTI

\YAAVARVARV

Projektgruppen ordnade aven en intern workshop den 11 maj 2022 med nagra av
Trivectors konsulter som arbetar i uppdrag rérande privata och offentliga verksamheters
transporter. Under denna workshop diskuterades synergier mellan trafiksékerhet och andra
hallbarhetsmal ur ett verksamhetsperspektiv samt for vilka verksamheter det finns storre
respektive mindre potential att arbeta med sin trafiksékerhetspaverkan som en del i
hallbarhetsarbetet. Denna workshop utgjorde darmed avstamp for fortsatt arbete i projektet.

Analys av potentialer och synergier ur samhalls- och verksamhetsperspektiv

Baserat pa sammanstallningen av tidigare studier och kartlaggningen i verksamheter har en
analys av potentialer och synergier gjorts. For det forsta har en analys gjorts av
trafiksakerhetspotentialen ur ett samhéllsperspektiv, det vill sdga vilken potential att minska
antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken som kan uppnas genom att arbeta med
verksamheters trafiksékerhetspaverkan. Utgangspunkten har framforallt varit den studie som
Folksam gjort baserat pa Trafikverkets djupstudiematerial samt nagra andra studier.
Analysen visar vilka typer av verksamheter som har stor trafiksakerhetspaverkan och for
vilka det finns god potential att minska denna paverkan. Denna analys aterfinns i avsnitt 4.1.

Analys har ocksa gjorts av synergier mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetmal: vilka
andra hallbarhetsmal kan bidra till att trafiksakerheten forbattras och pa vilket sétt kan
forbattring av trafiksakerheten bidra till andra hallbarhetsmal ur ett samhalls- respektive
verksamhetsperspektiv? Denna analys aterfinns i avsnitt 4.2.

For det andra har ett verksamhetsperspektiv anammats med syftet att visa hur trafiksakerhets-
paverkan for en verksamhet kan fangas och forstds. Med utgangspunkt i tva typexempel pa
vardekedjor, for ett varuproducerande foretag respektive ett tjansteproducerande foretag, har
en analys gjorts av var verksamheternas trafiksakerhetspaverkan finns. Denna analys
aterfinns i avsnitt 4.3.

For att stdmma av analysen av potentialer och synergier, samt de rekommendationer som
studien landade i, genomfordes ett uppféljande samtal med referensgruppen den 10
oktober 2022. Féljande personer fran referensgruppen medverkade:

Sanna Eveby, Afry

Sofia Gjerstad, Trafikverket

Lena Heldén, Svenska Taxiforbundet
Nina Hvitlock, Trivector

Liza Jakobsson, Trafikverket

Stefan Jonsson, Trafikverket

Maria Krafft, Trafikverket

Peter Larsson, Trafikverket

VVVVVVVV
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[> Johan Lindberg, Trafikverket
[> Christina Stave, VTI

| kapitel 5 i denna rapport presenteras samlade slutsatser fran studien. Det innebar ocksa en
presentation av vilka mojliggorarna ar for att integrera trafiksékerhet i hallbarhetsarbete och
-redovisning samt rekommendationer for fortsatt arbete.



2. Avstamp i tidigare studier och utredningar

| detta kapitel presenteras en sammanstéllning av tidigare studier och utredningar med
relevans for kartlaggning och analys av nuldge, behov, drivkrafter och potentialer vad géller
att arbeta med verksamheters trafiksakerhetspaverkan som en del av ett hallbarhetsarbete.
Syftet ar att utgora en kunskapssammanstallning i sig sjalv, men ocksa att vara ett avstamp
for de kartldggningar och analyser i verksamheter som gérs inom projektet.

2.1. Verksamheters roll for trafiksiakerhetsutvecklingen

Trafiksékerhetsutvecklingen har varit gynnsam i Sverige. Etappmalen for trafiksakerhet for
2020 kunde nas vad galler antal dodade och allvarligt skadade i trafiken (Trafikverket
Publikation 2021:099). Samtidigt ar det nya etappmalet for 2030 i hogsta grad utmanande
och innebér att trafiksdkerhetsarbetet behdver intensifieras och sékerstélla att effektiva
atgarder vidtas av manga olika samhéllsaktorer. P& nationell niva arbetar Trafikverket
systematiskt i riktning mot Nollvisionen utifran en etablerad malstyrningsmodell.
Trafikverket har av regeringen ocksa fatt uppdrag att leda samverkan med aktorer for kad
trafiksakerhet. Uppféljningar visar att malstyrningsarbetet har varit framgangsrikt i att bidra
till systematik, kunskap och samsyn. Daremot har det inte lett till konkreta atgarder i
tillracklig utstrackning (Wennberg med flera, 2019a).

Det kravs insatser fran olika aktorer, bade offentliga och privata, for att trafiksékerhets-
utvecklingen ska fortskrida i linje med intentionerna. Genom Stockholmsdeklarationen, som
var resultatet av globala ministerkonferensen i trafiksakerhet 2020 och som FN:s
generalforsamling stillt sig bakom genom Resolution 74/299, pekas ocksa en ny “era” for
trafiksdkerheten ut. Trafiksakerheten ska ga hand i hand med andra hallbarhetsmal. De
expertrekommendationer som utgjorde underlag till Stockholmsdeklarationen talar om en
sustainable development goal integration (Trafikverket Publikation 2019:209). Initiativet
innebar ocksa en tydlig ambition att engagera privata aktorer i trafikséakerhetsutvecklingen
genom foretagens hallbarhetsarbete, se till exempel punkt 14 i Stockholmsdeklarationen:

Organisationer av alla storlekar och inom alla branscher uppmanas att bidra
till de globala hallbarhetsmalen genom att implementera sdkra system-
principer i hela vardekedjan och inkludera trafiksdkerhet som en del i sin
hallbarhetsrapportering.

Stockholmsdeklarationen / FN Resolution 74/299

De expertrekommendationer som utgjorde underlag for Stockholmsdeklarationen talar om
verksamhetens hallbarhetsarbete som en outnyttjad potential for trafiksékerhetsarbetet
(Trafikverket Publikation 2019:209). Aven Folksam lyfter i sin uppféljning av
hastighetsefterlevnaden hos yrkestrafiken fram det ansvar som féretagsledningarna har for
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de individuella férarnas korning, eftersom de styr Gver exempelvis hallbarhetspolicys,
tidsscheman, teknisk utrustning och incentivsystem. De menar att ”’for att nd FN:s globala
mal, dar antalet omkomna och skadade i trafikolyckor ska minskas med halften, maste
yrkestrafiken engagera sig mer i fragan och ta storre ansvar for sin trafiksdkerhetspaverkan”
(Axelsson, 2019, s. 2).

| Agenda 2030 ér trafiksékerheten en del av hélsan (mal 3). Delmal 3.6 innebér att minska
antalet dodsfall och skador i vagtrafiken. Trafiksakerhet ar ocksa en forutsattning for
héllbara stader och samhéllen (mal 11). Agenda 2030 har ocksa mal om hallbar konsumtion
och produktion: delmal 12.6 innebér att uppmuntra foretag att tillampa hallbara metoder och
hallbarhetsredovisning och delmal 12.7 att framja hallbara metoder for offentlig
upphandling. Genom att trafiksakerhet dr en hallbarhetsfraga ar det rimligt att trafiksakerhet
ingar tillsammans med andra hallbarhetsaspekter i foretagens héllbarhetsarbete/-redovisning
och i transportkopares kravstallande. Darutéver kan man ocksa séga att trafiksakerhetsrisker
ar en relevant fraga for arbetsmiljoarbetet (delmal 8.8).

De ndmnda expertrekommendationerna konstaterar att det finns en betydande potential att
arbeta med verksamheters trafiksikerhetspdverkan och att denna potential gar att fanga
genom verksamheternas hallbarhetsarbete och -redovisning (Trafikverket Publikation
2019:209). Det representerar ett verksamhetsdrivet angreppssatt for aktérers medverkan i
trafiksakerhetsarbetet, som komplement till den potential som ocksa finns for myndigheter
att stdlla krav pa verksamheter vid inkop och upphandling av fordon, resor och transporter.

| DELMAL 3-6| | DELMAL 12-6] [DELMAL 12-7] [DELMAL 8-8]
co i
I
L l
MINSKA ANTALET UPPMUNTRA FORETAG | |FRAMJAHALLBARA SKYDDA
DODSFALL OCH SKADOR ATT TILLAMPA METODER FOR ARBETSTAGARES
| VAGTRAFIKEN HALLBARA METODER OFFENTLIG RATTIGHETER OCH
OCHHALLBARHETS- UPPHANDLING FRAMJA TRYGG OCH
REDOVISNING SAKER ARBETSMILIO
FORALLA

Figur 1. Trafiksakerhet &r en del i hallbarheten genom Agenda 2030 sedan 2015.

Inom Trafikverkets forskningsprogram Nollvisionen — fran idé till genomforande har studier
gjorts om policy, implementering och innovationsprocesser med fokus pa Nollvisionen
(Trafikverket Publikation 2016:119; Trafikverket, 2020). Flera studier har fokuserat pa
trafiksdkerhetsarbetet pa nationell niva inom Trafikverket och genom aktdrssamverkan, se
till exempel Hysing (2019; 2020) om forutséttningar for frivilligt ansvarstagande hos aktdrer
som kan utgdra underlag for foreslaget projekt. Aktérssamverkan blir alltmer viktigt for att
hantera komplexa samhallsutmaningar sasom trafiksékerhet och andra hallbarhetaspekter.
Det ar dock viktigt att aktorer engageras pa sétt som blir relevanta och hallbarhetsarbete/-
redovisning ar en mojlighet.
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De flesta verksamheter genererar transporter. De transporter som utfors i verksamheternas
vardekedjor paverkar trafiksidkerheten for saval foretagets medarbetare och narmsta
intressenter (till exempel kunder och leverantérer) som medborgare och trafikanter i
allmanhet som ror sig i transportsystemet, det vill séga det som brukar kallas tredje part. En
studie genomford av Folksam tillsammans med Trafikverket visar att 45 procent av
dodsolyckorna i vagtrafiken i Sverige under 2019 var arbetsrelaterade (Kullgren med flera,
2022). | kapitel 4 ges en sammanstéllning och analys av trafiksédkerhetspotentialen ur ett
samhallsperspektiv kopplat till integrering av trafiksakerhetsarbete i verksamheters
héllbarhetsarbete och -redovisning.

2.2. Drivkrafter hos foretagen att arbeta med trafiksakerhet

Offentliga och privata aktorer har en stor inverkan pa trafiksakerheten genom sina resor och
transporter. Ur ett samhallsperspektiv ar det tydligt och logiskt att aldgga verksamheter i
offentlig och privat sektor ett ansvar att arbeta for okad trafiksakerhet. Manga verksamheter
gor ocksa detta. Fragan ar dock med vilka drivkrafter som foretag, organisationer och
myndigheter arbetar med trafiksakerhet. Vilka &r incitamenten ur ett verksamhetsperspektiv
for att genomfora atgarder for okad trafiksakerhet?

Det har gjorts en del studier om drivkrafter hos transportforetag att arbeta systematiskt med
trafiksakerhet. 2003 rapporterade Trivector ett FUD-projekt som innebar kartlaggning av
hur svenska transportforetag och andra foretag med tunga transporter arbetar med
trafiksékerhet, vilka metoder/verktyg som anvénds och om effekter (Hyllenius med flera,
2003). | ett Skyltfondenprojekt studerade Andersson & Vedung (2005) kvalitetssakring av
upphandlade busstransporter i Stockholms lan, Uppsala lan och Vastra Goétalands lan.
Samma forskare studerade senare pa uppdrag at Vagtrafikinspektionen drivkrafter hos
transportkopare, speditorer och transportséljare for att uppna sikra godstransporter
(Andersson & Vedung, 2008). De drivkrafter som lyfts fram i dessa studier kanns i stort igen
fran senare ars studier (till exempel NTF, 2018; Jarlegard & Lacombe, 2021; Wennberg med
flera 2019a; Wennberg med flera 2022a).

Drivkrafterna kan utgoras av féretagens egna incitament for att astadkomma trafiksakerhets-
forbattringar (interna drivkrafter) eller av den styrning som kan komma fran andra aktorer
(externa drivkrafter). De drivkrafter som finns for att arbeta for 6kad trafiksékerhet handlar
i stort sett om foljande enligt tidigare studier:

> Kundkrav — att det finns en marknad for trafiksakra transporter genom att krav stalls
lyfts fram av otaliga studier som en mycket viktig drivkraft for foretagens
trafiksakerhetsarbete. Manga foretag arbetar med trafiksakerhet dven utan att
premieras av det, men i vissa fall & kundernas krav den enda drivkraften for arbetet
med trafiksékerhet, kvalitet och miljo. For att upphandlingskrav ska vara trovardiga
och gora skillnad &r det dven viktigt att kraven f6ljs upp.

> Varumarke — for manga foretag finns det ett varde i sig att visa samhéllsansvar och
agera etiskt och ansvarstagande. Stora foretag ar enligt tidigare studier mer angeldgna
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om att bygga upp sitt varuméarke an mindre foretag, men dven mindre foretag som
verkar lokalt vill uppfattas positivt. Varumarkesstrategin kan dels handla om att
undvika negativ publicitet (indirekt varumérkesstrategi) eller kan det handla om en
vilja att forknippas med trafiksakerhet (direkt varuméarkesstrategi). En indirekt
varumarkesfragan for trafiksékerheten ar vanligare hos foretagen.

> Hallbarhetspaketering — att utga fran de synergier som finns mellan trafiksakerhet
och andra hallbarhetsaspekter och koppla samman arbetet med trafiksakerhet, miljo
och arbetsmiljo. Eftersom miljo ar en viktig drivkraft i féretagen framjas
trafiksakerhet nar den paketeras med miljofragan — vi tinker miljé och far
trafiksdkerhet” ar ett vanligt synssétt i foretagen. Nar det géiller arbetsmiljo har
arbetsgivare ocksa ett ansvar att identifiera och hantera risker. Att arbeta med
trafiksdkerhet, miljo och arbetsmiljo ger i regel ocksa en ekonomisk besparing.

> Ledarskapet — foretagsledningen har en avgérande roll for foretagens trafiksakerhets-
arbete. Ledarskapet formulerar mal och argument som kommuniceras till
medarbetarna. | en forandringsprocess ar det viktigt ocksa att fa med sig eldsjélar och
ledarskapet har da ett ansvar att ta hand om dessa personers engagemang. Ledarskapet
ser till att atgarder genomfors, uppfoljning gors och trafiksakerhetsarbetet fullfoljs.

> Systematiskt arbetssatt och ledningssystem — nar trafiksakerhetsfragorna integrerats
i foretagens ledningssystem eller motsvarande kvalitetssékringssystem kan detta
komma att utgora en mycket viktig drivkraft for trafiksékerhetsforbattringar utifran ett
systematiskt arbetssétt. Generellt &r ett systematiskt arbetssétt en betydande drivkraft.

> Sakerhetskultur — involvering av medarbetare &r viktigt for att bygga gemensamma
varderingar i forhallande till séakerhet. Grundlaggande i byggandet av sékerhetskultur
pa en arbetsplats ar att skapa rutiner for gemensamma diskussioner mellan ledning och
medarbetare kring arbetsrelaterade risker. Detta skapar en ©¢kad medvetenhet i
foretagets olika led. Det behdvs tydliga rutiner for till exempel avvikelserapportering
med en enkelhet och sé lite pappersarbete” som mojligt. Avvikelsehantering behdver
breddas till att mer handla om risker i trafiken och konsekvenser av daliga/felaktiga
bestallningar, och inte enbart handla om till exempel fordonsfel.

Nar fragan om anledningar att arbeta med trafiksakerhet stalldes i en enkat till olika typer av
transportforetag blir det tydligt att kundkrav, image och arbetsmiljokrav var de viktigaste
drivkrafterna. Intervjuer med branschorganisationer kunde bekréafta samma bild (Wennberg
med flera, 2019a). Sammantaget kan ségas att drivkrafterna handlar om affarsnytta — att
foretagets trafiksakerhetsengagemang svarar mot kundkrav och ger konkurrensfordel eller
ar en imagefraga i férhallande till bade kunder och medarbetare.

16:85



2.3. Olika satt for verksamheter att arbeta for okad trafiksdakerhet

Det finns flera olika satt for en verksamhet att arbeta med och paverka trafiksékerheten, saval
for medarbetare som for tredje part. Beroende pa typ av verksamhet blir olika sammanhang
relevanta for att arbeta med trafiksékerhet. | det har kapitlet presenteras nagra sadana
sammanhang:

> krav vid ink6p och upphandling av transporter,
> systematiskt trafiksakerhetsarbete,

> policy och riktlinjer for tjansteresor och

> det systematiska arbetsmiljoarbetet.

Hallbarhetsarbete och hallbarhetsredovisning, och hur trafiksékerheten knyter an till det
sammanhanget, beskrivs ndrmare i avsnitt 2.4.

Att det finns olika sammanhang for trafiksakerhetsarbetet framhalls ocksa i en studie av
Neaevestad med flera (2018a) som har tagit fram en trappliknande modell for hur
transportforetag kan arbeta med att utveckla sikerhetskulturen i verksamheten, se Figur 2.
Syftet med modellen &r att underlatta for mindre foretag da en stor del av transportforetagen
i Europa ar smaféretag som har begransade resurser i form av tid, ekonomi och kunskap om
trafiksdkerhetsarbete. Sakerhetstrappan hanterar darfor de atgarder som pavisats ha storst
effekt pa trafiksakerheten, ar mojliga att genomfora med begransade resurser och som inte
ar for komplicerade eller omfattande.
v

4) Safety management s}"’étcm
(e.g. ISO 39001) -~

3) Focus on work-related factors influence on
traffic safety (e.g. organisation of transport)

2) Follow-up of drivers’ speed,
driving style and seat belt use

1) Safety comfitment of
managers and employees

Figur 2. Trappmodell for att utveckla sékerhetskulturen i transportféretag (Neevestad med flera, 2018a).

Det forsta steget i att utveckla sdkerhetskulturen i ett foretag dr att fordndringsarbetet
forankras pa hogsta ledningsniva och det ar ocksa en forutsattning for att sakerhetsarbetet
ska kunna genomforas (Neevestad med flera, 2018a). For att utveckla de
beteendeférandringar som dnskas krévs att ledningen visar att trafiksakerhet ar en viktig
fraga. Darmed Okar sannolikheten att dven medarbetarna prioriterar denna fraga hogt.
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Genom att exempelvis lagga resurser pa trafiksiakerhojande atgarder, mata och folja upp
trafiksdkerhetsindikatorer, satsa pa utbildning och berémma trafiksakert beteende kan
ledningen visa sitt engagemang for siakerhetsfragan.

Neevestad med flera (2018a) lyfter dven betydelsen av att méta och félja upp forarbeteenden
och menar att uppféljning av forarnas hastighetsefterlevnad, korstil och béltesanvandning
resulterar i sékrare korséatt och farre olyckor (steg 2). Det tredje steget handlar om att
utveckla en medvetenhet om hur arbetsrelaterade faktorer paverkar trafiksakerheten. Denna
atgard riktar sig till att hantera tidspress och hastighetsovertradelser och innefattar atgarder
for att minimera negativ sakerhetspaverkan till foljd av exempelvis tidspress och stress som
kan resultera i att forare kor for fort. Implementering av ledningssystem for trafiksakerhet
lyfts som ett sista steg i sakerhetstrappan (steg 4). Da denna punkt ar relativt generell beror
den inte nédvandigtvis de viktigaste riskfaktorerna nar det kommer till sékerhetskulturer.
Den kréver att systemen utfors pa ratt satt.

Det finns exempel pa studier om sakerhetskulturer i svenska foretag. Stave med flera (2021)
har tillsammans med Bivab AB och gjort en fore- och eftermétning med positiva resultat
fran intervention pa lednings- och organisationsniva i sex svenska bussholag. Vadeby med
flera (2019) har gjort en studie som hanterade hastighetsefterlevnaden hos den organiserade
taxitrafiken, men kunde inte se betydande fordndringar mellan mattillféllena. En studie
genomfordes av Linderholm med flera (2008) med syftet att kartldgga yrkesforarkulturer
med sarskilt fokus pa lastbilsforare.

Krav vid inkép och upphandling

Kravstéllande &r grunden for kvalitetssakring av transporter. Regeringen pekade 1999 ut
“kvalitetssdkring av transporter” i 11-punktprogram for okad trafiksakerhet vars genom-
forande infordes som mal i Végverkets regleringsbrev. Kvalitetssakring av transporter
bedrevs da av Vagverket som ett gemensamt trafiksakerhets- och miljoprojekt som en del i
sektorsarbetet, men Vagtrafikinspektionens utvardering 2004 menar att det fanns en
tyngdpunkt pd miljosidan. Vagverket gjorde under 2000-talet flera utredningar och
finansierade studier om miljé- och trafiksékerhetskrav vid upphandling och kvalitetssékring
av transporter, till exempel om andel transportkdpare som stéller krav (Véagverket
Publikation 2008:141), jamforelser av upphandlingskrav inom miljo och trafiksékerhet
(Vagverket Publikation 2008:142) och om alkolas och ISA for kvalitetssakring av
transporter (Trafikverket Publikation 2011:114).

Genom att transportkdpare staller trafiksdkerhetskrav vid inkdp och upphandling finns stor
mojlighet att paverka trafiksakerhetsutvecklingen, bade i Sverige och globalt. Bade privata
foretag och myndigheter kan stélla trafiksdkerhetskrav och folja upp att krav efterlevs. Trots
att fragan om kravstéllande har varit pa tapeten i manga ar, ar det langt ifran alla foretag och
myndigheter som stéller trafiksdkerhetskrav och den trafiksakerhetspotential som finns
genom kravstéllandet &r fortfarande outnyttjad till stor del outnyttjad.

63 procent av alla nyregistrerade fordon &gs av en juridisk person enligt statistik fran BIL
Sweden presenterad av Jarlegard & Lacombe (2021). De krav som stélls pa fordonen ar
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darfor av stor relevans for trafiksakerheten. En kartlaggning av vilka trafiksékerhetskrav som
inkluderas i fordonsrelaterade styrdokument for ett hundratal organisationer i offentlig och
privat sektor har gjorts i ett examensarbete av Jarlegard & Lacombe (2021). Figur 3 ger en
Oversikt av vilka typer av fordonsrelaterade styrdokument som analyserats.
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Figur 3. Oversikt for de olika typer av fordonsrelaterade styrdokument som studerats av Jarlegard & Lacombe
(2021). Totalt ror sig det om en kartlaggning av dokument i ett hundratal organisationer.

Studien visar att svenska organisationer i nulaget lagger storre fokus pa att stilla
miljomassiga krav snarare an trafiksakerhetskrav pa de fordon som kops in (eller leasas) till
organisationen. Specificerade miljokrav &r det vanligaste férekommande kravet och
aterfinns i 84 procent av styrdokumenten, se Figur 4. Kopplat till fordonssakerhet sa ar Euro
NCAP det vanligaste kravet och nagot slags krav pa betyg i Euro NCAP aterfinns i 69
procent av de styrdokument som paverkar fordon som anvands i verksamheten. Utéver krav
pa fordon kan krav stéllas pa foraren som brukar fordonet, se Figur 5.

100%

0%

Maximal Alkolas Euro NCAP  Biltespiminnare Whiplash- Hjilpsystem Specificerade
fordonsélder prestanda backning miljokrav

Figur 4. Hur vanligt forekommande olika kravstallningar var i styrdokument (Jarlegard & Lacombe, 2021).
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Figur 5. Forekomst av forarkrav i styrdokument (Jarlegrd & Lacombe, 2021).

Aven European Transport Safety Council (ETSC) uppger att “gron upphandling” har en helt
annan status dn “sdker upphandling” och dr dessutom hogre prioriterat i EU. Gron
upphandling ses idag som ett sétt for att driva pa innovation och forse foretag med starka
incitament for att utveckla miljovanliga produkter. Sékerhet ges idag inte samma utrymme
inom upphandling, men om det fick samma status sa finns det goda mojligheter att samma
typ av genomslag skulle kunna uppnas aven inom sékerhet (ETSC, 2015).

Intervjuer med foretagen i Jarlegard & Lacombes studie visar att ekonomi har en avgérande
roll i fordonsfragan, saval for privata som offentliga organisationer vilket i vissa fall kan
motverka implementering av miljo- och sékerhetskrav. Image &r ocksa en faktor som spelar
in nér en organisation véljer att kravstéalla. Sociala och miljomassiga initiativ uppskattas av
intressenter och kan gynna organisationen ekonomiskt. Det kan ocksa finnas en forvantan
pa offentliga myndigheter att i hogre grad agera etiskt och moraliskt korrekt och vara ett gott
exempel. Studien visar ocksa att offentlig sektor i storre utrackning stéller fordonskrav. Dock
ar det mindre férekommande i den offentliga sektorn att styrdokument innehaller forarkrav.

Kraven som stélls pa trafiksdkerhet kan i manga fall vara foraldrade. Till exempel stélls krav
pa ABS-bromsar aven om dessa system ar standard och inte nodvandiga att kravstalla.
Jarlegard & Lacombes intervjuer visar att fordonsrelaterade styrdokument ofta utformas
internt. Att ta hjalp av extern kompetens for att formulera fordonskraven &r ytterst ovanligt.
Ofta dr det skattelagstiftning och interna miljomal som ar utgangspunkten. Intervjuerna visar
aven att de krav som stélls foljs upp vid upphandling men séllan dérefter.

Kommuners kravstéllande for sékra fordon, resor och transporter har undersokts genom en
enkatundersokning dér 67 av de 290 kommunerna deltog (Wennberg med flera, 2019b). Den
laga svarsfrekvensen indikerar att det var svart att hitta ratt ingangar hos kommunerna och
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att manga kommuner hade svart att svara pa fragor om vilka krav de stéller. Undersokningen
visar att ett flertal kommuner staller trafiksakerhetskrav inom person- och godstransporter,
men langt ifran alla foljer upp kraven som stélls. Foljande konstateras ocksa bland de 67
kommuner som deltog i studien:

> Tre av fyra kommuner har resepolicy eller liknande riktlinjer som anger
arbetsgivarens syn pa trafiksakerhet vid medarbetarnas tjansteresor. Bara var tredje
av dessa foljer upp kraven som stalls i resepolicyn.

> Tre av fyra kommuner staller alltid trafiksakerhetskrav pa sina egna personbilar,
men endast hélften av dessa foljer aven upp kraven.

> Mer an halften av kommunerna staller alltid trafiksakerhetskrav pa person- och
godstransporter, oavsett om den &r egen eller upphandlad.

> Mer an halften av kommunerna staller krav pa att leverantorer av transporter kan
uppvisa systematiskt trafiksdkerhetsarbete genom certifiering enligt 1ISO 39001
eller genom att f6lja en branschstandard. Detta gors oftare for godstransporter.

> Nykterhet foljt av baltesanvandning far storst fokus i kommunernas kravstéllande,
medan relativt fa staller krav pa att det finns hastighetsstyrningssystem i fordonen.

> Av de kommuner som stéller trafiksakerhetskrav, féljer endast halften upp kraven.

Som stod for kravstallandet kan offentliga myndigheter och privata transportkdpare anvénda
sig av det stod som ges genom Fair Transport! som riktar sig till transportkopare som vill
upphandla hallbara godstransporter utifran trafiksakerhet, arbetsmiljo och klimat.

Nér det galler fordonskrav ar férordning (2020:486) om miljo- och trafiksékerhetskrav for
myndigheters bilar? styrande for statliga myndigheter. Enligt forordningen ska myndig-
heterna arligen redogora for Transportstyrelsen for sina inkép och leasing av bilar samt
upphandlingar av bilhyra och taxiresor under det féregaende kalenderaret. Det ska framga
vilka avsteg som har gjorts fran miljo- och trafiksakerhetskraven samt vilka sérskilda skal
som har motiverat dessa. Statliga myndigheter kan avropa bilar fran de statliga ramavtal som
Statens inkdpscentral vid Kammarkollegiet tillhandahaller.

For kommuner och regioner finns inte motsvarande lagkrav. Det blir upp till varje kommun
eller region att stalla krav vid upphandling av fordon, d&ven om de ocksa kan ta utgangspunkt
i den statliga férordningen. Adda (tidigare SKL Kommentus) tillhandahaller ramavtalet
Fordon 2018% som kommuner och regioner kan avropa fran (upphandling pagar for Fordon
2022). Avtalet omfattar personbilar, formansbilar och transportfordon och stéller krav pa
bade miljo och sékerhet. For trafiksakerhet avser kraven krockskydd utifran Euro NCAP
(vuxenskydd, fotgangarskydd och whiplashskydd).

! https://fairtransport.se/for-transportkopare/

2 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-
2020486-om-miljo--och_sfs-2020-486

3 https://www.adda.se/upphandling-och-ramavtal/vara-ramavtal-och-upphandlingar/ramavtal-och-
avtalskategorier/fordon/fordon-2018/
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Systematiskt trafiksakerhetsarbete

Flera av transportféretagen arbetar systematiskt med trafiksdkerhet. Ett systematiskt
trafiksakerhetsarbete innebér ett langsiktigt arbetssatt som innefattar standiga forbattringar
genom analys, planering, genomforande av atgarder, uppféljning och sa vidare. Detta kan
goras utifran ledningssystemstandarden for vagtrafiksékerhet (1ISO 39001) eller med stod i
nagon av de branschgemensamma standarder for trafiksakerhetsarbete som finns.

Systematiskt trafiksdkerhetsarbete med ISO 39001

Sedan 2012 finns en ledningssystemsstandard for véagtrafiksédkerhet som standardiserar och
systematiserar arbetet med trafiksékerhet, 1SO 39001. 1ISO 39001 bygger sitt innehall kring
ansvar, insikt och indikatorer. Ansvar innebar att hogsta ledningen inom organisationer
maste tydliggora ansvarstagande, ledarskap, planering och angreppssatt. Insikt innebar att
anvandarna maste gora sig en bild av hur de paverkar och paverkas av trafik och
trafiksdkerhet. Indikatorer innebdr att anvandarna maste satta upp indikatorer for
trafiksdkerhet som kan matas och féljas upp. Dessa indikatorer bendmns
trafiksakerhetsfaktorer och det &r upp till anvéndaren att vélja trafiksékerhetsfaktorer dar
verksamheten har storst paverkan.

ISO 39001 definierar inte nagot specifikt och slutgiltigt resultat som maste uppfyllas.
Standarden bygger istéllet pA PDCA-metodiken som ar ett arbetssatt for kontinuerlig
forbattring och utveckling. Bestandsdelarna i 1ISO 39001 &r sorterade utifran planera (plan),
gora (do), studera (check) och agera (act), se Figur 6.

F3 foretag &r certifierade enligt ISO 39001

Aven om ISO 39001 funnits som standard i snart tio ar, &r det inte s& manga organisationer
som ar certifierande enligt standarden &nnu. Enligt webbplatsen www.certifiering.nu finns
det 27 foretag med ackrediterade certifieringar med I1SO 39001 i Sverige med sammanlagt
79 arbetsstéllen (2022-08-17). Att det inte ar fler kan bero pa att det inledningsvis drojde ett
tag innan det fanns ackrediterade certifieringsorgan, men det beror ocksa pa att efterfragan
hos transportkoparna varit relativt lag (NTF, 2018).

| Sverige ar det myndigheten Swedac som har mandat fran regeringen att vara
ackrediteringsorgan. Swedac ansvarar for att utfarda ackreditering foér de
certifieringsorganisationer som véljer att erbjuda denna tjanst. Enligt Swedacs webbplats
(2022-08-17) ar fyra foretag ackrediterade certifieringsorgan for 1ISO 39001.

Det finns ocksa certifieringsorganisationer som erbjuder certifiering utan ackreditering, men
dessa certifieringar ar svarare att fa uppgifter om. Den stérsta aktoren har varit Sveriges
Akeriforetag och har utfirdat dver 100 icke-ackrediterade” ISO 39001-certifieringar.
Numera hdnvisar dock Sveriges Akeriféretag till Scandinavian Business Certification AB
som tar dver Sveriges Akeriforetags certifieringar och erbjuder ackrediterad 1SO-certifiering
mot 1SO 9001 (Kvalitet), 14001 (Miljo), 39001 (Trafiksékerhet) och 45001 (Arbetsmiljo).
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PLANERA (PLAN)

Organisationens forutsattningar
o Att forstd organisationen och dess férutsattningar
o Att forstd intressenters behov och férvantningar
o Att bestimma omfattningen av ledningssystemet for trafiksdkerhet
¢ Ledningssystem for trafiksdkerhet
Ledarskap
o Ledarskap och dtagande
e Policy
o Befattningar, ansvar och befogenheter inom organisationen
Planering
o Atgarder for att hantera risker och méjligheter
o Trafiksdkerhetsfaktorer
e Mal for trafiksdkerhet och planering for att uppna dem

AGERA (ACT)

Forbattringar
e Avvikelse och korrigerande atgard
e Standig forbattring

STUDERA (CHECK)

Utvardering av prestanda GORA (DO)
Overvakning, matning,
analys och utvirdering Stéd
Utredning av trafikolyckor * Samverkan/samordning
och -incidenter Resurser
Intern revision Kompetens

Ledningens genomgéng Medvetenhet
Kommunikation

Dokumenterad information
Verksamhet
e Planering och styrning av
verksamheten
e Beredskap och agerande vid nédlagen

Figur 6. Oversikt for bestandsdelarna i ledningssystem for végtrafiksakerhet, ISO 39001. Standarden bygger pa
den sa kallade PDCA-metodiken (Plan-Do-Check-Act) som &r ett arbetssatt for kontinuerlig forbattring och
utveckling. Bildkalla: Wennberg med flera (2019b).

Erfarenheterna fran certifiering med ISO 39001

Manga av de foretag som har certifierat sig i trafiksakerhet enligt 1ISO 39001 ser en stor nytta
med det. | en studie av NTF (2018) intervjuades tio foretag som certifierats genom ett
ackrediterat foretag eller genom Sveriges Akeriféretag. Foretagen har i de flesta fall varit
certifierade i kvalitet (1ISO 9001) och/eller miljo (1ISO 14001) innan man certifierades i ISO
39001. Beslutet att certifiera sig har for flera av de intervjuade foretagen berott pa att kunder
stallt krav eller att det varit ett krav vid upphandling. Detta krav har dock framst gallt
miljocertifiering, men &ven kvalitetscertifiering, och enbart for ndgot foretag
trafiksakerhetscertifiering. De flesta foretagens uppfattning &r att 1ISO 39001-certifieringen



ar ganska okand i Sverige, i motsats till certifieringarna i kvalitet och miljé som har funnits
langre och berér fler foretag.

Genom certifieringen i ISO 39001 har foretagen blivit tydligare med att kommunicera
trafiksakerhet till sina anstéllda. | certifieringen finns rutiner for hur verksamheten ska
fungera vid olika tillfallen vilket ocksa ger en tryggare och bekvamare arbetsmiljo.
Certifieringen bidrar till att bra sakerhetssystem véljs nar nya fordon képs in, vilket ocksa
paverkar arbetsmiljon positivt. 1 fordonen finns ofta flera tekniska stodsystem som kan
hjalpa foraren att kora trafiksdkert. Manga av foretagen har system som hjalper foraren att
planera sin korning och som mater korsdtt. Matningarna foljs upp kontinuerligt och
kommuniceras till foraren. Inom standarden finns ett antal trafiksakerhetsfaktorer som
foretagen maste beakta.

Certifieringen i 1SO 39001 bidrar ocksa till att trafiksakerheten aldrig tappar fokus, nar
vardagen och den ekonomiska verkligheten annars skulle kunna gora att man prioriterar fel.
Flera av foretagen hade redan ett utvecklat trafiksakerhetsarbete och certifieringsprocessen
har mer handlat om att anpassa sitt arbetssatt och sékerstalla att man uppfyller standardens
kriterier. Genom certifieringen far foretagen ett mer strukturerat arbetssatt, mer ordning och
reda, och en rod trad genom allting. Man far en storre insikt i hur olika saker paverkar
varandra, till exempel hur stress paverkar skadestatistiken. Allt gar mycket snabbare och
enklare nar rutiner finns, och dokumentation finns kvar av sadant som man annars skulle
glomt. Det systematiska arbetssattet gor ocksa att man hittar kostnadsfordelar. Genom att
vara certifierad och kora trafiksékert minskar kostnader for skador pa personal och fordon.

Flera intervjuade fOretag ndmner att man ser certifieringen som en affarsnytta och
konkurrensfordel. Andra foretag namner att det inte ger nagot extra mervarde med 1SO
39001, att man inte far battre avtal eller battre betalt. Att vara certifierad i bade kvalitet,
milj6 och trafiksakerhet upplevs dock som en goodwill for foretaget. Sammanfattningsvis
upplevs att certifieringen ger ett tydligt stallningstagande for trafiksékerhet vilket mottas
positivt av medarbetare, kunder, myndigheter och andra intressenter. Certifieringen leder till
en storre trafiksdkerhet och en béttre arbetsmiljo for personalen vilket & mycket viktigt.
Kvaliteten hojs pa foretaget och man blir ocksa en mer attraktiv arbetsgivare.

For att fa fler foretag att certifiera sig ar det angelaget att det stélls krav om 1SO 39001 i
upphandlingar. Trafikverket, Transportstyrelsen och andra myndigheter borde marknadsfora
ISO 39001-standarden mer, menar NTF. P4 sa vis blir standarden mer kand och
transportkOpare borjar stélla krav i upphandlingar. Vikten av marknadsforing och
kravstallande lyfts ocksa fram i andra studier, se till exempel SA rapport 2012, Atterlord
(2013) och Classon & Sahlgvist (2013).

Branschgemensamma standarder

Det finns ocksa branschgemensamma standarder for ett systematiskt trafiksakerhetsarbete.
Sveriges Akeriféretag och Transportféretagen stér bakom Fair Transport, en plattform som
ska hjélpa transportkopare att valja rétt och starka seridsa, ansvarstagande akeriforetag. Fair
Transport tacker flera ansvarsomraden: arbetsmiljo, miljo och klimat samt trafiksakerhet.
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Féljande krav stalls pa foretag vad galler trafiksakerhetsansvar:

Har en trafiksakerhetspolicy

Foljer upp och utbildar utifran sin trafiksakerhetspolicy

Har rutiner for att service och besiktningar gors kontinuerligt

Foljer upp tillbud/olyckor/skador relaterade till trafiksakerhet

Har anpassade checklistor for sdkerhetskontroll av fordon och forare
Har rutiner for felanmalningar pa fordon

Foljer upp hastighetsovertradelser och vidtar atgarder

Kan presentera arliga mal och utfall fran aret innan

VVVVVVVV

Ett Fair Transport-foretag kan ocksa presentera vilka 1ISO-standards foretaget foljer, om det
tas hansyn till trafiksakerhet vid transportplanering samt om végarbetstidslagen och kor- och
vilotider féljs upp regelbundet och atgardas vid behov. Man kan ocksa fylla i vilka system
for uppféljning som foretaget anvander sig av.

Enligt Fair Transports webbplats* ar 314 foretag anslutna till Fair Transport vilka
tillsammans har 7431 fordon och 15 390 anstéllda (2022-08-15).

Inom taxibranschen tillhandahaller Svenska Taxiférbundet en certifiering for Saker Gron
Taxi som ér ett kvalitets- och miljéledningssystem utvecklat specifikt for taxi. Det foljer
grunderna for 1SO 14001 (miljo) och hjélper taxiforetag att styra mot en hég och jamn
kvalitet med en minimal miljopaverkan. Anslutning kan ske antingen till trafiksakerhets-
och kvalitetsdelen Saker Taxi eller till miljodelen Gron Taxi (eller bada). Enligt forbundets
webbplats® ar 12 taxiforetag certifierade med en eller bada delarna (2022-08-17).

Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i kommuner

Aven kommuner ar en viktig aktor i trafiksakerhetsarbetet. Kommuner har flera olika roller
och paverkansmojligheter nar det géller trafiksakerhet: som véaghallare genom kommunal
trafik- och samhallsplanering, som kravstallare vid drift och underhall samt byggskeden
liksom for egna och upphandlade fordon, resor och transporter, som paverkare gentemot
medborgare, och sa vidare. | ett Skyltfonden-finansierat projekt som utforskade hur I1SO
39001 kan tillampas i en kommunal verksamhet identifierades olika roller genom vilka
Goteborgs Stad (trafikkontoret) kan paverka trafiksakerheten, se Tabell 2.

Anda sedan Nollvisionens inférande 1997 har trafiksakerhetsarbetet i kommunerna varit i
fokus och behovet av systematik i trafiksakerhetsarbetet pa lokal niva ar tydligt for att
trafiksakerhetsmalen ska uppnas. 2004 utvecklade SKL (numera SKR) tillsammans med
Trivector en metod som hjalper kommuner att kvalitetssikra trafiksdkerhetsarbetet:
kommunal trafiksékerhetsrevision (Lindberg med flera, 2004). Trafiksakerhetsrevisionen
forvaltas av SKR® och tillampas fortfarande av kommuner, dven om tillampningen var

4 https://fairtransport.se/

5 https://www.taxiforbundet.se/om-oss/saker-gron-taxi/

6
https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikplaneringtrafiksakerhet/trafi
ksakerhet/trafiksakerhetsrevision.3274.html
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betydligt mer utbredd genom de stéd och ekonomiska incitament som gavs genom
Vagverkets sektorsansvar. SKR har under 2022 initierat en 6versyn och omarbetning av
trafiksékerhetsrevisionen.

Tabell 2. Roller i trafiksystemet som identifierades for trafikkontoret i Goteborg i ett Skyltfonden-finansierat

projekt om hur 1SO 39001 kan tillampas av en kommunal vaghallare. Kélla: Mattsson (2013).

Rollen som vaghallare har stor paverkan pa
trafiksdkerheten genom:

®» Tillgodose behov av infrastruktur: ny-
eller ombyggnad av infrastruktur, drift och
underhall av infrastruktur samt samrad.

®» Myndighetsutévning: lokala
trafikforeskrifter, parkeringstillstand,
dispenser, markupplatelser,
evenemangstrafik osv.

Rollen avser krav som kan stéallas pa
upphandlingar i andra delar av kommunen
och som arbetsgivare.

» Kravstdllare externt: stadens egna fordon,
tjanstecyklar, stadens upphandlare
transporter och kollektivtrafik.

Rollen avser de fall av upphandling dar
trafikkontoret sjédlva dger hela fragan.
®» Upphandling av varor: sparvagnar,
tjanstecyklar och skyddsutrustning.

®» Upphandling av tjanster: konsulter,
entreprendrer, kollektivtrafik (tillkép),
parkeringsévervakning och flyttning av
fordon osv.

Rollen avser de arbetsuppgifter som handlar
om information, kommunikation och
marknadsféring av olika slag, till exempel
rorande férandring av resbeteenden, sakra
beteenden i trafiken, undervisningsmaterial
till skolor, foldrar och resor till/frdn arbetet.

®» Arbetsgivarekrav: resepolicy och egen
utbildning i trafiksdkerhet.

Teknikstod for uppféljning

De teknikstdd som numera finns underlattar uppféljningen av olika trafiksékerhetsfaktorer,
inte minst hastighetsefterlevnaden for verksamheters transporter. Flera transportforetag har
teknisk utrustning i sina fordon som pa ett eller annat satt adresserar hastighetsefterlevnad.
Hastighetsregulatorer ar vanligt forekommande i tunga lastbilar och bussar, och behdver
enligt lag finnas i sadana fordon for att begransa deras maximala hastighet till ett specifikt
varde (90 km/h respektive 100 km/h). I vissa fordon finns det system i form av intelligent
hastighetskontroll (ISA) som informerar/varnar foraren vid hastighetséverskridning eller gor
det svarare (eller omojligt) for forare att accelerera Gver hastighetsgransen.

RISE har gjort en sammanstéllning av olika teknikstod for hastighetsefterlevnad hos
yrkestrafiken (Habibovic med flera, 2019). | deras rapport finns 6versiktstabeller som visar
exempel pa system for battre hastighetsefterlevnad i lastbilar, bussar respektive taxibilar.
Studien av RISE visar att det finns flera exempel pa system som ocksa registrerar fordonets
hastighet och i vissa fall aven géllande hastighetsbegransning. Dessa system tillhandahalls
framforallt av diverse systemleverantérer som eftermarknadssystem. Denna hastighetsdata
registreras i regel med relativt 1ag frekvens, vanligtvis tva ganger per minut eller mer séllan.
Hittills har syftet med registrering av data framforallt varit flotthantering samt uppféljning
av bransleforbrukning. Det dr ovanligt med specifik uppféljning av hasighetsefterlevnaden,
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men det finns exempel dér férare som kor i enlighet med hastighetsbegransningen premieras
enligt studien av RISE. Det finns ocksa exempel pa dar transportképarna stéller krav pa att
fordonen ska vara utrustade med registrerande ISA-system.

Ytterligare ett teknikstdd i fordon &r elektroniska kdrjournaler. Potentialen att som
verksamhet arbeta med sin hallbarhetspaverkan genom att forse sina fordon med
elektroniska kdrjournaler med ISA-system har undersokts av Hvitlock med flera (2020). De
konstaterade positiva effekter for saval trafikséakerhet som miljo av detta system dar den
positiva trafiksékerhetseffekten kom av att fordonen var utrustade med ISA-system utéver
sina elektroniska korjournaler. Genom att nyttja den uppfoljningsmojlighet for
hastighetsefterlevnaden som finns genom de elektroniska korjournalerna i sig ges ocksa ett
verktyg for kvalitetssékring av verksamhetens transporter. En véxande andel av de fordon
som anvands inom bygg och anldaggning eller i kommuners fordonsflottor ar utrustade med
elektroniska kérjournaler som ett sétt att digitalisera reserédkningar och underlatta ekonomisk
och skatteméssig redovisning. Potentialen att &ven anvédnda de elektroniska kérjournalerna
inom ramen for hallbarhetsarbetet ar dock underutnyttjad och undersoks vidare av Hvitlock
med flera fran Trivector i ett pagaende Skylfonden-projekt (TRV 2021/23252).

Tjansteresor

Tjansteresor kan vara bade resor till méten och de resor som utfors i tjansten i andra drenden
som mellan arbetsstallen, kunder eller liknande. Till exempel lagger hemtjénsten 25 procent
av sin arbetstid pa att resa mellan brukare. For tjansteresorna finns ett arbetsgivaransvar och
trafiksakerhetsrisker vid resor i tjansten ska arbetsgivare hantera inom det systematiska
arbetsmiljoarbetet (se nastfoljande avsnitt om arbetsmiljéarbete).

| manga foretag &r tjansteresandet omfattande och har stor paverkan pa miljé och klimat nar
tjansteresorna ocksa innebar flyg till lander langt bort. Exempelvis genomfors 6ver 50 000
tjansteresor per ar inom bade Electrolux och Volvo, varav éver hélften av resorna sker till
lander utanfor Europa, enligt en kartlaggning av Natverket Schyst resande (2021).

Motes- och resepolicy

Manga verksamheter, bade i privat och offentlig sektor, har idag en motes- och resepolicy
och/eller -riktlinjer som visar verksamhetens stéllningstagande avseende hur resandet i
verksamheten ska ske. Manga av dessa policys har idag fokus pa ett klimatsmart agerande
aven om trafiksakerhetsdelar ofta inkluderas men da pa en mer 6vergripande niva.

Exempel pa innehall &r till exempel en prioriteringsordning som i grova drag innebar att
resfria moten ska Gvervégas i forsta hand, att korta resor ska goras med gang, cykel eller
kollektivtrafik och att langre resor ska goras med tag framfor flyg. Vid behov av resor med
bil ska i forsta hand pool-/verksamhetshilar anvandas och att privatbilar endast far anvandas
om inget annat finns att tillga. Utifran Trivectors erfarenhet av arbete i flera verksamheter
kan vi konstatera att trafiksakerhet idag ofta inkluderas pa ett mer dvergripande satt, till
exempel i form av en mening om att man ska agera pa ett trafiksakert sétt i trafiken, att man
ska folja géallande lagstiftning, eller lite mer precist om att anvénda hjalm vid cykling.
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Eftersom motes- och resepolicys/riktlinjer redan finns i manga verksamheter och darmed &r
ett valkant begrepp sa finns det goda majligheter att anvanda dessa som ingang for att
inkludera trafiksakerhet pa ett tydligare séatt genom att lyfta delar som har stor betydelse for
trafiksékerheten, till exempel fardmedelsval, hastighetsefterlevnad och béltesanvandning.

Trafikverket tillhandahaller skriften Motes- och resepolicy — Inspiration, fakta och exempel
som &r en handledning fér en verksamhet som vill ha inspiration och stdd i arbetet med att
effektivisera moten och resor i den egna verksamheten. Syftet med skriften &r att introducera
ett effektivt arbetsséatt samt ge inspiration, tips och verktyg som underléttar arbetet med att
ta fram och implementera en moétes- och resepolicy. Publikationen togs fram av Vagverket
som en del i deras sektorsarbete. Trafikverket har i flera ar dven lett en satsning for att stétta
svenska myndigheter i att 6ka andelen digitala moten: REMM - resfria/digitala méten i
myndigheter. REMM startade 2011 som ett regeringsuppdrag med 19 myndigheter och 2016
fick ytterligare 65 myndigheter i uppdrag i sina regleringsbrev att arbeta enligt REMM.’

Verksamheters arbete med hillbart resande

En annan mojlig ingang for trafiksékerhet for resor i tjansten ar i de handlingsplaner for
hallbart resande, vanligen kallade grén resplan eller mobilitetsplan, som borjar bli allt
vanligare i verksamheter. Gron resplan anvands bade av verksamheter i deras stravan att bli
mer klimatsmarta och som ett verktyg att reducera parkeringsefterfragan vid ny- och
ombyggnad, vilket manga kommunala parkeringsnormer idag 6ppnar upp for. Idag har dessa
handlingsplaner fokus pa insatser som minskar klimatpaverkan eller parkeringsefterfragan,
men det ar rimligt att &ven inkludera trafiksékerhet. Att det finns en motes- och resepolicy
ar i regel en utpekad insats i en handlingsplan for hallbart resande.

Verksamheter som vill uppmuntra till mer hallbart resande, i tjansten och/eller for
arbetspendlingen, kan genomféra kampanjer och likande paverkansatgarder och det blir da
naturligt att inkludera trafiksékerhet i dessa kampanjer. Det kan till exempel vara att
subventionerna cykelhjalmar till anstéllda, inte minst i samband med kampanjer om
formanscyklar, och att det finns cykelhjalm att tillgd om man anvander tjanstecykel.
Arbetsplatser pekas ut som en relevant plattform for kunskapshdjande och beteendepaverkan
insatser for 6kad trafiksakerhet av Wennberg med flera (2022b; 2022c).

Tjansteresor i hdllbarhetsarbete/-redovisning

En kartlaggning av tjansteresorna har gjorts av Natverket Schyst resande® baserat pa
intervjuer med 27 foretag (inom branscherna industri, klad-, sko- och sportféretag och bygg)
och genomgang av hallbarhetsredovisningar. Trafiksékerhet behandlas inte i kartlaggningen,
men daremot vikten att vélja klimatsmarta och miljévénliga alternativ samt andra aspekter
som ror miljo och socialt ansvarstagande. Rapporten slutsatser ar dnda relevanta for ett
arbete med tjansteresor ut ett trafiksakerhetsperspektiv.

" https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/REMM--resfria-moten-i-myndigheter/

8 Natverket Schyst resande ar ett samarbete mellan Unionen, Childhood, Fair Action, Hotell- och
restaurangfacket, IOGT-NTO-rorelsen, RealStars och Union to Union. Natverket som funnits i tio ar
avslutar sin verksamhet i juli 2022. Webbplatsen https://schystresande.se/ finns kvar till arsskiftet.
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| rapporten konstateras att foretagens tjansteresande endast utgér en liten del av féretagens
héllbarhetsarbete. | de intervjuer som genomforts ar det ocksd manga foretradare for foretag
som papekar att det viktigaste ur hallbarhetssynvinkel &r vad som sker i produktionen och
hur transporterna av tillverkat gods ar utformade. Det ar for manga foretag ocksa en riktig
iakttagelse, enligt rapporten, men samtidigt ska tjansteresornas betydelse inte underskattas
(Né&tverket Schyst resande, 2021).

Fordonspolicy

Fordonspolicyn ar ett verktyg for att arbeta for fordonsflotta i en verksamhet som svarar mot
trafiksakerhetskrav, miljokrav och andra relevanta krav. | féregdende avsnitt om krav och
uppfdljning vid inkop och upphandling presenterades nagra kallor till relevanta fordonskrav
att utga ifran vid framtagning av en fordonspolicy.

Ett exempel pa ett tillvadgagangssatt for att hantera krav pa ett foretags formans- och
tjdnstebilar uppvisas av Afry som har tagit fram en bilpolicy som innebar att kraven pa
foretagets formans- och tjanstebilar skarps gradvis och i takt med teknikutvecklingen. Det
innebar en process for att ligga i framkant nar det géller bade trafiksékerhets- och miljokrav.
En utmaning vid inférande av krav pa formans- och tjanstebilar ar att dvertyga HR-avdelning
eller liknande om kraven. HR maste balansera mot de krav som enskilda medarbetare staller
utifran sina behov och forutséttningar. Det kan vara krav pa stor/rymlig bil, bil med
dragkrok, och sa vidare. Av den anledningen &r det viktigt att stalla rimliga krav utifran det
utbud av bilar som finns pa marknaden och att gradvis skarpa kraven allteftersom utbudet
okar. Genom bilpolicyn far foretaget ett enkelt satt att kommunicera krav och utveckling
over tid. Det blir ocksa matbart vid uppféljning. (Tingvall & Lindstrand, 2022)
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Figur 7. Hallbarhetskurva for krav p& forméns- och tjanstebilar. Trafiksakerhetskrav hanteras som ramvillkor
utifran krocksakerhet i EuroNCAP. Kalla: Tingvall & Lindstrand (2022).
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Trafiksdakerhet i det systematiska arbetsmiljoarbetet

Trafiksakerhet ar en vasentlig arbetsmiljofraga for manga yrkesgrupper. De som arbetar med
vagtransporter eller pa/vid vagen och de som transporterar sig mellan arbetsstallen, kunder
eller liknande utsétts for trafiksakerhetsrisker i tjansten. Trafiksédkerhet behover darfor
integreras i det systematiska arbetsmiljoarbetet.

Arbetsgivaren ansvarar for det systematiska arbetsmiljéarbetet

Arbetsgivaren ansvarar for att se till att arbetet kan utforas utan att arbetstagaren utsatts for
ohalsa eller olycksfall. Det galler &ven om arbetet bestar av att kora ett fordon eller pa annat
satt befinna sig i trafiken. Genom Arbetsmiljolagen (1997:1160)° stélls krav pa arbetsgivare
att skapa en god arbetsmiljo och att férebygga ohélsa och olycksfall i arbetet. Enligt lagen
ansvarar arbetsgivaren bland annat for att systematiskt planera, leda och kontrollera
verksamhetens arbetsmiljé och se till att de som arbetar inom verksamheten har den kunskap
som kravs for att utfora sitt arbete pa ett sakert satt och att de har kannedom om eventuella
risker. Arbetsgivaren ar darutbver skyldig att rapportera olycksfall eller tillbud till
Arbetsmiljéverket som har inneburit dodsfall eller svarare personskada.

| foreskriften om systematiskt arbetsmiljéarbete (AFS 2001:1)* finns ytterligare regler for
hur arbetsgivare ska arbeta med arbetsmiljo. Arbetsgivare ska bedriva ett systematiskt
arbetsmiljoarbete vilket innebér att de kontinuerligt ska underséka, genomfdra och félja upp
verksamhetens arbetsmiljo. Som del i detta ingar att arbetsgivaren regelbundet ska:

> undersoka arbetsforhallandena och utreda olyckor och allvarliga tillbud

> beddma risker for att ndgon kan komma att drabbas av ohalsa eller olycksfall i
arbetet

> genomfora atgarder for att forebygga ohélsa och olycksfall i arbetet

> arligen folja upp det systematiska arbetsmiljoarbetet

Det stélls aven krav pa att arbetsgivare utéver detta ska upprétta rutiner for det systematiska
arbetsmiljoarbetet och ta fram en arbetsmiljopolicy som beskriver hur arbetsforhallanden
inom verksamheten behdver se ut for att forebygga ohélsa och olycksfall och uppna en
tillfredstallande arbetsmiljo.

Arbetsmiljoverket tillhandahaller en del stod for att forebygga trafiksakerhetsrisker i
arbetsmiljoarbetet.!* Det finns dven stod i form av information och checklistor som till viss
del inbegriper trafiksékerhetsrisker genom organisationen Prevent'? som &gs av Svenskt
Naringsliv, LO och PTK.

9 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-
forfattningssamling/arbetsmiljolag-19771160 sfs-1977-1160

10 https://www.av.se/arbetsmiljoarbete-och-inspektioner/publikationer/foreskrifter/systematiskt-
arbetsmiljoarbete-afs-20011-foreskrifter/

1 https://www.av.se/halsa-och-sakerhet/sakerhet-i-trafiken/

12 https://www.prevent.se/
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Manga arbetsplatsolyckor ar trafikolyckor

Det finns &ven forskningsstudier som belyst trafiksakerhet ur ett arbetsmiljéperspektiv. Till
exempel visas att de flesta arbetsrelaterade olyckorna i sjalva verket &r trafikolyckor av
Navestad med flera (2018b) och ETSC (2015). Detta samband galler ocksd omvant,
namligen att ett stort antal trafikolyckor ar arbetsrelaterade (Nevestad med flera, 2015).

Arbetsmiljoverket har analyserat de sammanlagt 404 arbetsolyckor med dodlig utgang som
intraffade i svensk arbetskraft under perioden 2011-2020. Utdver dessa forolyckades
ytterligare 90 personer pa arbetet i Sverige, som inte ingar i den svenska arbetskraften och
darmed inte finns med i den hér statistiken. Transport &r en av de branscher som &r mest
drabbade av dédsolyckor pa arbetet och lastbilschaufforer ar den mest utsatta yrkesgruppen
med omkomna 66 lastbilschaufforer under perioden (Arbetsmiljoverket, 2021).

I Arbetsmiljoverkets redovisning av ett regeringsuppdrag 2017 anges att av totalt 34
omkomna i arbetet under 2015 var det 11 personer som omkom nar de utforde sitt arbete pa
eller vid vag. De flesta dodsolyckor i arbetet pa eller vid vag har varit kollisions- och
singelolyckor som drabbat arbetstagare som befunnit sig i fordon. Arbetstagare som arbetar
med transport, framst lastbilschaufforer, ar de som drabbats mest av allvarliga arbetsolyckor
och dadsfall i trafiken. Manga av de olyckor som lastbilschaufforer omkommit i har varit
singelolyckor. Flera yrkesgrupper som utfor arbete pa och vid vag utanfor fordon drabbas
av dodsolyckor. Omgivande trafik medfor stora risker att bli pakord. Pakorningsolyckor
drabbar flera olika yrkeskategorier sdsom végarbetare, brandméan, miljoarbetare och
lastbilschaufforer (Arbetsmiljoverket, 2017).

Manga kor i tjansten utan att vara yrkestrafikanter. En yrkesgrupp som kér mycket i tjansten
ar anstallda inom bygg och anlaggning. Byggbranschen har alltmer bérjat uppmérksamma
trafiksékerhetsriskerna och initierat arbete med att integrera trafiksédkerhet i det systematiska
arbetsmiljoarbetet i samarbete med Prevent (se nedan for mer information om Prevent).
Fokus ligger framst pa krocksakerhet hos servicebilar och saker lastning.

En bransch som ocksa ar utsatt i trafiken ar personal inom hemtjansten. En granskning som
fackforbundet Kommunal har gjort med hjalp av underlag fran Arbetsmiljoverket och VTI
visar att hemtjanstpersonal oftare &r inblandade i trafikolyckor &n bussférare och
taxichaufforer.®® Bilolyckorna i hemtjansten har nastan fordubblats sedan 2011. Enligt
forskarna pa VT ar stressiga scheman med minutstyrning en orsak till de manga olyckorna.
Arbetsmiljoverket menar att arbetsgivarna ocksd missar att riskbeddma hemtjanstens
bilresor trots att hemtjanstpersonal lagger i snitt 25 procent av sin arbetsdag pa restid.

Béttre integrering av trafiksdkerhet i arbetsmiljoéarbetet behdvs

For att uppna béattre arbetsmiljo behover trafiksakerhet battre integreras i det systematiska
arbetsmiljOarbetet. Arbetsmiljéverket konstaterar i sin rapportering av ett regeringsuppdrag
2017 att foretag och organisationer behover ta storre ansvar for arbetsmiljon och lyfta in
trafiksdkerhet som en viktig del i det systematiska arbetsmiljoarbetet. For att fa det att handa

13 https://ka.se/2022/02/21/bilolyckor-i-hemtjansten-okar-tusen-anstallda-har-skadats/
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behover foreskrifterna for systematiskt arbetsmiljoarbete tydliggoras sa att trafiksékerhet
ingar och ar en sjéalvklar del i det systematiska arbetsmiljoarbetet.

Det &r ocksa viktigt att trafiksakerhet lyfts i upphandling och kravstallning bade vid inkop
av fordon och vid inkOp av tjanster dér arbetstagare transporterar sig med ett fordon. Vidare
skriver Arbetsmiljoverket att arbetsmiljoperspektivet bér uppmarksammas ytterligare i
nollvisionsarbetet, till exempel som ett verktyg for forbattrad hastighetsefterlevnad bland
dem som kor i arbetet (Arbetsmiljoverket, 2017).

2.4. Trafiksdakerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning

Trafiksékerhet ar en hallbarhetsfraga och en integrerad del i FN:s globala hallbarhetsmal
sedan 2015. Vikten av att integrera trafiksakerhet i foretagens hallbarhetsarbete och
hallbarhetsredovisning betonas av Stockholmsdeklarationen och FN-resolution 74/299 (se
avsnitt 2.1). Hallbarhetsarbetet/-redovisning beror framst de foretag som maste redovisa
enligt lag och/eller de som dnda bedriver hallbarhetsarbete och tar fram en arlig redovisning
— och som har trafiksakerhet som en vésentlig hallbarhetsfraga.

Vad innebdr hédllbarhetsredovisning?

Manga verksamheter bedriver ett hallbarhetsarbete eller arbete med CSR (Corporate Social
Responsibility). Hallbarhetsredovisning ar frivillig information om hallbarhetsarbetet. Detta
till skillnad fran en hallbarhetsrapport som avser den lagstadgade rapport som ska upprattas
enligt arsredovisningslagen for verksamheter Gver en viss storlek, se faktaruta nedan.

En hallbarhetsredovisning kan ha manga olika namn, till exempel miljéredovisning, CSR-
redovisning eller hallbarhetsredogorelse, och &r ett dokument dar verksamheten redovisar
sitt hallbarhetsarbete under en specifik period. Det kan omfatta verksamhetens
hallbarhetsstrategi, hallbarhetsaktiviteter, hallbarhetsmal, utvecklingen av foretagets
hallbarhetsarbete, utmaningar och mdjligheter for foretaget att bedriva en hallbar
verksamhet. En vanlig indelning av hallbarhetsarbetet &r utifran socialt ansvar, miljomassigt
ansvar och ekonomiskt ansvar.

Fakta: Vad sdager lagen om hallbarhetsredovisning?

Foretag som uppfyller tva eller alla tre av féljande villkor, under bada de tva senaste
rakenskapsaren, ska upprétta en hallbarhetsrapport:

> Medelantalet anstéllda har varit mer an 250 personer.
> Den redovisade balansomslutningen har varit mer an 175 miljoner kronor.
> Den redovisade nettoomséttningen har varit mer &n 350 miljoner kronor.

Hallbarhetsrapporten kan utformas pa tva satt: som en del av forvaltningsberattelsen
eller som en separat bilaga skild fran arsredovisningen. Hallbarhetsrapporten ska
innehalla upplysningar for verksamhetens konsekvenser pa féljande omraden:
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milj6 (anvandning av energi, vatten, véxthusgasutslapp och andra féroreningar)
sociala och personalrelaterade fragor (jamstalldhet, arbetsvillkor, halsa och
sékerhet)

respekt for méanskliga réttigheter

motverkande av korruption

vv VvV

Foretaget ska redogdra for de hallbarhetsrisker i verksamheten som affarsforbindelser,
produkter eller tjanster medfor, inklusive hur foretaget hanterar dessa risker. Foretaget
ska ocksa beskriva sin affarsmodell och hur denna tar hansyn till hallbarhetsaspekter,
det vill saga vilken hallbarhetspaverkan som uppstar genom foretagets sétt att gora
affarer. Man ska aven redovisa hur hallbarhetsarbetet styrs i organisationen genom
exempelvis policys, mal och resultatindikatorer.

Mer information om hallbarhetsrapportering finns i arsredovisningslag (1995:1554), se
6 kap. 10-14 8, 7 kap. 31 a § och 8 kap. 15 a 8), eller pa Bolagsverkets webbplats“.

Det finns inga generella regler for vad en frivillig hallbarhetsredovisning ska innehalla. Ett
foretag kan valja att tillampa en standard for sin hallbarhetsredovisning, exempelvis GRI
(Global Reporting Initiativ) eller FN:s globala mal, IR (Integrated Reporting) och da finns
det riktlinjer i dessa standarder som foretaget ska beakta. Dessa standarder innehaller i
nulaget inga indikatorer som avser trafiksakerhetspaverkan. Det ar dock rimligt att anta att
det finns indikatorer som kan ha en baring pa trafiksakerhet. Till exempel handlar GRI 403
om arbetsrelaterad hélsa och sékerhet dér trafiksékerhet for medarbetare kan vara en relevant
aspekt, se Figur 8.

i -
STANDARDS 55.35- GSS5B

GRI 403: OCCUPATIONAL HEALTH
AND SAFETY
2016

Contents

GRI

03

Figur 8. GRI (Global Reporting Initiativ) ar en standard for hallbarhetsredovisning. Bilden visar GRI 403 som
handlar om arbetsrelaterad hélsa och sékerhet dér trafiksékerhet for medarbetare kan vara en relevant aspekt.
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https://bolagsverket.se/foretag/aktiebolag/arsredovisningforaktiebolag/delarochbilagoriarsredovisnin
gen/hallbarhetsrapport.777.html
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Metoder for att mdta verksamheters trafiksdkerhetspaverkan

For att kunna integrera trafiksékerhet i hallbarhetsredovisning behéver metoder tas fram for
att mata den trafiksakerhetspaverkan som verksamheter har sdsom redan finns for andra
omraden, till exempel klimatpaverkan. Det pagar utveckling av verktyg for att mata
verksamheters trafiksékerhetsavstryck. Afry har genom medel fran FIA Road Safety Grant
Programme tagit fram en prototyp for FIA Road Safety Index (FIA RSI) som sedan
pilottestats pa nagra foretag och myndigheter. Med FIA RSI kan organisationer mata sitt
fotavtryck nar det galler trafiksakerhet pd motsvarande vis som koldioxidavtryck mats
(totala mangden utsldpp véxthusgaser). Fotavtrycket kan anvéandas for att sitta mal,
formulera strategier och samla in nyckeltal till sin hallbarhetsredovisning.

FIA RSI utgar fran ett poangsystem som ger stod i att avgora hur langt en organisation har
kommit i sitt trafiksédkerhetsarbete. Processen innehaller flera steg: (0) kartlaggning av
leverantors-/vardekedjan, (1) atagande (commitment), (2) fotavtryck i trafiksakerhet
(footprint), (3) planering (plans), (4) uppféljning av trafiksdkerhetsutvecklingen
(monitoring) och (5) sakerhetskultur (safety culture), se Figur 9. Dessa steg behdver
organisationen arbeta sig igenom for att skatta sitt index. Den forsta utgavan av FIA RSI
som omfattar steg 02 lanseras hosten 2022. Steg 3-5 kommer i en senare utgava.

FIA Road Safety Index omfattar bade trafiksakerhet for foretagets anstallda och leverantérer
och for tredje part, det vill sdga personer som drabbas av trafikolyckor som sker i foretagets
vardekedja. Med vardekedja menar man de fysiska floden som sker i ett foretags verksamhet
och omfattar allt fran ravarutransport och leveranser till tjansteresor, service och
underleverantorers transporter.

| forstudien har det i flera fall varit en 6gondppnare for verksamheterna att vagtransporter ar
inkluderade i manga steg vid inkop av produkter eller tjanster och att det &r langt fler an de
egna medarbetarna eller huvudleverantdrerna som genererar trafiksakerhetsavtryck.
Forstudien visar aven att det finns en efterfragan pa
denna typ av beddmningssystem, flera av féretagen
i forstudien visar stort engagemang och vill ligga i
framkant av utvecklingen. En av utmaningarna som
identifierats handlar om att det kan vara svart att
samla in den data som behovs for att pa ett
fullstandigt satt beddéma foretagens
trafiksakerhetsavtryck (steg 2), sarskilt nar det
kommer till tredje part. Huruvida denna data finns
tillganglig skiljer sig mellan lander och mellan
olika marknader.
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Figur 9. Oversikt for FIA Road Safety Index. SPF = Safety
Performance Indicators. Bildkélla: Afry.
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I ett mindre projekt finansierat av Skyltfonden har Sweco tillsammans med Géteborgs Stad
och Partille kommun undersokt hur kommunala verksamheters trafiksakerhetsavtryck kan
métas. Foljande indikatorer presenteras av Hjalmdahl med flera (2022):

> Antal dodade och skadade genom resor/transporter som genererats genom
kommunens verksamhet

Andel egna fordon som har hogsta sakerhetsklassning enligt Euro NCAP
Baltespaminnare pa egna fordon

Alkolas pa egna fordon

Uppféljning av hastighet/bélte/alkohol pa egna fordon/forare
Trafiksakerhetspolicy/resepolicy for anstallda dar hastighet/balte/alkohol ingar
Sarskild sékerhetsutbildning/traning for anstallda som kor i tjanst
Trafiksékerhetskrav i upphandling av transporter (fordon, utbildning, hastighet, etc.)
Andel egna cyklar med sakerhetsutrustning (hjalm, reflexvastar, ljus, vinterdack)

VVVVVVVV

For varje indikator ges rekommendationer for hur kommuner och regioner ska kunna mata
dessa och gora uppfoljningar. Liksom i Afrys projekt identifierar Hjalmdahl med flera
(2022) svarigheten att kartlagga samtliga fall av skadade och dodade i en verksamhets
vardekedja. Det saknas ofta fullstandiga data, de behover hamtas fran olika system och
skador kan definieras pa olika satt. Att identifiera trafiksakerhetspaverkan pa tredje part ar
en sarskilt stor utmaning.

2.5. Sammanfattande analys

De flesta verksamheter genererar resor och transporter och paverkar darigenom
trafiksakerhetsutveckling i Sverige och globalt. Det finns flera olika satt for en verksamhet
att arbeta for okad trafiksékerhet som blir olika relevanta beroende pa typ av verksamhet. |
det har kapitlet har nagra sadana satt att arbeta for okad trafiksakerhet presenterats: krav vid
inkép och upphandling av transporter, systematiskt trafiksékerhetsarbete, policy och
riktlinjer for tjansteresor och det systematiska arbetsmiljoarbetet — samt att integrera
trafiksdkerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning som &r i fokus for den har studien.

Hallbarhetsarbete och -redovisning ar en relevant plattform for trafiksakerhetsfragan for alla
foretag som har trafiksakerhet som en vasentlig hallbarhetsfraga genom att verksamheten
genererar resor och transporter. Det géller sarskilt foretag som maste hallbarhetsredovisa
enligt arsredovisningslagen, men ocksa de som bedriver hallbarhetsarbete och tar fram arlig
redovisning utan att vara skyldiga att géra sa enligt lag.

For fortsatt kartlaggning av nulége, behov och drivkrafter nédr det galler att arbeta med
verksamheters trafiksakerhetspaverkan som en del i hallbarhetsarbete och -redovisning ar
det relevant att studera verksamheter med olika forutsattningar och olika drivkrafter. Det &r
relevant att tacka in bade foretag som utfor egna transporter (dar transportkoparnas krav
utgor en viktig drivkraft och dar arbetsgivaren har ett arbetsmiljéansvar) och foretag som
koper in transporter (som bor stilla och félja upp krav pa leverantorer). Det kan ocksa vara
foretag som ocksd har en positiv trafiksakerhetspdverkan genom att de producerar
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sakerhetsrelaterade produkter (ett sadant foretag ingick i den forstudie som gjordes for FIA
Road Safety Index). | dvrigt bor olika branscher tdckas upp som kan tankas generera resor
och transporter, till exempel tillverkningsforetag och féretag inom bygg och anléggning.

Sammantaget konstateras att foljande kategorier av verksamheter &r relevanta att studera for
fortsatt kartlaggning i denna studie:

> Transportforetag, det vill sdga foretag som tillhandahaller och séljer person- eller
godstransporter. Dessa foretag har saledes transporter som sin karnverksamhet.

> Foretag som tillverkar/séljer sakerhetsrelaterade produkter och tjanster (ej
transportforetag) som kan antas ha ett sarskilt intresse for trafiksakerhet och bade
en positiv och negativ trafiksakerhetspaverkan genom sin verksamhet.

> Ovriga foretag som tillverkar/siljer produkter och tjanster. Detta ar den stora
mangden foretag och forutsattningarna ser olika beroende pa bransch. Dessa
foretag koper in transporttjanster, men kan dven utfora transporter i egen regi.

En kartlaggning av nuldge, behov och drivkrafter fér dessa typer av verksamheter nar det
galler att arbeta med trafiksdkerhetspaverkan som en del i hallbarhetsarbete och -redovisning
presenteras narmare i kapitel 3.



3. Nuldge, behov och drivkrafter i verksamhete

| detta kapitel presenteras resultaten fran de intervjuer som gjorts i verksamheter. Fokus for
kapitlet ar pa hur verksamheten ser pa trafiksékerhet som en héllbarhetsfraga och vilka som
ar behoven och drivkrafterna for att verksamheter ska kunna arbeta med trafiksakerhet inom
ramen for hallbarhetsarbete och -redovisning. | avsnitt 3.2 ges aven en 6versikt for hur
trafiksdkerhet hanteras i hallbarhetsredovisningar i dagslaget.

3.1. Artrafiksdkerhet en hallbarhetsfraga?

Det &r tydligt i intervjusamtalen att manga foretag inte ser pa trafiksakerhet som en
hallbarhetsfraga. Figur 10 ger en fingervisning av hur respektive intervjuad verksamhet
forhaller sig till trafiksakerhet som hallbarhetsfraga.

Ay trafiksikerhet en hallbarhetsfraga?

Tja, nu nédr du Ja, Trafikverket Ja, sd harvi
? sdger det... sa def... alltid sett pd
. . . [10] trafiksdkerhet...
Tinkerinteall:pd @O 0 QOO0 000 0000000
trafiksakerhet som «

en hallbarhetsfraga Nja, hallbarhet §r Ja, min kollega Funderar pa att ta med i

mer en miljéfraga... pratade om det héllbarhetsredovisning...
fére intervjun...

@ Transportfretag

. Foretag som tillverkar/saljer sakerhetsrelaterade produkter och tjanster

. Ovriga féretag som tillverkar/siljer produkter och tjinster

Figur 10. Synen pa trafiksakerhet som en héllbarhetsfraga hos de foretag, organisationer och myndigheter som
har intervjuats. Siffrorna i cirklarna (1-22) hénvisar till den intervjuade verksamheten.

For transportforetagen ligger det ndrmare till hands att se trafiksdkerhet som en
héllbarhetsfraga och darmed ocksa att integrera trafiksakerhet i sitt hallbarhetsarbete och -
redovisning. Transportforetagen placerar sig generellt langre till hoger pa skalan i figuren
ovan &n dvriga foretag.

De intervjuade akeriforetagen ser generellt ut att ha kommit langre &n andra transportforetag
nar det galler att integrera trafiksakerhet i hallbarhetssammanhanget. Branschorganisationen
Sveriges Akeriféretag menar att de lange arbetat samlat med trafiksakerhet, arbetsmiljé och
klimat genom Fair Transport. Trots det &r inte trafiksakerhet den hallbarhetsfraga som har
mest i fokus i akeribranschen, sager ett akeriforetag som sjélva arbetar aktivt:

Ska jag vara drlig sd tror jag inte att trafiksdkerhet dr det som diskuteras mest [i
dkeribranschen]. Nu har vi det hdr uppropet [Trafikverket upprop Hallbara hastigheter], men
det dr mycket fokus pd klimatomstdliningen. Med all rdtta. Sa inte jdttemycket fokus pa
trafiksdkerhet. (10)
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De myndigheter och organisationer fran bussbranschen som intervjuats uttrycker en viss
skepsis till synen pa trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga:

Bussbranschen dr inte alls ddr dnnu. Det dr en resa vi precis har pabdérjat och vi har precis 16st
biljetten. (2)

Hallbarhetsfrdgan har nu ett stort fokus och det dr mdojligt att trafiksdkerhet skulle fa en skjuts
genom att kopplas till hdllbarhet. Dock &r trafiksdkerhetsfrdgan idag mest kopplad till
arbetsmiljé i hdllbarhetsarbetet. (8)

Jag forstdr inte riktigt meningen med att lyfta in trafiksdkerheten i ett hdllbarhetsarbete. (8)

Foretag som saljer/tillverkar trafiksékerhetsrelaterade produkter ser tydligt att trafiksakerhet
ar en hallbarhetsfraga. | samtalen lyfter dessa foretag forst och framst fram sitt bidrag till att
minska antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken genom sina produkter, men pratar
dven om att deras verksamhet (till exempel ingdende och utgaende logistik kopplad till
produktionen) har en negativ trafiksédkerhetspaverkan och att det ar en vasentlig fraga for
hallbarhetsarbete/-redovisning.

For 6vriga foretag blir det uppenbart att det behdvs insatser for att hallbarhetschefer och
personer som arbetar med fdretagens transporter ska bérja tdnka i dessa banor om
trafiksakerhet. Fa av dessa foretag ser pa trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga. Nagra
menar att det kan vara sa att trafiksakerhet ar en hallbarhetsfraga for den avdelning som
arbetar med transporterna pa foretaget, men inte for den avdelning som arbetar med
hallbarhetsarbetet/-redovisningen:

I hdllbarhetsredovisning for [13] finns inte detta med, men for transportdelen av féretaget ar
trafiksdkerhet och hdllbarhet kopplade. Sen skulle de sdkert kunna bli béttre pad att
kommunicera ut detta i de offentliga dokumenten. De som jobbar med transport ser till

exempel att hastigheter kopplar till bdde ekonomi och miljé. (13)

3.2. Trafiksdkerhet i hallbarhetsredovisningarna

Ut6ver att intervjua foretag om deras syn pa trafiksakerhet som hallbarhetsfraga, studerades
ocksa hallbarhetsredovisningar for foretagen. En hallbarhetsredovisning ska innehalla
redogorelse for de vasentliga hallbarhetsriskerna och den hallbarhetspaverkan som finns
kopplade till foretagets verksamhet (se avsnitt 2.4 for mer information om hallbarhets-
redovisning). | granskningen av hallbarhetsredovisningar identifierades hur verksamheterna
beskriver de risker och den paverkan som deras transporter innebar, bade generellt och
specifikt for trafiksakerhet. | granskningen gjordes en analys av 23 hallbarhetsrapporter for
2020 (for 22 foretag och en myndighet — Skanetrafiken). Verksamheterna representerar de
tre intervjukategorierna: (1) transportforetag, (2) foretag som saljer/tillverkar sékerhets-
relaterade produkter och tjanster respektive (3) 6vriga foretag, se 6versikt i Figur 11.
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1. Transportféretag 3. Ovriga féretag

Hutltansportﬂna\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/ \/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/

paverkar omvérlden
Sékerhet —

arbetsmiljs (OHS) V V V \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ V \/ \/
Trafiksdkerhet \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
etz V' VNV VSV V VYV VIV VIV V VIV

Mal 3 (om kopplat
till trafiksékerhet) v v \/ v v v vV
M4l 11 (om kopplat
till trafiksdkerhet) v v v Vv VARV
| veoge) | CEmmD | e | ke | | pacaB | sense == | p | coop m
postnord  Skanetrafiken BB scenker Keolis voLvo — ICA - £ TetmPai® — hisel

Figur 11. Oversikt for 2020 &rs hallbarhetsredovisningar for 23 féretag/organisationer.

I samtliga 23 hallbarhetsredovisningar finns beskrivningar av hur transporterna paverkar
omvarlden. Det varierar pa vilket séatt och hur omfattande detta beskrivs. Majoriteten av
verksamheterna beskriver sin klimatpaverkan och redovisar nyckeltal for koldioxidutslapp.
Flera av verksamheterna beskriver vilka mal de har for minskat klimatavtryck och redovisar
resultat for forandrade utsl&pp kopplat till sin verksamhet.

Samtliga studerade hallbarhetsredovisningar behandlar sakerhetsaspekter. Storst vikt laggs
vid medarbetares sékerhet ur ett arbetsmiljoperspektiv inom ramen for det som brukar kallas
OHS (Occupational Health and Safety). Risker i trafiken lyfts inte fram sérskilt, trots att man
for flera av foretagen kan anta att det forekommer en betydande mangd resor i tjansten. |
varuproducerande foretag fokuseras pa medarbetarnas sakerhet och i manga fall kunders
sakerhet, medan det hos transportféretagen fokuseras pa forares sékerhet. Ur ett arbetsmiljo-
perspektiv blir paverkan for tredje part mindre relevant att presentera och darfor ar fokus pa
medarbetarnas och de narmsta intressenterna (leverantérer och kunder).

De globala hallbarhetsmalen i Agenda 2030 ar utgangspunkten for samtliga studerade
hallbarhetsredovisningar. Verksamheterna valjer ut de mal som de ser som mest relevanta
att fokusera pa. Atta av verksamheterna namner mal 3 (God hélsa och valbefinnande)
kopplat till trafiksédkerhet. Det finns ytterligare foretag som har med trafiksakerhet i
hallbarhetsredovisningarna, men utan att namna trafiksakerhet i samband med mal 3 i
Agenda 2030. Fyra av transportforetagen/-myndigheterna (Nobina, Skanetrafiken, Taxi
Stockholm och Keolis) och tva av foretagen som tillverkar/saljer sakerhetsrelaterade
produkter och tjanster (Volvo Group och Volvo Cars) namner mal 11 (Hallbara stader och
samhéllen) i relation till trafiksdkerhet. Denna koppling mellan transporter och
trafiksdkerhet saknas hos 6vriga foretag trots att flera av dem sannolikt koper bade
transporttjanster sjélva och varor som innebér att annan aktor bestéller transporttjanster.

| de flesta av transportforetagens hallbarhetsredovisningar gar det att se en tydlig koppling
mellan transporter (deras karnverksamhet) och trafiksakerhet. Dock laggs generellt fokus pa
medarbetarnas sékerhet i trafiken och pa resendrernas sakerhet (Nobina och Skanetrafiken).
Ett fatal transportforetag beskriver mer ingaende hur de arbetar proaktivt med trafikséakerhet,
dar exempelvis arbetsmiljoarbete och forarsystem lyfts fram. Hos dessa &r kopplingen till en
trafiksdkerhetspaverkan for tredje part tydligare. Till exempel beskriver Schenker hur



trafiksakerhet &r i fokus i deras verksamhet och att de gor regelbundna uppféljningar av
forarnas hastighetsefterlevnad (se Figur 12). Narkefrakt ar det transportféretag som har med
mest omfattande redovisning av trafiksékerhetsfaktorer av studerade foretag (se Figur 13)
och redovisar hastighetsefterlevnad, kor- och vilotider och mobilanvandning under fard.
Schenker och Nérkefrakt &r de enda av de studerade foretagen som redovisar antalet
trafikolyckor som skett kopplat till deras verksamhet under aret. Bland transportféretagen
finns ett par exempel pa hallbarhetsredovisningar dar trafiksakerhet inte namns alls. | dessa
fall kopplas sakerhetsfragorna snarare till arbetsmiljo eller kunders trygghet.

Bland foretagen som tillverkar/séljer sékerhetsrelaterade produkter och tjanster namns
trafiksdkerhet, men fokus ligger har pa trafiksakerhet kopplat till deras kunder och produkter
och inte pa transporterna som genereras av deras verksamhet. Till exempel har Autoliv som
mal att forhindra 100 000 dddsolyckor till &r 2030 genom sina innovationer. Det kan noteras
att Autoliv ar ett av pilotforetagen som deltar i utvecklingen av FIA Road Safety Index (se
avsnitt 2.4) och har inom ramen for det utvecklingsprojektet borjat att kartldgga och méta
aven sin trafiksakerhetspaverkan kopplat till verksamheten.

Granskningen av hallbarhetsredovisningar tyder pa att trafiksakerhet inte betraktas som en
hallbarhetsfraga. Atminstone &r det generellt inte en vésentlig hallbarhetsfraga for manga av
de studerade verksamheterna. Aven bland de foretag vars karnverksamhet &r transporter
finns exempel dar trafiksakerhetsperspektivet saknas. Fa foretag belyser hur verksamheten
medfor trafiksakerhetspaverkan for tredje part, trots att foretagen genererar resor och
transporter i sa pass betydande omfattning att de redovisar transporternas klimatpaverkan.

3

Bbd Sikerhet

Sikerhetsfragorna ir centrala i vart dagliga arbete. Vi arbetar med

sikerhet utifran flera olika sasom
ivar och till vara kunders gods.
Systematiskt sikerhetsarbete vira verksamhetsomraden dir gods hanteras

DB Schenker driver ett systematiskt sakerhets  kontrolleras.
arbete med syfte att uppfylla krav, kostnads

effektivitet och en Iangsiktig kvalitet i vira Trafiksikerhet

affarsrelationer. Vi har en intern sikerhets: Trafiksakerhetsfrigorna ar i fokus for bide oss
organisation som arbetar med alla virabolag  0ch vira samarbetsikerier. Vi 4r mycket ange-
och som snabbt agerar nar en incident har 1gna om att bide de chaufforer som kdr f6r

intraffat. Centralt har vi en sakerhetsavdelning  0ss och allminheten kanner sig sikra i wafiken.
som stédjer hela organisationen och ser till att  Dirfor arbetar vi systematiskt tillsammans med
krav och behov uppfylls pd ett bra sitt. Avdel  vira samarbetsikerier for att forebygga och
ningen arbetar ocksa med att systematiskt minimera antalet olyckor | trafiken.

hoja sakerheten. Under 2020 har till exempel

forbattringar skett gallande sikerhet kring vira  Hastighetsmitningar

chaufforer. Det bista sattet att undvika olyckor i att kora
enligt gallande hastighetsbegransning. For att

Siker hantering av kundens gods kontrollera hur val vira chaufforer haller has

DB Schenker Sverige har ett A 261 vi tva ganger per &

som handlar om att sakerstilla sikerheten vid  sarskilda hastighetsmitningar.

hantering av vira kunders gods. AEO-tillstindet  Varje var och hést anlitar vi NTF (Saker
omfattar tullforenklingar (AEOC) same sikerhet  Trafik | Jonkoping) for att utfora hastighetsmat
och skydd (AEOS). Kravet for skerhet och ningar. Resultatet presenteras for vira samar-

skydd (AEOS) innebar att alla som vistas inom  betsikerier och vi diskuterar hur vi kan arbeta
tillsammans for att motverka att vertzadelser
, ’ sker | framtiden.
Var attityd i trafiken spelar stor P Shychy e e
2 For att snabbt kunna agera nar olyckan ir 2

roll for att undvika olyckor. ¥ framme har vi ett system, Infolarm, som gor att Alkolas i vira fordon
Darfor genomfor vi hastighets- | vi effektive sakerstaller att berdrda parter fir Successivt installeras fler
matningar for att folja upp att information om vad som intraffat. Systemet gér
hastigheten efterlevs. ‘ att vi kan agera snabbt oavsett tid pd dygnet.

Under 2020 rapporterades elva trafikolyckor.
Alfred Bilow, Kvalitet & Miljospecialist  Samtliga incidenter analyseras och foljs upp.

Figur 12. Schenkers héllbarhetsredovisning 2020 namner trafiksakerhet och skriver ut antalet trafikolyckor
under aret och andra trafiksakerhetsfaktorer, till exempel alkolas i fordonen.
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Figur 13. Narke Frakts hallbarhetsredovisning 2020 redovisar ett antal trafiksakerhetsfaktorer, till exempel
hastighetsefterlevnad, koér- och vilotider och mobilanvéndning under fard.

3.3. Trafiksdkerhet ses som en grundliggande faktor

Intervjuerna handlade ocksa om vilken betydelse trafiksakerheten har for verksamheten i
forhallande till andra hallbarhetsfragor. Under intervjusamtalen framkom en syn pa
trafiksakerhet som en grundlaggande forutsattning som man inte frangar i verksamheten och
flera intervjupersoner talade om trafiksékerhet som en hygienfaktor”:

Man kan vél sdga att trafiksdkerhet varit en hygienfaktor som vi har vdrderat hégt. Ska man
frangd ndgot sd ar det inte trafiksdkerheten. Det ligger vdl i generna. [- - -] Det var ju ocksa
ddrfér som ISO 39001 kom in s& sent hos oss. Jag tdnkte att 'det har de ju 4nda’ utan att behéva
maéta. (3)

Trafikséakerhetsnivan ar relativt hog i Sverige generellt och det sker generellt fa trafikolyckor
kopplade till den egna verksamheten. Det kan ocksa innebara att trafiksakerhet riskerar att
tas for givet. En intervjuperson utrycker detta enligt foljande:

I Sverige sd tdnker man inte sa mycket pa det hdr med trafiksdkerhet eftersom sdkerheten &r
sd hég. Man tanker liksom inte pd att ta en leverantér som kér sdkert, for det &r ju en basnivd
for oss. Hade man bott i ett annat land ddr man mer f6rvéntar sig att krocka pa vdg till jobbet
dr det en annan frdga. (9)
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Trafiksakerhetsfragan har varit pa agendan under lang tid. Flera intervjupersoner menar att
det numera ar manga andra hallbarhetsfragor som é&r i fokus hos saval kunder som i samhéllet
i stort, inte minst klimat och andra miljofragor. En intervjuperson namner ocksa ett fokus pa
forebyggande arbete mot terror.

Pa senare ar har det dock blivit enklare att arbeta med trafiksakerhet genom de teknikstod i
fordonen som bade kan stodja forarna och folja upp olika trafiksakerhetsfaktorer, till
exempel hastighetsefterlevnad. Det kan bade lyfta trafiksakerhetsfragan och bidra till att
fragan inte behdver lyftas lika mycket enligt tva av intervjupersonerna:

Trafiksdkerhet dr en hygienfaktor som diskuterats sedan urminnes tider. Det 4r nog sd att
genom de digitala méjligheter som kommit nu sd kan man g4 fran att ta stickprov till att littare

félja upp och ha full kontroll. Det dr snarare s4 att férutsdttningarna férbdttrats. (10)

Férr pratade man mer om trafiksdkerhet. Idag finns fler system som styr, till exempel
béltespaminnare, alkolds och hastighetsbegrdnsare. Kunder och samhdllet verkar inte ha ett
lika stort fokus pd trafiksdkerhet som f6rut. Vi har fler systemstod idag och behovet av att prata
om trafiksdkerhet har minskat. (20)

Trafiksékerhetsfragan verkar saledes i flera av verksamheterna vara nagot av en sjalvklarhet
att arbeta med och mojligen ocksa tas trafiksakerheten for givet. Det verkar finnas en
generell forvantan pa att medarbetare och leverantérer foljer trafikreglerna, men det gors
séllan uppféljningar av huruvida detta stammer 6verens med verkligheten. Dock ndmner
flera att de arbetar for att forare inom verksamheten ska ges réatt forutsattningar for att kunna
folja trafikreglerna.

3.4. Fokus pa medarbetarnas sakerhet — tredje part gloms bort

De flesta av de intervjuade verksamheterna ser att deras transporter har en paverkan pa
trafiksdkerheten for tredje part. Dock ar det fa av verksamheterna som aktivt arbetar med
detta. Fokus ligger pa medarbetarnas sakerhet inom ramen for ett arbetsmiljoarbete for vilket
det finns ett tydligt arbetsgivaransvar:

Tredje part dr prioriterad sétillvida att det ska fungera. Men medarbetarnas trafiksdkerhet
ligger hégre upp pad agendan. Dar har vi arbetsgivaransvar. Vi far se vilka betydande aspekter

vi kan jobba med och man fir bérja ddr man stdr. (9)

Under intervjusamtalen ar det flera intervjupersoner som pratar om sékerheten i

ER )

produktionen”, i vara lokaler” eller “innanfor staketet”, till exempel:

OHS &r med som ett viktigt omrdde i sustainability-scopet, men trafiksdkerheten har inte

pekats ut dir dn. Det handlar mer om en sdker arbetsmiljé i produktionen. (9)

Nagra fa verksamheter betonar vikten av att forebygga olyckor dar tredje part blir skadad
och de vill ta sitt ansvar. Nagra verksamheter pratar om detta i termer av att de vill framsta
som ett ansvarstagande foretag och att de indirekt arbetar med fragan eftersom de vill vara
radda om sitt varumérke, det vill sdga att de vill undvika att deras chaufférer ar inblandade
i trafikolyckor.
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For transportforetagen ar det generellt tydligare att verksamheten har en trafiksakerhets-
paverkan for tredje part. Detta verkar gélla mer for transportforetagen inom akeribranschen
an for de transportforetag som utfor persontransporter.

For foretag i byggbranschen ar det tydligt att den huvudsakliga ingangen att arbeta med sin
trafiksdkerhetspavekan ar arbetsmiljoarbetet. For byggforetag ligger det nara till hands att
prata om sakerhet pa vagarbetsplatser och om byggarbetares risk att bli pakérda av andra
trafikanter. Nar det galler egen trafiksdkerhetspaverkan ar fokus framforallt pa
fordonssékerhet genom att man uppmarksammat att hantverksbilar har sémre krocksékerhet
an personbilar. Fokus dr ocksa pa saker lastning av fordonen. Pa vilket satt resorna och
transporterna aven paverkar tredje part namndes i intervjuerna, men var mindre i fokus i
samtalen med byggbranschens representanter.

3.5. Olika drivkrafter bakom ett trafiksakerhetsarbete

Drivkrafterna bakom trafiksakerhetsarbetet i foretagen &r olika, men manga drivkrafter som
identifierats genom intervjuerna &r ganska lika de drivkrafter som lyfts fram i tidigare studier
(se avsnitt 2.2). | flera av verksamheterna verkar det finnas inre drivkrafter som kommer ur
ett moraliskt eller ideologiskt satt att tdnka kring trafiksakerhet. Flera lyfter fram vikten av
att ta sitt ansvar for trafiksékerheten och att drivkraften handlar om att driva sin verksamhet
pa ett ansvarsfullt satt:

Det handlar om att ta ansvar for det vi gér och gdra det pd ett ansvarsfullt sdtt. K6r man 3500
fordon i Sverige sa géller det att géra det pd ett rétt och riktigt sdtt. Sen finns det ju positiva
bieffekter av att géra det, att hdlla hastigheten, att det sparar pengar. Det skulle jag sdga dr

sekunddrt, men vi kan anvdnda det som en drivkraft. (10)
Aven mélen i Agenda 2030 lyfts fram som en drivkraft i ndgot fall:

Det handlar om global hédlsa och sdkerhet som &r ju grunden f6r oss, s§ hdllbarhetsmal 3 da,
sdrskilt delmdl 3.6. Det dr var motor och drivkraft. (1).

En annan stark drivkraft bakom att arbeta med trafiksakerhet ar att varna om sitt varumarke,
vilket vi ser exempel pa hos flera av verksamheterna. Verksamheterna ser nyttan av att lyfta
fram sitt trafiksakerhetsarbete i den externa kommunikationen och pa sa vis visa att de bryr
sig om fragan:

Kunderna ska veta att transporterna dr schyssta for leverantérerna, det ska bdde vara

miljéméssigt och socialt hdllbart. (19)

Aven for mindre foretag som verkar pa en lokal marknad ar det viktigt att vdrna om sitt
varumirke och att uppfattas som en “god samhéllsmedborgare”, menar de intervjuade
branschorganisationerna. Att kora for fort genom “orten” eller pad annat sétt bete sig
hénsynslost i trafiken uppfattas sannolikt inte som att vara en god samhéllsmedborgare.

Krav kan utgdra starka yttre drivkrafter till att arbeta for 6kad trafiksékerhet for ett foretag.
Det kan handla om exempelvis kravstéllande i upphandling av transporter eller lagstadgade
krav for det systematiska arbetsmiljoarbetet. En av intervjupersonerna betonar vikten av att
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trafiksdkerhetsfragan blir mer en formell angelagenhet” for att genom de yttre drivkrafterna
fa ett bredare genomslag:

Jag tror det &r s enkelt att f6r mdnga som dr i andra branscher, ddr detta inte ens dr en

reflektion, ddr behéver det bli en formell angeldgenhet. (1)

Rationellt och pragmatiskt... inte ldgga i s§ mycket moralisk vdrdering... att fa det till att bli
en finansiell och byrdkratisk angeldgenhet, till exempel krav pd drsrapporter, det dr d4 det
kommer att {4 genomslag. (1)

Flertalet intervjupersoner tar upp bade inre och yttre drivkrafter, och sannolikt finns det
ocksa en samverkan mellan dessa drivkrafter och foretagets varumarke och identitet. Figur
14 visar exempel pa olika sétt att prata om inre och yttre drivkrafter hos intervjupersonerna.

Inre drivkrafter Yttre drivkrafter
Ansvar Formell angelagenhet
Moral Finansiell fraga
Etik Byrakratisering
Ideologi Krav och compliance
Overtygelse Varuméarke

Identitet

Figur 14. Exempel pa sétt att prata om inre och yttre drivkrafter hos de intervjuade verksamheterna.

Flera intervjupersoner lyfter dven fram de positiva synergier som finns mellan trafiksakerhet
och andra hallbarhetsmal som i sig ocksa kan utgora en drivkraft for trafiksakerhetsarbetet.
Exempel pa sadana positiva synergier ar branslesnal korning som leder till minskade utsléapp,
lagre branslekostnader och mindre olycksrisk. Att integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete
och -redovisning blir ytterligare incitament att arbeta med trafiksakerhet.

3.6. Motverkande faktorer

Goda intentioner i foretaget om att arbeta for 6kad trafiksédkerhet kan hindras av olika
motverkande faktorer. Forare maste ges forutsattningar att agera trafiksikert om
intentionerna pa policyniva ska omsattas till handling. Vissa forutsattningar rader foretaget
sjalva dver, andra forutsattningar rader bestallare och kunder Gver.

Motverkande faktorer som namns av flera intervjupersoner ar pressade tidsscheman, snéva
tidtabeller, korta leveranstider och stressade kunder. Viten kopplade till tidsaspekter kan
motverka trafiksakerhetskrav och bidra till stress. Tidsaspekten beskrivs till exempel sahar:

Férarna blir stressade av tidtabellen de har att férhalla sig till. I vart fall far vi vite om vi inte

kommer i tid. Sa det blir lite motsdgelsefullt att man far viten om man inte stressar och kér fér
fort. (3)

Hastigheten &r ocksd en fraga dér branschen inte har s gott rykte generellt. Det visar ju de

uppféljningar som gjorts. Sen dr ddr ocksa en motverkande del dir manga kunder kan vara
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ute i sista minuten och ldgger ett tryck pa forare att kéra fort. Framforallt till flygplatser dar
det dr dyrt att missa flyget. (11)

Regelverket om kor- och vilotider bidrar till 6kad trafiksékerhet, men nagra menar ocksa att
regelverket genom att vara sa strikt kan bidra till hastighetsévertradelser i vissa situationer.
Sa har uttrycker en av intervjupersonerna det:

Man kan {4 hastighetsévertrddelser for att féraren vill snabba sig hem. Om man kér ldnga
turer, som man ibland gér inom turist- och bestéllningstrafiken, sa kan det hdnda att man ékar
pad farten for att hinna sista biten. Det dr inte s4 roligt att ldta resendrerna vdnta om man har 10

minuter hem. (2)

Forutsattningarna ser ocksa olika ut bland de intervjuade verksamheterna. Féretagen som
intervjuats ar generellt stora foretag, men sarskilt branschorganisationerna lyfter fram hur
forutsdttningarna ser ut i mindre foretag.

Flera av foretagen ar ocksa bolag som dgs gemensamt av manga mindre foretag, till exempel
utgors Bivab av 34 bussbolag, Taxi Stockholm av 837 taxiakerier och Schenker av 130
samarbetsakerier. Manga av dessa foretag ar sma och kan fa hjalp och stéd genom bolaget,
inte minst for att arbeta med trafiksékerhetsfragan pa ett mer systematiskt satt an ett
smafdretag annars skulle ha gjort.

Samtidigt innebér den decentraliserade organisationsstrukturen en utmaning nar det kommer
till att fora ut mal och intentioner. P4 ett stort foretag kan en foretagsledning tydligare peka
ut vad medarbetarna ska gora och hur de ska bete sig i tjdnsten. Samarbetsbolagen i ndmnda
akeribranscher far forlita sig pa gott samarbete. Tva intervjuade verksamheter uttrycker
denna utmaning i byggandet av sékerhetskultur enligt féljande:

Det &r ocksé ett problem att vi 4r s§ decentraliserade. Det &r viktigt med kommunikationen

och pedagogiken for att fd ut detta till s4 manga forare. (11)

Sen &dr det ocksa kulturbyggandet som ar viktigt. Vi har varit lite déliga pd det. Det dr en frdga

som jag gérna tar med mer. Sen dr det med sd mdnga férare en utmaning att nd ut. (11)

3.71. "Vifar trafiksakerhet pa kopet”

Det finns manga positiva synergier mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal. Manga
intervjupersoner namner olika positiva synergier, ingen namner nagra direkta motsattningar.
Nagra menar att man generellt i branschen kan bli battre pa att visa upp de synergier som
finns, vilket kan bidra till att lyfta upp trafiksakerhetsfragan hogre pd agendan hos
verksamheterna.

Jag kan inte se ndgra motsdttningar. Det spelar ju bra ithop med miljé... med arbetsmiljé...
tittar vi pd alkoldsen sd passar det bra ihop social hdllbarhet och hélsa. S4 det finns inget som
&r motstridigt. (10)

Under intervjusamtalen framkom en mangd olika synergier som verksamheterna ser mellan
trafiksdkerhet och andra malsattningar. Ett vanligt exempel som lyfts upp ar att man arbetar
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med att minska sin brénsleférbrukning for att minska kostnader och att detta bidrar till ett
sakrare korsatt. Nagra intervjupersoner uttrycker sig sahar:

Trafiksdkerhetsarbetet kan bidra till en 6kad hallbarhet, exempelvis genom att férarna i stérre
utstrdckning kor i ratt hastighet och med en mjukare kérning. Detta leder till mindre slitage,

mindre behov av reservdelar och minskad brénsleférbrukning. (7)

N&r man tar fram en tidtabell med mer luft i sd fdr man ju bdttre trafiksdkerhet, mindre
sjukskrivningar, mindre utsldpp och slitage pd ddck. (3)

Flera av foretagen ser hur ekonomin gar hand i hand med trafiksékerhetsarbetet och i manga
fall &r det ekonomiska drivkrafter bakom arbetet.

Det dr troligtvis andra drivkrafter, inte minst ekonomiska drivkrafter, men trafiksdkerhet blir

en ‘positiv bieffekt’. Det blir dd ocksa viktigt att kunna se sambanden/synergierna. (2)

Det dr lite férvdnande att branschen inte gjort detta tidigare. I och med att vi dr en

ldgmarginalbransch sa borde de kostnadsbesparingar vi kan géra vara intressanta. (11)

En intressant observation &r att trafiksékerhet ofta beskrivs som négot som “fas pé kopet” —
det ar ofta klimat eller ekonomi som é&r ingangen och trafiksédkerhet som blir en del av
utfallet, séllan tvartom.

Alla de 'wins’ som finns dr en viktig drivkraft — ur ekonomiskt, miljémdssigt och socialt
héllbarhetsperspektiv. Genom att bidra till ldgre koldioxidutsldpp och bdttre arbetsmiljo,

arbetar vi ocksd med trafiksdkerhet. (4)

Né&r vi pratar om sustainability sa pratar vi inte trafiksdkerhet. Men gér man det ena sd kan
man {4 det andra. G6r man hdllbarhetsgrejer sd blir det kanske bra for trafiken ocksa. Det 4r
ju detta jag vill ha med mig, att vi kan lyfta pd en sten och fd en annan p4d képet. (9)

Trafiksékerheten passar bra ihop med arbetsmiljoarbetet. Mindre stress hos foraren leder till
en battre arbetsmiljo, men aven till en okad trafiksékerhet for bade medarbetare och tredje
part. En av de intervjuade verksamheter som utfor egna transporter beskriver att:

Férst och frimst sa tdnker jag att alla vira medarbetare ska kidnna sig trygga pd arbetet. Det
dr det férsta som jag tdnker pd [- - -] vi vill ju att alla vdra medarbetare ska vara i samma skick
ndr de kommer hem som nédr de kommer till jobbet. Det dr vart huvudfokus att ingen ska kdnna
sig otrygg eller vara rddd for att skada sig under arbetstid, utan de ska kdnna sig trygga. (15)

3.8. Vad krdvs for att integrera trafiksidkerhet i hallbarhetsarbetet?

Under intervjusamtalen diskuterades mojligheten att integrera trafiksékerhet i hallbarhets-
arbete och hallbarhetsredovisning. Som redan patalats i avsnitt 3.1 &r det manga féretag som
inte ser trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga, men som &nda efter lite resonerade under
intervjun kunde se att trafiksakerheten skulle kunna passa in dar (Aven om fragan inte
hanteras sa i dagslaget). Det var bara enstaka intervjupersoner som inte alls kunde se
mojlighet till sadan integrering.
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Det som kravs for att integrera trafiksékerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning ar for det
forsta att trafiksakerhet tydligare finns med i GRI och andra standarder for hallbarhets-
redovisning. Detta namns av flera av intervjupersonerna. Det kan argumenteras for att
trafiksakerhetsrisker ar en arbetsmiljofraga och att trafiksdkerhet darmed ar en del av det
som i GRI kallas OHS (Occupational Health and Safety). Samtidigt ar det fa av studerade
hallbarhetsredovisningar (se avsnitt 3.2) som lyfter in trafiksakerhetsrisker i OHS och
darmed kan det behova fortydligas att trafiksakerhet ockséa bor vara med:

Det skulle vara bra med en standard fér vad man skulle inkludera i hdllbarhetsredovisningen

sd att man “krdver” lika siffror av alla kollektivtrafikbolag. (7)

Att det ocksa stalls krav i arsredovisningslagen pa att arliga hallbarhetsrapporter ocksa
innehaller trafiksdkerhet ar ytterligare en drivkraft som namns av intervjupersonerna. Precis
som for standarderna (som exempelvis GRI) kan man aterigen argumentera for att
trafiksdkerhet redan kan inga enligt lagtexten (se avsnitt 2.4) men det kan behova fortydligas.
En intervjuperson lyfter fram vikten att formalisera trafiksakerheten och att stélla krav pa
arsrapporter:

Att fa det till att bli en finansiell och byrdkratisk angeldgenhet, till exempel krav pa

drsrapporter, det dr da det kommer att {4 genomslag. (1)

Samma intervjuperson lyfter ocksa fram behovet av stod och verktyg for hur man ska gora
for att integrera trafiksakerhetspaverkan som en del i hallbarhetsarbete och -redovisning:

Vi pd [---] har en djup trafiksdkerhetsforstielse, men vi vet ju inte hur vi stiller de krav som
krévs. Vad ska det innebdra? Ska vi be vdra leverantorer att dterkomma till oss med hur manga
mdénniskor som skadas i deras transporter, dr det s enkelt? Vad behéver de i sd fall gora for
att tillhandahdlla oss den informationen? Vilka rutiner behéver de, dr det arbetsmiljérutiner
eller sa for att hdlla koll pa detta med trafikskadade. Om man &r transportér sa har man ju
&nda koll pd det. (1)

Yiterligare en intervjuad verksamhet menar att det gar att hitta inspiration i hur man tanker
for klimatavtryck, nar det kommer till att fanga trafiksakerhetsavtrycket. Det handlar om att
overfora systematiken fran klimatomradet till trafiksakerhetsomradet.

Att fanga carbon footprint 4r en resa dér det stindigt sker férbéttringar. Det kommer att vara
likadant med rad safety footprint. Det finns likheter, hur man jobbar systematiskt med en fraga,

ddr kan vi verkligen dra ldrdomar. Den systematiken kan appliceras pd trafiksdkerhet. (16)

Att verka for en integrering av trafiksakerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning r till stor
del en kommunikativ och pedagogisk uppgift. Kommunikativ i betydelsen att trafiksékerhet
behover tydligt kommuniceras som en hallbarhetsfraga och som en del i Agenda 2030.
Pedagogisk i betydelsen att underlatta forstaelsen for den trafiksakerhetspaverkan en
verksamhet har i sin vardekedja och hur denna paverkan kan matas och foljas upp. En
intervjuperson uttrycker detta enligt féljande:

Det &r framférallt 4r en pedagogisk uppgift. Drivkrafterna finns inte ddr d4nnu. Vi mdste visa pd
hur trafiksdkerhetspdverkan i en verksamhets vdrdekedja kan mdtas och f6ljas upp, att
konkretisera trafiksdkerhet och hdllbarhet. Det gdr inte att sdlja in den hdr idén och man inte
kan visa upp vad idén innebdr. (2)
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For de flesta dr det svdrt att forstd vad en vardekedja ar. Kanske &r det mer intuitivt och konkret

for ett varuproducerande foretag dn for ett tjansteproducerande. (2)

3.9. ”Borja med att stdlla krav”

Att trafiksakerhet finns med som en parameter i de standarder som anvands for hallbarhets-
redovisning &r viktigt, men flera intervjupersoner menar att allting bérjar i kravstallandet
och att det finns en tydlig efterfragan pa trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga.

Intervjuerna handlade till stor del om synen pa trafiksikerhet som hallbarhetsfraga. Flera
intervjupersoner sag inte pa trafiksakerhet pa det viset och tyckte inte heller att det var
sjalvklart att integrera trafiksakerhet i hallbarhetsredovisning. Manga av dem tyckte att fokus
istallet bor ligga pa att fa till ratt kravstallning.

Manga intervjupersoner menar att offentliga aktorer generellt ar daliga pa att stalla krav och
att kraven dessutom séllan foljs upp. Det innebér att foretag som arbetar aktivt med
trafiksakerhet inte blir premierade for det och att transportkdparna missar méjligheten att
driva pa trafiksékerhetsutvecklingen. Nagra intervjupersoner uttryckte detta sahar:

Anledningen att vi gick in i trafiksdkerhetsledningssystemet var for att det var ett kommande
krav i trafikupphandlingar. (3)

Vi hade gdrna sett att man kontrollerar mer, f6r att vi r sd bra da [skratt]. Det dr faktiskt svart

for oss idag att dra nytta av att vara ordningsamma. (10)

Efter 15 ar i branschen har jag insett att det dr ekonomin som styr. Kommunerna &r sa hért
héllna och det blir pengarna som styr, medan sociala villkor och trafiksdkerhet fir lida. Man

kanske inte uttalar det sd, men det dr sd det &r. (11)

Betydelsen av att offentliga myndigheter gar i frontlinjen och staller krav blir inte minst
tydligt genom att flera aktorer lyfter fram Trafikverkets upprop hallbara hastigheter och att
Trafikverket provar att stalla krav pa hastighetsredovisning for ett par pilotprojekt bland sina
byggentreprenader:

Nu kommer ju ocksa krav pa system f6r hastighetsefterlevnad, det haller ju Trafikverket pd att

utveckla i pilotprojekt. S det kommer sdkert till vdar bransch sen ocksa. (3)

Jag tror att det kommer mer krav, speciellt genom det dar uppropet for hallbara hastigheter.
Innan har det bara varit krav pd att man ska arbeta aktivt med trafiksdkerhetsfrdgor, men man
har inte sagt sa mycket om hur. Jag ser det som ndsta naturliga steg att man stéller krav pa det
hdr hastighetsuppféljningarna. (10)

Flera intervjupersoner menar att kravstallandet kommit langre pa miljosidan. Kraven som
stalls pa trafiksdkerhet ar inte heller sa tydliga och specificerade jamfort med miljokraven:

Det hidr miljékravsbilagorna som vi sett i manga 4r, har vi inte sett pd samma sdtt fér
trafiksdkerhet. Det dr valdigt specifikt vad géller krav pd miljé och hur det arbetet ska ga till
och féljas upp. Det stdr till och med vad miljéledningssystemet ska innehdlla. Det gér det inte
alls for trafiksdkerhet. (3)
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Uppfdéljning av kraven som stalls gdrs for sallan och inte med tillracklig systematik. Det &r
generellt ocksé svarare att folja upp beteenden och littare att f6lja upp fordonskrav.

Det &r det som dr det svdra, att hitta en kravstdlining som &r mdjlig att félja upp. Det dr
uppféljningsdelen som man verkligen mdste genomféra och vara tydlig med. (11)

Flera intervjupersoner lyfter olika nya digitala system som mojliggor hastighetsuppfoljning.
Det ger nya mojligheter for bade kravstallandet och det systematiska trafiksékerhetsarbetet
hos transportféretagen. Samtidigt patalar nagra intervjupersoner att det kan finnas hinder
genom GDPR och personlig integritet, men att manga anda lyckas implementera
hastighetsuppféljning genom involvering av facket och medarbetare fran borjan.

Facket har sagt ja. Vi har ocksd en facklig fértroendeman med i projektet. G6r man upp det
frdn bérjan och talar om varfér sd kan ju inte ndgon arbetstagarorganisation vara emot det. S§

ldnge man féljer lagar och regler och sa. (3)

Hastighetsuppféljningen kan ocksd anvdndas som argument i diskussioner om tidtabeller. Det
forekommer dven att foretag i turist- och bestéllningstrafiken anvdnder férarstédssystem, men
det géller framférallt storre bussforetag. Man hdmtar ganska snabbt in investeringskostnaden

genom det brdnsle man sparar. (2)

Flera av foretagen som ar transportkdpare stéller krav, men det varierar hur skarpa kraven
ar. Kraven & formulerade for att passa for manga olika marknader, lander och
inképsomraden. Det innebar formuleringar i stil med att “leverantéren ska félja aktuella
lagar och regler”. Tva intervjupersoner uttrycker detta sahar:

Férr var vi kanske lite mer specifika ndr det géller krav. Nu i ett sddant hér stort och globalt
féretag sa géller vdra avtal alla ldnder och alla leverantérer, inte bara transporter. Da blir det
mer generella avtal, inte lika specifika. Man skriver mer att hédlla sig till gdllande lagar och
regler. De ska funka fér olika ldnder och férutséttningar. (9)

I'ndgon man har man som stérre féretag som upphandlar transporter alltid satt krav. Man sétter

ju krav pa att leverantérer ska f6lja lagar men det har ju bara rdckt till en viss grad. (1)

Precis som att offentliga myndigheter kan paverka trafiksakerhetsutvecklingen genom sitt
kravstallande, har dven de stora privata transportkparna stora méjligheter att paverka, bade
inom och utanfér Sverige. Ett av de intervjuade foretagen, ett stort tillverkningsforetag pa
en global marknad, berattar att de paverkar transportleverantorer dven globalt:

Vi hade precis en transportor fran Serbien som menade att den hdr trafiksdkerhetstandarden
var ndgot nytt f6r dem och att det skulle de genast ta tag i. De har gjort precis det som vi krdvt
tidigare med ISO 14000-certifiering. S& nu ser de detta som nésta steg. [- - -] Akeribranschen
i Sverige har ju arbetat med dessa fragor ett tag och dr medveten om dessa fragor. De ser det
som ett sjdlvklart arbete for att 6verleva. (9)

Samma tillverkningsforetag beréattar ocksa om en handelse som var upprinnelsen till att de
borjade att stalla tydligare krav pa trafiksdkerhet i upphandling av godstransporter. Denna
handelse presenteras narmare i Figur 15 nedan i syfte att tjana som ett exempel pa att
offentliga myndigheter kan goéra skillnad i mer &n kravstéllandet. | det hér fallet &r det en
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norsk myndighet [Statens vegvesen] som paverkar andra transportkopare genom sin
uppféljning av de dédsolyckor som sker i vagtrafiken.

Stort svenskt foretag borjade stilla
krav pa certifiering med ISO 39001
efter en dédsolycka i Norge

Vi var indirekt inblandade i en svar trafikolycka
for tva ar sedan. En av vara transportérer var
inblandad i en dédsolycka i Norge. I utredningen
var jag med i Oslo och lamnade uppgifter.

Transportéren hade lamnat vart gods till kunden.
Sen pa vdg till annat uppdrag sa hiande den har
olyckan. Egentligen var vi kanske inte direkt
inblandade men hamnade 4nda i utredningen. Vi
kande ju var transportér och gjorde vad vi kunde.

En av atgarderna som rekommenderades var att
vi skulle ha den har standarden [ISO 39001]. Jag
tyckte det var bra. Vi som transportképare sitter ju
en bit ifran. Vi jobbar inte dagligen med sadana
har fragor, men vi kan ju stélla krav och det blev
att vi satter vi in det hér i var kvalificering.”

Figur 15. Exempel fran intervjuerna pa ett stort svenskt foretag som borjade stélla krav pa certifiering med 1SO
391001 efter att en av deras leverantorer varit inblandad i en dédsolycka i Norge.

Transportkdparnas forhallande till transportleverantérerna handlar om mer &n att stalla krav.
| ett samtal med ett annat stort globalt tillverkningsforetag lyfts betydelsen av dialog och
néra samverkan med transportleverantdrerna fram. Intervjupersonen menar att det &r viktigt
att prata om vart vi ska och varfér, men inte nédvéndigtvis specificera hur, for att foretaget
tillsammans med sina transportleverantérer kan astadkomma forandring.

Det finns verkligen en mdgjlighet att jobba med de hér frdgorna som transportképare. Att vi
[privata aktérer] dr en viktig del i den hdr kedjan. Och vi kan géra mycket. Och nu géller det
att hitta rétt sdtt att géra det pd, och det dr bredare an att bara stélla krav. (16)

50 miljoner skadade och 1,3 miljoner... att {4 helheten pd den hér frdgan och visa vad en aktér
som vi i var roll och i samarbete med vdra service providers... vad kan vi gora tillsammans?
For att belysa frdgan i en stérre kontext dn att... inte bara komma och ’nu har vi bestdmt att ni
ska ldmna in de hér uppgifter och ni mdste rapportera exakt’. Utan verkligen far igang
diskussionen kring detta. (16)

3.10. Reflektioner om intervjustudien

En utforskande intervjustudie

Sammanlagt har 35 intervjupersoner fran 22 verksamheter (foretag, organisationer och
myndigheter) deltagit i denna intervjustudie. Dessa personer har bidragit med sina
erfarenheter utifrdn nuvarande arbetssatt i verksamheterna och i branschen i stort, men ocksa
med sina tankar och reflektioner om behov och drivkrafter ndr det géller att integrera
trafiksdkerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning. Det har generellt varit manga givande
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intervjusamtal dar sannolikt bade forskarna och intervjupersonerna fick med sig nya
perspektiv och insikter hem.

Stor moda har lagts i studien pa att rekrytera intervjupersoner fran en bredd av verksamheter.
Det har i manga fall behovts argument om varfor en hallbarhetschef ska delta i en studie om
trafiksdkerhet, vilket inte minst vittnar om att manga idag inte ser pa trafiksikerhet som en
héllbarhetsfraga. Ambitionen har varit att bade prata med en héllbarhetschef eller liknade
och en transportchef, trafiksakerhetsansvarig eller liknande pa foretagen. I regel har vi blivit
hanvisade till transportsidan, och har fatt argumentera for att dven fa prata med personer
involverade i hallbarhetsarbete/-redovisning. For vissa foretag, sarskilt for transport-
foretagen, har det varit naturligt att transporterna ar en del av héllbarhetsarbetet och dar har
argumentationen inte kravts pa samma sétt.

De intervjuade verksamheterna i denna intervjustudie har rekryterats genom Trivectors
kontaktnat, men ocksa genom de foretag som medverkar i Trafikverkets upprop for hallbara
hastigheter som riktar sig till stora transportkdpare. Man kan forvénta sig att de foretag som
valjer att vara med i en sadan héar studie ar generellt mer intresserade av trafiksékerhet och
hallbarhet, séarskilt de foretag som ar rekryterade genom Trafikverkets upprop. Det &r nagot
att beakta nar man drar slutsatser fran studien.

Urvalsstrategin utgick fran tre huvudsakliga typer av verksamheter: transportforetag, foretag
som tillverkar/séljer sakerhetsrelaterade produkter och tjanster samt Ovriga foretag.
Ambitionen var ocksa att fanga nulége, behov och drivkrafter hos saval foretag med
transporter i egen regi som foretag som koper in transporter. Intervjustudien har lyckats vél
med att fa en bra tackning vad galler urvalsstrategin.

Fa ser trafiksdkerhet som en hallbarhetsfraga

Det blir tydligt att manga foretag inte ser pa trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga. For
transportforetagen ligger dock detta synsatt narmare till hands och darmed ocksa att integrera
trafiksakerhet i hallbarhetsarbete/-redovisning. Detsamma géller de foretag som
tillverkar/séljer sakerhetsrelaterade produkter. For dvriga foretag blir det uppenbart att det
behovs insatser for att hallbarhetschefer och personer som arbetar med foretagens transporter
ska borja tanka i dessa banor om trafiksakerhet. For att mgjliggora en sadan forflyttning i
synen pa trafiksakerheten ar det viktigt att det stalls krav i arsredovisningslagen, att
trafiksakerhet finns med i GRI och andra standarder for hallbarhetsredovisning och att det
finns stod for hur man ska gora for att identifiera och arbeta med sin trafiksakerhetspaverkan
i hela sin vardekedja.

Det finns ocksé ”6vriga foretag” som arbetar med sin trafiksdkerhetspédverkan inom ramen
for hallbarhetsarbete och -redovisning, till exempel Ikea som &r en av pilotverksamheterna i
utvecklingsprojektet FIA Road Safety Index (det &r d&ven Autoliv och Trafikverket). Bland
foretagen som medverkar i Trafikverkets upprop hallbara hastigheter som exempelvis Arla
Foods och Dagab, som bade har egna transporter och kdper in transporter, finns det ocksa
en sadan ambition. Detta ar foretag som arbetat lange med trafiksakerhet och hallbarhet, men
det visar ocksa pa betydelsen av att en myndighet som Trafikverket gar i frontlinjen och
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samlar andra aktorer i syftet att fora upp trafiksakerhetsfragan pa hallbarhetsagendan. Detta
far sannolikt ringar pa vattnet. Till exempel fanns det ett par intervjuade verksamheter, som
inte medverkar i Trafikverket upprop, som kénde till uppropet och att Trafikverket prévar
att stdlla krav pa hastighetsredovisning.

Transportféretagen visar vagen

For de intervjuade transportforetagen ligger det narmare till hands att se trafiksakerhet som
en hallbarhetsfraga och darmed ocksa att integrera trafiksakerhet i sitt hallbarhetsarbete och
-redovisning. Det finns exempel pa transportforetag som inkluderar sitt trafiksakerhetsarbete
i de hallbarhetsredovisningar som studerats, till exempel Schenker och Narke Frakt redovisar
relativt utforligt hur de arbetar med sin trafiksakerhetspaverkan. Det finns ocksa exempel pa
transportforetag som inte alls behandlar trafiksakerhet i hallbarhetsredovisningen.

Inom transportbranschen ser akeriforetagen ut att ha kommit langre &n andra transport-
foretag nar det galler att integrera trafiksakerhet i hallbarhetssammanhanget. Det kan bero
pa att branschorganisationen Sveriges Akeriféretag sedan lange har arbetat samlat med
trafiksdkerhet, arbetsmiljo och klimat genom Fair Transport. Saval i akeribranschen som i
andra branscher ar inte trafiksakerhet den hallbarhetsfraga som ar mest i fokus — det ar istallet
klimatfragan. Samtidigt ar det manga som lyfter fram att klimat- och trafiksakerhetsfragor
gar hand 1 hand med varandra och att man far "trafiksékerhet pa kdpet” nér man arbetar med
insatser for mer klimatsmarta godstransporter.

Byggbranschens trafiksdakerhetspaverkan

Studien var sarskilt intresserad av att rekrytera fler byggforetag da detta &r en bransch som
genererar manga resor och transporter. | slutandan fick vi endast till deltagande fran ett
byggforetag, men vi har ocksa pratat med branschorganisationen Sveriges Byggforetag.

Utifran dessa samtal blir det tydligt att den huvudsakliga ingangen for byggforetag att arbeta
med sin trafiksakerhetspavekan ar genom arbetsmiljoarbetet. For byggforetag ligger det nara
till hands att prata om sékerhet pa vagarbetsplatser och om byggarbetares risk att bli pakorda
av andra trafikanter. De &r andra trafikanters framfart som bor hanteras i forsta hand, enligt
byggforetagen. Detta ar saklart ocksa en viktig trafiksékerhetsfraga och en stor utmaning.
Samtidigt var det var ambition att dven utforska hur byggbranschen ser pa sin egen
trafiksakerhetspaverkan och vi styrde dven samtalen i denna riktning.

Nar det galler egen trafiksakerhetspaverkan var fokus framforallt pa fordonssakerhet genom
att man uppmarksammat att hantverksbilar har samre krocksakerhet an personbilar. Fokus
var ocksa pa saker lastning av fordonen. Pa vilket sétt resorna och transporterna aven
paverkar tredje part namndes, men var mindre i fokus i samtalen med byggbranschens
representanter.
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Transportképarna behoéver stod i kravstallandet

Att det finns en tydlig efterfrdgan pa trafiksakerhet fran kunder/bestéllare, och pa
trafiksakerhet som en del i hallbarheten, ar den i sarklass viktigast drivkraften for
verksamheterna att arbeta med trafiksakerhet. | princip samtliga intervjuade verksamheter
lyfter fram att kravstéallande &r grunden.

Manga intervjupersoner menar att offentliga aktorer generellt ar daliga pa att stalla krav och
att kraven dessutom séllan foljs upp. Det innebér att foretag som arbetar aktivt med
trafiksakerhet inte blir premierade for det och att transportkGparna missar mojligheten att
driva pa trafiksakerhetsutvecklingen. Kravstallandet tycks generellt ha kommit langre pa
miljosidan.

Aven de privata transportkdparna har stora mojligheter att paverka trafiksakerhets-
utvecklingen genom sitt kravstallande, bade inom och utanfor Sverige genom att de verkar
pa en global marknad. Flera av de intervjuade féretagen som ar transportkopare staller ocksa
krav, men det varierar hur skarpa kraven ar. Kraven ar formulerade for att passa for manga
olika marknader, lander och inkdpsomraden. Det kan innebara formuleringar i stil med att
”leveranttren ska folja aktuella lagar och regler”. | ett par intervjuade verksamheter lyfts
aven betydelsen av dialog med transportleverantdrerna fram.

Det behovs saledes sannolikt stod for kravstallandet nar det géller trafiksakerhet for saval
myndigheter som privata transportkopare — dven da dven for uppféljning av kraven som
séllan gors med tillracklig systematik.

Intervjustudien kan ligga till grund for en kvantitativ studie

De skillnader i resonemangen mellan verksamheter i olika branscher som lyfts fram ska ses
som tendenser. Det gar inte utifran intervjuunderlaget att generalisera for en hel bransch, och
det har inte heller varit ambitionen med intervjustudien. Intervjustudiens syfte har varit att
utforska nul&ge, behov och drivkrafter hos verksamheter generellt och att tdcka upp for olika
typer av verksamheter.

Det skulle vara intressant att i fortsatt arbete genomfora en kvantitativ enk&tundersokning
bland ett stérre mangd foretag i olika branscher for att kunna uttala sig om skillnader mellan
branscher och kunna generalisera mer. Detta valdes bort inom ramen for denna studie da vi
av tidigare erfarenhet vet att det ar svart att nd ut och fa svar pa enkaéter riktade till privata
foretag.

Med hjalp av resultaten fran intervjustudien finns goda maéjligheter att utforma en relevant
enké&tundersokning riktad till verksamheter i olika branscher. Denna sprids med fordel
genom olika branschorganisationer (fler &n som medverkat i denna studie). Ytterligare
forslag pa relevanta fragor for fortsatt forskning beskrivs i avsnitt 5.3.
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4. Potentialer och synergier

| detta kapitel presenteras resultatet fran den analys av potentialer och synergier ur ett
samhalls- respektive verksamhetsperspektiv som har genomforts. Utgangspunkten har varit
genomgangen av tidigare studier och utredningar samt de kartlaggningar som har gjorts i
verksamheter genom intervjuer och genomgang av hallbarhetsredovisningar.

4.1. Trafiksdkerhetspotentialen ur ett samhallsperspektiv

De allra flesta verksamheter genererar transporter. Transporterna som utfgrs inom ramen for
verksamheternas vardekedjor paverkar trafiksakerheten. De som paverkas ar saval foretagets
medarbetare och narmsta intressenter (till exempel leverantérer) liksom de som brukar kallas
tredje part, det vill sdga Ovriga trafikanter som ror sig i trafiken.

45 procent av dédsolyckorna ar arbetsrelaterade

En studie genomférd av Folksam tillsammans med Trafikverket visar att 45 procent av
dodsolyckorna som skedde i vagtrafiken i Sverige under 2019 var arbetsrelaterade, det vill
saga att den omkomne antingen var i arbete eller pa vag till/fran arbetet, eller att motparten
var det. For dodsfallen var det 18 procent som var arbetsrelaterade (och darmed ocksa att
betrakta som arbetsplatsolycka). Motsvarande siffra for motparterna var 62 procent.
Dddsfallen var ofta sa kallade tredjeparter i olyckor som involverade godstransporter med
anstallda forare (Kullgren med flera, 2022).

For en betydande andel av dddsolyckorna fanns en upphandlad transporttjanst eller ett
upphandlat fordon. Kullgren med flera (2022) bedémer att en upphandlad transporttjanst
fanns inblandad i 36 procent av dodsolyckorna (52 procent fér dodsfallen och 84 procent for
motparterna). Vad géller de fordon som var inblandade var 20 procent upphandlade av en
juridisk person, det vill séga ett foretag, en verksamhet eller en organisation. For
motparternas fordon var motsvarande siffra 69 procent.

Yrkestrafikens olycksinblandning

En samlad bild av yrkestrafikens paverkan pa trafiksakerheten ges av nedanstaende tabeller
som ar hamtade frdn SOU 2021:31 och visar antalet lindrigt skadade, svart skadade och
omkomna personer i olyckor med tung lastbil, taxi respektive buss inblandad. Under 2019
omkom sammantaget 87 personer i olyckor som kan kopplas till dessa tre trafikkategorier.
Det kan forekomma vissa 6verlappningar i statistiken mellan de tre kategorierna.

Storst inblandning i trafikolyckor hade tung lastbil och taxibilar, men for olyckor med lastbil
inblandad var det en stdrre andel omkomna och allvarligt skadade personer jamfért med
taxiolyckorna vilket beror pa den svarare allvarlighetsgrad som en olycka med en stor, tung
lastbil i regel medfor. Det kan ocksa vara sa att dessa olyckor sker i olika hastighetsmiljoer
(utanfor/innanfor tatort). Antal personer i olyckor med buss inblandad var farre an for évriga
tva kategorier, men trots det var runt 400 personer arligen inblandade i olyckor med buss.
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Tabell 3. Antal personer i olyckor med lastbil 6ver 3,5 ton inblandad. Kélla: Strada / SOU 2021:31.

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Omkomna 62 53 57 48 70 58
Svért skadade 146 150 152 141 130 107
Lindrigt skadade 682 956 961 998 720 717

Tabell 4. Antal personer i olyckor dar férare med taxilegitimation varit inblandad. Kalla: Strada / SOU 2021:31.

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Omkomna 5 7 11 10 20 19
Svért skadade 123 83 110 102 108 93
Lindrigt skadade 675 1014 1032 1038 960 926

Tabell 5. Antal personer i olyckor med buss inblandad. Kaélla: Strada / SOU 2021:31.

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Omkomna 12 3 7 11 6 10
Svért skadade 47 52 54 86 48 36
Lindrigt skadade 289 328 319 364 289 381

Aven Trafikverkets &rliga analysrapport visar pa inblandningen av tung trafik i dédsolyckor.
I Sverige omkom 45 personer i olyckor med tung lastbil inblandad under 2021, vilket
motsvarar 21 procent av det totala antalet omkomna i végtrafiken. | den absoluta merparten
av olyckorna har motparten till lastbilen orsakat olyckan (Trafikverket Publikation
2022:093).

Analyser av godstransporternas inverkan pa trafiksakerheten har ocksa analyserats av ETSC
(2020) for 27 medlemsstater i EU samt Storbritannien. Totalt dddades 3310 personer i
kollisionsolyckor som involverade tung lastbil (6ver 3,5 ton) och 2630 personer i kollision
med l&tt lastbil (under 3,5 ton) under 2018. Bilforare och oskyddade trafikanter var séarskilt
utsatta i dessa olyckor, se Figur 16. ETSC konstaterar ocksa att dédsolyckorna med tung
lastbil inte minskat i samma takt som andra dédsolyckor.

WHO DIES IN COLLISIONS INVOLVING ? WHO DIES IN COLLISIONS INVOLVING ?

VULNERABLE VULNERABLE
ROAD USERS w ROAD USERS

Figur 16. Omkomna personer i olyckor som involverade tung lasthil éver 3,5 ton (till vanster) respektive som
involverade latt lastbil (till hoger). Kélla: ETSC (2020).
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Hastighetsefterlevnaden paverkar trafiksdkerheten for tredje part

En betydande andel av trafiken pa vagarna utgors av yrkestrafik. Hastighetsefterlevnaden
hos yrkestrafiken har en direkt inverkan pa trafiksakerheten for tredje part vad galler olycks-
och skaderisk, men ocksa en indirekt inverkan pa trafiksakerheten genom att yrkestrafikens
hastighetsheteende paverkar trafikrytmen generellt pa vagarna.

Folksam har gjort arliga matningar av hastighetsefterlevnaden hos yrkestrafiken. Hastighet
har métts med laserpistol for fordon (personbilar, latta lastbilar, tunga lastbilar och bussar)
med foretagsloggor pa olika sorters véagar och gator i Storstockholm och Uppsala lan. Det
bor noteras att begreppet yrkestrafik egentligen endast avser vigtrafik dér transporttjinster
tillhandahalls mot ersittning” (SOU 2021:31, s. 62) vilket avser gods-, buss- och taxitrafik.
Folksams métning inkluderar dven fler branscher och avser saledes hastighetsefterlevnaden
for vagtransporter i forvarvsverksamhet.

Hastighetsméatningarna som gjordes 2022 visar att 78 procent av alla férare korde for fort.
Det ar en stor okning jamfort med forra arets matning (70 procent) och hela 20
procentenheters 6kning sedan 2018. Aven andelen grova hastighetsovertradelser, det vill
saga fortkorningar dver 10 km/tim, har okat nagot sedan forra arets matningar, och utgor nu
26 procent. Branschen med hogst andel hastighetsovertradelser var taxi (90 procent) foljt av
fardtjanst och bud, transport och logistik (82 procent), Figur 17. Branschen med lagst andel
Overtradelser var buss (51 procent). Totalt 5088 fordon ingick i matningen.

Foretag som &r certifierade enligt 1ISO 39001 hade en lagre andel hastighetsévertradelser (56
procent) jamfort med icke-certifierade foretag (79 procent). Andelen évertradelser har dock
okat for bade foretag med och utan certifiering, se Figur 18. Samtidigt ar det endast sex
foretag i 2022 ars méatning som var certifierade sa denna jamforelse ger endast en indikation
pa betydelsen av certifiering (Folksam, 2022).
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Figur 17. Andel hastighetsdvertradelser for olika branscher. Kélla: Kullgren (2022).
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Figur 18. Andelen hastighetsovertradelser for foretag med och utan ISO 39001 -certifiering. Taxi &r exkluderade.
Kalla: Folksam (2022).

Aven Transportstyrelsens tillstindsmatningar indikerar hastighetsévertradelser hos yrkes-
trafiken. Transportstyrelsen har i samarbete med Polisen genomfort tillstandsmatningar for
att se hur vl yrkestrafikforetag foljer krav och regler. I tillstandsméatningen 2019 konstateras
att hastighetsefterlevnaden bland yrkestrafikféretag som utfér godstransporter har
forsamrats nagot. Néar det galler kor- och vilotider konstateras att svenska forare blivit battre
pa att folja dessa regler, medan utlandska forare visar upp en samre efterlevnad.
Tillstindméatningen 2018 har fokus pa buss och taxi. For bussféretagen konstateras en positiv
utveckling for kor- och vilotider och teknisk beskaffenhet, medan hastighetsefterlevnaden
har utvecklats at fel hall. For taxifordon har Transportstyrelsen inte haft mgjlighet att folja
upp hastighetsefterlevnad, utan hénvisar istéllet till Folksams studie.

Bilbaltesanvandning och krocksakerhet hos fordonen

Bilbaltesanvandning paverkar priméart sakerheten for den som kor och inte for tredje part.
Anvandningen av bilbalte ar ocksa ett beteende som skiljer sig mellan olika grupper av
trafikanter. NTF har gjort en observationsundersékning av béltesanvandningen i landets
samtliga 290 kommuner (NTF, 2021). Resultaten visar att 95,8 procent av bade forarna och
passagerarna i framsatet anvande bélte. Baltesanvandningen var dock lagre i det som NTF
kallar hantverksbilar: 87,1 procent bland férare och framsdtespassagerare. Nar
hantverksbilar inte ingar i den totala baltesanvandningen ar det 97,0 procent bland forare
och vuxna passagerare i framsatet som anvander bilbéltet. Béltesanvandningen i mindre
hantverksbilar ar alltsa 10 procentenheter lagre &n for Gvriga personbilar.

Fordonens egenskaper kan ha inverkan pa bade forarens sékerhet och for tredje part genom
hur fordonen ger stdd for forarens interaktion med andra trafikanter och hur fordonen
paverkar skaderisken for oskyddade trafikanter vid kollision. Vad géller de fordon som
anvénds i forvéarvsverksamhet kan det konstateras att sakerheten &r eftersatt for latta
transportbilar jamfort med personbilar. Detta ar fordon av typen ”skapbilar” som anvéinds av
hantverkare, budfirmor och manga andra yrkesgrupper. Transportbilarna undergar inte
konsumentkrocktester i lika stor utstrdckning som personbilar, och det gor att
sakerhetsutvecklingen inte skyndas pa. Trafikverket har dock genom Euro NCAP testat 19

57:85



olika modeller av skapbilar for forekomsten av krockundvikande och krocklindrande
system. Testerna visar att skapbilars sakerhet ligger flera ar efter personbilars.'®

Sammantaget om trafiksdkerhetspotentialen ur ett samhallsperspektiv

De flesta verksamheter genererar resor och transporter och paverkar darigenom
trafiksakerheten for saval medarbetare och de narmsta intressenterna som fér samhallet i
stort, det vill séga for det som brukar kallas for tredje part.

Verksamheter har en direkt trafiksakerhetspaverkan genom sina resor och transporter utifran
exempelvis méngden resor och transporter och i vilka miljéerna som dessa gors (exponering)
liksom utifran séttet som transporterna framfors (till exempel hastighetsefterlevnad). Genom
att verksamheter star for en betydande andel av trafiken pa vagarna kan resorna och
transporterna ocksa ha en indirekt trafiksakerhetspaverkan genom att paverka trafikrytmen
(medelhastigheten) for alla andra trafikanter. Man kan &ven argumentera for att medarbetare
som uppmuntras och stéttas till god hastighetsefterlevnad pa arbetet, sannolikt tar med sig
detta beteende vid privata resor. Det sistnamnda har vi inte funnit nagon studie som kan
verifiera, men det skulle vara en relevant fraga for fortsatt forskning att studera.

Verksamheter med sarskilt stor potentiell trafiksakerhetspaverkan ar transportforetagen, det
vill siga de foretag som saljer transporter, till exempel lastbilsakerier, bussforetag,
taxiforetag och budfirmor. Lastbilsakerier har stor inblandning i dodsolyckor i véagtrafiken
och taxitrafiken uppvisar samst hastighetsefterlevnad bland yrkestrafikanter, enligt studier.

Manga verksamheter genererar dock resor och transporter utan att vara transportféretag. Det
finns flera exempel pa foretag utanfor transportbranschen som utfor godstransporter i egen
regi med sina egna fordon och férare. | foretag inom exempelvis bygg och anldggning,
servicebranschen, hemtjansten och hemsjukvarden gor medarbetarna en stor mangd resor i
tjansten mellan arbetsstallen, brukare och kunder. For dessa resor och transporter finns ett
arbetsgivaransvar och i manga fall behover trafiksakerhetsrisker beaktas i det systematiska
arbetsmiljoarbetet pa arbetsplatsen.

Bade offentliga myndigheter och privata foretag koper transporter eller varor som innebar
transporter. Pa sa vis paverkar dessa myndigheter och foretag trafiksakerheten. Genom att
stélla trafiksdkerhetskrav vid inkdp och upphandling av transporter har transportkdparna
mojlighet att paverka leverantorernas satt att kora och vilka fordon de anvander.

Beroende pa typ av verksamhet blir olika sammanhang relevanta for att arbeta med
trafiksdkerhet. | foregdende kapitel beskrivs nagra sddana sammanhang: krav vid inkop och
upphandling av transporter, systematiskt trafiksékerhetsarbete, policy och riktlinjer for
tjansteresor och systematiskt arbetsmiljoarbete.

Tabell 6 ger en Oversikt for relevansen for olika satt att arbeta for okad trafiksékerhet for
olika typer av verksamheter. Hallbarhetsarbete och -redovisning ar ett relevant

15 https://via.tt.se/pressmeddelande/skapbilar-testas-och-sakerhetsklassas-for-forsta-
gangen?publisherld=44450&releaseld=3289370
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sammanhang for alla foretag som har trafiksakerhet som en vésentlig hallbarhetsfraga
genom att verksamheten genererar resor och transporter. Det galler sérskilt foretag som
maste hallbarhetsredovisa enligt arsredovisningslagen, men ocksa de som bedriver
hallbarhetsarbete och tar fram arlig redovisning utan att vara skyldiga att géra sa enligt lag.

Tabell 6. Relevans for olika sétt att arbeta for 6kad trafiksakerhet for olika typer av verksamheter. Ju fler
prickar, desto storre relevans.
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4.2. Synergier mellan trafiksikerhet och andra hallbarhetsmal

Trafiksakerheten gar hand i hand med andra hallbarhetsmal. Pa en Gvergripande niva ar det
framst synergier det ar fragan om, men for enskilda fragor och intressen gar det sannolikt att
hitta motsattningar. En analys av synergier ur ett samhéllsperspektiv sammanfattas i Tabell
7. Analysen ar gjord framst utifran en svensk kontext. Till exempel vittnar samtalen med de
globala foretagen i intervjustudien om att i ett mer globalt perspektiv kan trafiksakerhet vara
en av flera sakerhetsfragor som paverkar méjligheten att ga och cykla istallet for att kora bil
(till exempel kan risken for dverfall vara storre i mer valdsutsatta lander). Likasd kan
betydelsen av trafiksékerhetsatgarder for att minska fattigdom (mal 1) och ge tillgang till
utbildning (mal 4) vara storre i lander med mer utbredd fattigdom, samre tillgang till
sjukvard och valfardssystem och en storre utsatthet for trafikolyckor jamfort med Sverige.

Tabell 7. Oversikt for exempel pé synergier mellan trafiksakerhet och andra héllbarhetsmal i Agenda 2030.

Hallbarhetsmal Synergier med trafiksikerhet

Trafikolyckor bidrar till fattigdom nar familjeférsérjare omkommer
eller forlorar sin arbetsférmaga. Sarskilt relevant i ett globalt

M@"i. perspektiv.
[

nmusnuun Trafiksdkerhet &r en del av halsomalet i Agenda 2030 genom
FASEHE delmal 3.6 och &r en forutsattning for framjandet av aktiv mobilitet
(gang och cykling) som ger positiva halsovinster.

1 INGEN
FATTIGDOM

GOD Moéjligheten till trafiksdkra forflyttningar f6r barn paverkar ocksa
(TBLONNG méjligheten att fa tillgéng till utbildning. Sarskilt relevant i ett
globalt perspektiv.

5 JAMSTALLDHET Trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter bidrar till ett mer jamstallt

transportsystem genom att kvinnor vistas i hégre grad i trafiken
som gaende och &r mer utsatta for fallolyckor. Kvinnor varderar
ocksa trafiksdkerhetsatgarder hogre dn vad man gor.

Trafiksdakerhet f6r oskyddade trafikanter ar en forutsattning for
overflyttning fran bil till mer hallbar mobilitet som kan minska
transportsektorns energianvandning. Lagre hastigheter hos
motorfordonstrafiken ger ocksa lagre drivmedelsférbrukning.

ANSTANDIGA Mindre risk att dédas och skadas i arbetet genom att resor i
355?.?.,“,}%.;".‘;‘.‘( tjdnsten och transporter genomfors pa ett trafiksdkert satt bidrar till

en sdker arbetsmiljo.

TILI.VRW
M|
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10 Ei’i?«"ﬁ.?m Trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter bidrar till sjalvstandig och

hallbar mobilitet f6r grupper som ar beroende av gang, cykel och
kollektivtrafik (barn, dldre, personer med funktionsnedsattning,
socioekonomiskt svaga grupper)

“~

(=)

v

Mer attraktiva stdder och samhaéllen genom atgarder som innebar
lagre hastigheter fér motorfordonstrafiken. Trafiksdkerhet f6r
oskyddade trafikanter ar en férutsattning fér hdllbar mobilitet — och
for inkluderingen av barn och dldre i ett hallbart transportsystem.

13 Famﬂugmmﬂ Trafiksdakerhet f6r oskyddade trafikanter ar en férutsattning for

overflyttning frdn bil till mer hallbar mobilitet som kan minska
@ transportsektorns klimatpaverkan. Lagre hastigheter hos

motorfordonstrafiken ger ocksa lagre utslapp av vaxthusgaser.

() e Mindre paverkan pa miljé och ekosystem pa lokal och regional

- niva genom att minska de motoriserade transporterna och att
“:,_ transporterna genomférs med lagre hastighet.
]

Aven ur ett verksamhetsperspektiv finns tydliga positiva synergier mellan trafiksikerhet och
andra hallbarhetsaspekter. Det innebéar att verksamheter som arbetar for mer klimatsmarta
transporter, genom exempelvis branslesnal korning, i regel ocksa kan uppvisa positiva
trafiksakerhetsvinster. Skadekostnader minskar och arbetsmiljon forbattras. Nagra exempel
pa synergier som namndes av de foretag som intervjuats framgar av Figur 19. Manga foretag
uttrycker det som att man “far trafiksékerhet pa kopet”, se avsnitt 3.7. Med andra ord finns
det en positiv vaxelverkan mellan ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet.

Miljo och klimat
Fyllnadsgrad for farre transporter

Lugn och jamn korning
Liagre drivimedelsforbrukning

Mindre didckslitage och underhall

Ekonomi
Tr afiksaker het Farre fordonsskador

" Mindre sjukskrivningar
Bekvim och trygg  Fiirre olyckor i tjinsten

resa for resenarerna .
Mindre stress

Kundnojdhet Arbetsmiljo

Figur 19. Trafiksakerhet gar hand i hand med manga andra héllbarhetsaspekter. Bilden &r ett montage av nagra
sadana synergier som namndes av de féretag som intervjuats.
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4.3. Trafiksakerhetspotentialen ur ett verksamhetsperspektiv

Verksamheter paverkar trafiksékerheten genom de transporter som verksamheten utfor sjalv
eller ger upphov till. Utan att vara ett transportforetag, kan man séga att de allra flesta
verksamheter paverkar trafiksakerheten genom att de saljer och/eller koper varor som
transporteras pa nagot satt eller genom att verksamheten genererar resor pa annat stt.

For att hitta de mest effektiva satten att minska sin trafiksakerhetspaverkan, kan
verksamheten kartldgga hela sin vérdekedja och analysera var det finns betydande
trafiksakerhetspaverkan. For att visa hur detta principiellt kan ga tillvaga utgar detta kapitel
fran tva typexempel pa en vardekedja: dels for ett varuproducerande foretag (Travaror AB),
dels for ett tjansteproducerande foretag (Bussbolaget AB).

Innan dessa exempel presenteras ges forst en beskrivning av vad en vardekedja innebé&r och
hur en vardekedja kan omsattas till det som i verksamheters ledningssystem brukar kallas
for huvudprocesskarta.

Fran vardekedja till huvudprocesskarta

En vardekedja &r en analysmodell som utvecklats av Michael Porter vid Harvard Business
School och som presenterades for forsta gangen 1985, se Figur 20. Vardekedjan beskriver
de aktiviteter som sker i ett foretag och som skapar véarde. Genom att ett foretag utfor de
olika aktiviteterna pa ett effektivt sétt kan ett hogre kundvérde genereras.

Vérdekedjan ser organisationen som ett system med input och output och med processer
som transformerar input till output. V&rdekedjan &r alla de aktiviteter som utfors for att fora
en vara eller tjanst fran idé till distribution, vilket inkluderar design, produktion,
marknadsforing och distribution. Foér varuproducerande foretag startar vardekedjan med att
skapa tillgang till det ramaterial som anvands for att producera varorna och fortsatter med
alla dvriga steg fram till distribution och anvandning av kopare.

Foretagets struktur

Personalavdelning

Forskning och utveckling

Anskaffning (inkop)

O O v D Bruttoforsaljning
D Stédjande aktiviteter
. Primdra aktiviteter

Figur 20. Vardekedjan sdsom definierad av Michael Potter.
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| vardekedjan ingdr fem primara aktiviteter: (1) ingaende logistik, (2) tillverkning/
produktion, (3) utgaende logistik, (4) marknadsforing och forsaljning samt (5) service. Vad
som ligger inom dessa aktiviteter varierar mellan olika typer av verksamheter inom olika
branscher. For ett tjinsteproducerande foretag ar det produktion, marknadsfdring och
forsaljning samt service som &r de centrala aktiviteterna. DarutGver finns det stodjande eller
mojliggdrande aktiviteter som behdvs for att de priméra aktiviteterna ska kunna utforas, till
exempel ledarskap, administration och resurser, forskning och utveckling samt inkdp.

Begreppet vérdekedja ar centralt i detta sammanhang dar verksamheters trafiksakerhets-
paverkan ska matas och foljas upp, se avsnitt 2.4 som namner tva utvecklingsprojekt som tar
fram verktyg for att stodja verksamheter i att arbeta med att minska trafiksakerhetspaverkan
i hela sin vardekedja. Vikten av att integrera verksamheters trafiksakerhetspaverkan som en
del i hallbarhetsarbete och -redovisning lyfts fram som en av de nio rekommendationerna
som togs fram av en expertgrupp som underlag till Stockholms-deklarationen (Trafikverket
Publikation 2019:209). | expertgruppens rapport ges nagra exempel pa hur verksamheter i
olika branscher kan paverka trafiksakerheten i olika delar av sin vardekedja, se Tabell 8 pa
nasta sida.

Manga verksamheter har en huvudprocesskarta som grunden i sitt ledningssystem, en av
flera nédvandiga bilder och perspektiv for att beskriva en verksamhet. En huvudprocesskarta
bestar av verksamhetens viktigaste processer som realiserar verksamhetsidén. Tillsammans
beskriver processerna de aktiviteter som sker i ett féretag som skapar vérde for kunden. Man
kénner igen vérdekedjans primdra och sekundara aktiviteter i en huvudprocesskarta: de
priméra aktiviteterna finns som huvudprocesser (till exempel ”leverera produkter och
tjanster” i exemplet nedan) och de sekundéra aktiviteterna finns som stédprocesser omkring
huvudprocesserna (till exempel upphandling av produkter/tjénster, hantering av krav, IT och
ekonomi samt HR i exemplet nedan).

De exempel pa huvudprocesskartor som visas nedan ar framtagna for tjana som en
pedagogisk illustration av hur verksamhetens trafiksakerhetspaverkan kan forstas och matas.
Exemplen &r fiktiva men &r tdnkta svara mot forsattningarna i ett féretag i travarubranschen
(varuproducerande foretag) och i ett bussforetag (tjansteproducerande foretag). Det bor
noteras att det inte finns nagra standardkartor — alla verksamheter har sin egen unika
huvudprocesskarta och dven foretag i samma bransch kan ha olika huvudprocesskartor
genom att foretagen har olika verksamhetsidéer. Trots det kan exemplen vara vagledande.
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Tabell 8. Exempel pa hur verksamheter i olika branscher kan paverka trafiksakerheten i olika delar av sin vardekedja. Kalla:

Publikation 2019:209 (egen dversattning).

Ingaende logistik

Tillverkning/
produktion

Utgdaende
logistik

Expertgruppens rekommendationer / Trafikverket

Marknadsforing och
forsdljning

Service

Biltillverkare

Klad-
tillverkare

Kommun

Forsdkrings-
bolag

Mobilitets-
leverantor

Krava att komponent-
leverantérer foljer en
ledningssystemstandard fér
trafiksdkerhet.

Krava att fabriker ordnar
sdkra transporter for de
anstallda.

Krava att leverantorer beter
sig sdkert, anvander sdakra
fordon och féljer en
ledningssystemstandard fér
trafiksakerhet.

Krava att lokaler,
marknadsféring och andra
leverantérer foljer en
ledningssystemsstandard fér
trafiksdkerhet.

Navigationstjanster/kartor
kan anvénda trafiksdkerhet
och miljé som ramvillkor.

Ta alla méjligheter att
utveckla sa sdker design
som mojligt inklusive
hastighetsbegransare och
andra férarstod.

Séatta upp mal f6r
trafiksdkerhet och f6lja upp
efterlevnaden for
transportleverantérer.

Krava att medarbetare valjer
det sdkraste resealternativet
och beter sig trafiksdkert
under tjansteresor.

Endast képa fordon med
hogsta standard i Euro NCAP
till féretagets fordonsflotta.

Endast képa fordon med
hogsta standard i Euro NCAP
och minsta klimatpaverkan.

Krava att distributionsféretag
valjer sdkraste rutten till
aterfoérsaljare och att férare
féljer sdkerhetsregler.

Endast kontraktera
transportleverantérer som
tillaAmpar en
ledningssystems-standard
for trafiksdkerhet.

Sakerstdlla att leveranser
sker med tjanster som
uppfyller
trafiksakerhetskrav.

Minska onédigt resande
genom digital
kommunikation.

Anvénda geofencing for att
sdkerstalla att tjanster utfors
pa trafiksdkert och
klimatsmart satt.

For varje marknad
tillhandahalla fordon med
minst 8 av FN
rekommenderad minsta
sdkerhetsstandard.

Uppmuntra aktiv och sdker
mobilitet genom kladdesign
och marknadsféring.

Publicera uppfdljning av
utvecklingen av
trafiksdkerhetsfaktorer
publikt.

Bel6na sakerkoérning genom
att erbjuda forsakringstagare
hastighetsévervaknings-
system.

Publicera tjansternas
paverkan pa trafiksdkerhet
och milj6

Tillhandahalla utbildning i
bilens sdkerhetssystem och
kostnadsfri sdkerhetskontroll
till bilens nuvarande och
kommande dgare.

Designa cykelhjalmar och
erbjuda till lagre pris till
kunder.

Ge rad till medborgare om
sdkert resande inklusive
sdkra skolvagar.

Tillhandahalla
sdkerhetsutrustning sdsom
cykelhjalmar och barnskydd
for bil till kunder.

Ge rad till kunder om sdker
anvandning av tjanster
inklusive sakra ruttval.




Exemplet Travaror AB

Travaror AB levererar travaror av olika slag till grossisthandeln. Féretaget innehar skog och ett sigverk.
Foretaget har bade egna fordon och férare som kan utféra transporter, men kdper ocksa in transporter.
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Travaror AB: Foretagets virdekedja omsatt till en huvudprocesskarta kan se ut enligt f6ljande. Trafiksdkerhetspdverkan kan
identifieras i flera av delarna i vardekedjan (r6da cirklar dar storleken anger omfattningen av trafiksakerhetspaverkan fran liten till
stor). I flera delar skapas férutsattningar fér att minska verksamhetens trafiksdkerhetspdverkan (gréna cirklar).
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Travaror AB: Exempel pad insatser for att minska verksamhetens trafiksdkerhetspaverkan kan pekas ut enligt f6ljande.
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Exemplet Bussbolaget AB

Bussbolaget AB siljer tjanster som innebdr att kora resendrer fran A till B. Féretaget har anstillda férare och innehar olika fordon
passande for olika dndamadl. Féretaget levererar bade tjanster inom den upphandlade trafiken (linjebuss) och kommersiell trafik

(turist- och bestallningstrafik).




Bussbolaget AB: Foretagets vardekedja omsatt till en huvudprocesskarta kan se ut enligt f6ljande. Trafiksdkerhetspaverkan kan
identifieras i flera av delarna i virdekedjan (réda cirklar dar storleken anger omfattningen av trafiksdkerhetspaverkan fran liten till
stor). I flera delar skapas ocksa férutsattningar fér att minska verksamhetens trafiksdkerhetspaverkan (grona cirklar).
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Bussbolaget AB: Exempel pa insatser for att minska verksamhetens trafiksdkerhetspaverkan kan pekas ut enligt f6ljande.
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Sammantaget om trafiksdkerhetspotentialen ur ett verksamhetsperspektiv

Det forsta steget for att minska sin negativa trafiksékerhetspaverkan for en verksamhet ar att
skapa sig en bild av var i vardekedjan som verksamheten har sin transportgenerering —
genom egna transporter eller transporter (eller varor) som képs in. For det sisthdmnda krévs
ocksa en kartlaggning av leverantorerna — eller snarare leverantorskedjan eftersom det ofta
ar fraga om en kedja som omfattar foretag/leverantorer i flera led.

Utifran insikt om var verksamhetens trafiksakerhetpaverkan finns, kan denna métas med
indikatorer. Dessa kan utgdras av utfallsindikatorer (antal tillbud, olyckor eller skadade
personer) eller tillstandsindikatorer (till exempel andel korda kilometer inom gallande
hastighetsgrans, andel baltade resenérer, andel fordon som uppfyller trafiksékerhetskrav).

Genom att systematiskt samla in uppgifter om antal olyckor i sin vardekedja (i sé manga led
som majligt i leverantorskedjan) kan man fa en bild av verksamhetens trafiksékerhets-
paverkan — eller “trafiksikerhetsavtryck” for att anvanda samma term som verktyg som
namns i avsnitt 2.4. Detta handlar om att finna sétt att samla uppgifter om olyckor som redan
finns hos foretaget och foretagets leverantdrer, uppgifter som i regel ska finnas i enlighet
med arbetsmiljélagstiftningen.

I de tvd exempel som beskrivs ovan visas i vilka huvudprocesser (delar i en vardekedja) som
trafiksakerhetspaverkan kan antas finnas for ett varuproducerande foretag (Travaror AB)
respektive tjinsteproducerande foretag (Bussbolaget AB). Ambitionen med dessa exempel
ar att ge en fingervisning om var det finns en trafiksékerhetspaverkan, liten eller stor.

Genom att veta var verksamhetens betydande trafiksakerhetspaverkan finns kan lampliga
insatser genomforas for att oka trafiksdkerheten for medarbetare, kunder, leverantorer och
tredje part utifran var radigheten &r som storst.

En viktig del i ett systematiskt arbete ar ocksa att regelbundet félja upp utvecklingen for
verksamhetens trafiksékerhetspaverkan och de insatser som gors och aterkoppla resultatet
till verksamheten. Detta kan sammanfattas i foljande bild:

Var finns Hur stor ar Hur kan Hur utvecklar sig
verksamhetens verksamhetens verksamhetens verksamhetens

trafiksakerhets- trafiksakerhets- trafiksakerhets- trafiksakerhets-
paverkan? paverkan? paverkan hanteras? paverkan?

Figur 21. Schematisk bild 6ver en verksamhets arbete med sin trafiksakerhetspaverkan.



Nagra exempel pd insatser for okad trafiksakerhet for de tva exempelforetagen, Travaror AB
och Bussholaget AB, ar féljande:

Rutiner for tillbuds- och olycksrapportering

Rutiner for kontinuerlig dialog mellan forare och chef
Yrkeskompetensbevis (YKB) — grundutbildning och fortbildning
Utbildning i sparsam och saker kérning

Val av transportséatt

Trafiksakerhetskrav vid val/inkép av fordon inklusive forarstodsystem
Ruttplanering/-optimering

Forarbeteende (hastighet, bilbalte, alkohol, kor-/vilotider etc.)

Séaker lastning

Rutiner for béltesanvandning for resenarer

VVVVVVVVVV

For inkdp och upphandling av transporter ndmns foljande insatser:

> Dialog med leverantdrer

> Trafiksékerhetskrav i upphandling
> Rutiner for uppféljning av krav

> Uppféljande dialog med leverantorer

Exempelforetagen ovan, Travaror AB och Bussbolaget AB, genererar en betydande mangd
transporter. Tidigare studier visar att aven tjansteresorna kan vara omfattande hos foretag,
men att dessa sallan fangas genom foretagets hallbarhetsarbete-/redovisning som i regel har
fokus pa transporter. Man kan anta att det finns en viss mangd tjansteresor kopplat till flera
av processerna for de tva exempelforetagen. Det finns dock andra exempel pa verksamheter
som genererar tjansteresor i stérre utstrdckning, till exempel ett hemtjanstféretag eller
stédforetag, som skulle kunna tjana som relevant exempel for tjansteresorna. Principen for
att kartlagga trafiksékerhetspaverkan i sin vardekedja ar dock densamma.

Sammanfattningsvis kan vi nagot forenklat saga att alla verksamheter bygger pa att hantera
olika prioriterade krav. Per definition kommer nagra av dessa krav vara motstridiga, det ar
darfor av vasentlig betydelse att en verksamhet bygger en formaga inom kravhantering, och
dessutom kopplar ihop uppdrag med mal, krav, strategier och nédvandiga formagor utifran
vars och ens situation.
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5. Slutsatser och rekommendationer

Detta kapitel presenterar slutsatserna fran studien och de huvudsakliga mojliggérarna for en
integrering av trafiksakerhet som en del i hallbarhetsarbete och -redovisning. Mojliggérarna
har identifierats genom intervjustudien och genomgangen av litteraturen och har sedan
vidareutvecklats och konkretiserats. Rekommendationer for fortsatt arbete ges ocksa.

5.1. Slutsatserna fran studien

Verksambheter i olika branscher paverkar trafiksdkerheten

De allra flesta verksamheter genererar resor och transporter och paverkar trafiksékerheten
for saval medarbetare och de narmsta intressenterna som for samhéllet i stort (tredje part).
Verksamheter med sérskilt stor trafiksékerhetspaverkan ar transportforetagen, det vill saga
de foretag som séljer transporter, till exempel lastbilsakerier, bussforetag, taxiforetag och
budfirmor. Lastbilsakerier har stor inblandning i dédsolyckor i vagtrafiken och taxitrafiken
uppvisar samst hastighetsefterlevnad bland yrkestrafikanterna, enligt tidigare studier.

Manga verksamheter genererar resor och transporter utan att vara transportforetag. Det finns
flera exempel pa foretag utanfor transportbranschen som utfor godstransporter i egen regi
med sina egna fordon och forare. | foretag inom exempelvis bygg och anldggning,
servicebranschen, hemtjansten och hemsjukvarden gor medarbetarna en stor mangd resor i
tjansten mellan arbetsstallen. For dessa resor och transporter finns ett arbetsgivaransvar och
i manga fall ska trafiksakerhetsrisker beaktas i det systematiska arbetsmiljoarbetet.

Bade offentliga myndigheter och privata foretag koper transporter — eller varor, tjanster och
entreprenader som innebar transporter eller genererar resor. P4 sa vis paverkas
trafiksékerheten. Genom att stalla trafiksakerhetskrav vid inkép och upphandling har
transportkdparna majlighet att paverka fordonsval och leverantérernas satt att kora.

Hallbarhetsarbete relevant sammanhang féor manga foretag

Beroende pa typ av verksamhet blir olika sammanhang relevanta for att arbeta med
trafiksakerhet. | rapporten beskrivs nagra sddana sammanhang: krav vid inkop och
upphandling av transporter, systematiskt trafiksékerhetsarbete, policy och riktlinjer for
tjansteresor och systematiskt arbetsmiljoarbete.

Hallbarhetsarbete och -redovisning ar ett relevant sammanhang for alla féretag som har
trafiksakerhet som en vasentlig hallbarhetsfraga genom att verksamheten genererar resor och
transporter. Det galler sarskilt foretag som maste hallbarhetsredovisa enligt
arsredovisningslagen, men ocksa de som bedriver héllbarhetsarbete och tar fram arlig
redovisning utan att vara skyldiga att gora sa enligt lag.

Integreringen av trafiksakerhet i hallbarhetsarbete/-redovisning majliggor att de synergier
som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal fangas. Man undviker saval
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suboptimering som “dubbelarbete” genom att “koppla pd” trafiksikerhet i det man redan
gor. Att integrera trafiksakerhet i héllbarhetsarbete och -redovisning blir ytterligare
incitament att arbeta med trafiksakerhet och bidrar ocksa till att lyfta upp trafiksakerhet pa
ledningsniva tillsammans med foretagens andra vasentliga hallbarhetsfragor.

Synen pa trafiksakerhet som hallbarhetsfraga

I den hér studien har intervjuer gjorts med 22 verksamheter (féretag, organisationer och
myndigheter) fran tre huvudsakliga kategorier: (1) transportforetag, (2) foretag som
séljerftillverkar sékerhetsrelaterade produkter och tjanster respektive (3) 6vriga foretag.
Granskning har ocksa gjorts av 23 foretags hallbarhetsredovisningar for 2020.

F3 ser trafiksdkerhet som en hdllbarhetsfrdga

| intervjusamtalen ar det tydligt att manga foretag inte ser pa trafiksakerhet som en
hallbarhetsfraga. Inte i borjan under samtalen i alla fall, men efter lite resonerande kan de
flesta dnda (inte alla) tanka sig att trafiksakerhet, i egenskap av att vara delmal 3.6 i Agenda
2030, anda ar en del i hallbarheten. Det tyder pa att synen pa trafiksakerhet som en
hallbarhetsfraga, och mojligheten att integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete och -
redovisning, till stor del ar en fraga om kommunikation.

Transportforetagen visar vdgen

For de intervjuade transportforetagen ligger det ndrmare till hands att se trafiksékerhet som
en hallbarhetsfraga och darmed ocksa att integrera trafiksakerhet i sitt hallbarhetsarbete och
-redovisning. Det finns exempel pa transportforetag som inkluderar sitt trafiksakerhetsarbete
i de hallbarhetsredovisningar som studerats, till exempel Schenker och Nérke Frakt redovisar
relativt utforligt hur de arbetar med sin trafiksakerhetspaverkan. Det finns ocksa exempel pa
transportforetag som inte alls behandlar trafiksékerhet i hallbarhetsredovisningen.

Inom transportbranschen ser akeriforetagen ut att ha kommit langre &n andra transport-
foretag nar det galler att integrera trafiksékerhet i hallbarhetssammanhanget. Det kan bero
pé att branschorganisationen Sveriges Akeriforetag sedan lange har arbetat samlat med
trafiksakerhet, arbetsmiljo och klimat genom Fair Transport. Saval i akeribranschen som i
andra branscher &r inte trafiksakerhet den hallbarhetsfraga som ar mest i fokus — det ar istéllet
klimatfragan. Samtidigt &r det manga som lyfter fram att klimat- och trafiksakerhetsfragor
gar hand i hand med varandra och att man till viss del far “trafiksiéikerhet pa kdpet” nir man
arbetar med insatser for mer klimatsmarta godstransporter.

Positiv och negativ trafiksdkerhetspdverkan

Utover transportforetagen ser dven de féretag som tillverkar/sédljer sakerhetsrelaterade
produkter trafiksdkerhet som en hallbarhetsfraga. Dessa foretag lyfter framst fram sin
positiva trafiksakerhetspaverkan genom sina produkter, men kan ocksa resonera om sin
negativa trafiksakerhetspavekan genom verksamhetens produktion och logistik.
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Fokus péd arbetsmiljé i byggforetagen

Den huvudsakliga ingangen for byggforetag att arbeta med sin trafiksakerhetspavekan ar
genom arbetsmiljoarbetet. For byggforetag ligger det nara till hands att prata om sékerhet pa
vagarbetsplatser och om byggarbetares risk att bli pakorda av andra trafikanter. Nar det
galler egen trafiksakerhetspaverkan var fokus i intervjusamtalen framforallt pa
fordonssékerhet genom att branschen alltmer uppmarksammat att hantverksbilar har samre
krocksakerhet &n personbilar. Fokus var ocksa pa saker lastning av fordonen. Pa vilket satt
resorna och transporterna aven paverkar tredje part namndes, men var mindre i fokus i
samtalen med byggbranschens representanter.

Drivkrafter for att arbeta med trafiksakerhet

Drivkrafterna for att verksamheter ska arbeta med trafiksékerhet som en del i
hallbarhetsarbete och hallbarhetsredovisning kan utgéras av den styrning som kan komma
fran andra aktorer (externa drivkrafter) eller av foretagens egna incitament for att
astadkomma trafiksakerhetsforbattringar (interna drivkrafter).

Andra aktdrers kravstéllande ar en grundldggande drivkraft., det vill sga att det finns en
tydlig efterfrdgan hos kunder/bestéllare pa trafiksakerhet och pa trafiksakerhet som en del i
ett hallbarhetssammanhang. Kravstallande som drivkraft lyfts fram av otaliga studier. Det
finns en outnyttjad trafiksakerhetspotential genom kravstallandet vid inkdp och upphandling
av transporter, visar litteraturgenomgangen. Aven flera intervjupersoner i den hér studien
menar att det ar i kravstallandet man bor borja. Att det finns en tydlig efterfragan pa
trafiksdkerhet fran kunder/bestallare, dar krav bade stalls och foljs upp, ar den i sarklass
viktigaste drivkraften for verksamheterna att arbeta med trafiksdkerhet. Kravstéllandet
behandlas vidare i avsnitt 5.3 nedan.

Genom att lyfta in trafiksékerhet i hallbarhetsarbete/-redovisning sa utgar man tydligare fran
och drar nytta av de positiva synergier som finns mellan trafiksdkerhet och andra
hallbarhetsmal. Synliggérande av synergier kan bidra till att lyfta upp trafiksakerhetsfragan
hogre pa agendan hos verksamheterna. Aven i tidigare studier lyfts en hallbarhetspaketering
fram som en viktig drivkraft. Att arbeta med trafiksékerhet, miljé och arbetsmiljo ger i regel
ocksa en ekonomisk besparing. Integrering av trafiksakerhet i hallbarhetsarbete/-redovisning
ar ocksa ett ytterligare ett satt att fa upp trafiksékerhetsfragan pa bordet pa ledningsniva i
foretagen — for att fa till ett ledarskap for trafiksakerhetsfragan som lyfts fram som en viktig
framgangsfaktor i manga studier.

| slutdndan handlar drivkrafterna for trafiksakerhet som hallbarhetsfraga om affarsnytta.
Affarsnytta genom att verksamhetens trafiksakerhets- och hallbarhetsarbete svarar mot
kundkrav och att hallbarhetspaketering ger en ekonomisk besparing, starker varumarke och
att verksamheten uppfattas som en attraktiv arbetsgivare, och sa vidare.
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5.2. Mbojliggorarna for integrering av trafiksdkerhet i hallbarhetsarbete

Lagar, standarder och verktyg

For foretag i manga branscher kravs insatser for att hallbarhetschefer och personer som
arbetar med foretagens transporter ska borja se trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga. Det
som kravs for att integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning ar for det forsta
att trafiksakerhet finns med i GRI och andra standarder for hallbarhetsredovisning. Detta
ndmns av flera av intervjupersonerna. Det kan argumenteras for att trafiksdkerhetsrisker ar
en arbetsmiljofraga och att trafiksakerhet darmed ar en del av det som i GRI kallas OHS
(Occupational Health and Safety). Samtidigt ar det fa av studerade hallbarhetsredovisningar
som lyfter in trafiksékerhetsrisker i OHS och ddarmed kan det behdva fortydligas att
trafiksakerhet ocksa bor vara med. Tidigare studier visar ocksa att det behdvs en battre
integrering av trafiksakerhetsrisker i arbetsmiljoarbetet.

Att det ocksa stalls krav i arsredovisningslagen pa att arliga hallbarhetsrapporter ocksa
innehaller trafiksdkerhet ar ytterligare en drivkraft som namns av intervjupersonerna. Precis
som for standarderna (som exempelvis GRI) kan man aterigen argumentera for att
trafiksakerhet redan kan inga enligt lagtexten men det kan behova fortydligas.

Det behovs stod/verktyg for att mata och folja upp verksamheters trafiksakerhetspaverkan
och for att integrera i hallbarhetsarbete/-redovisning och for detta pagar utvecklingsprojekt,
till exempel FIA Road Safety Index. Darutéver kan det d&ven behdvas anpassat stod for olika
typer av verksamheter i olika branscher.

Kommunicera trafiksdkerhet som en hallbarhetsfraga

Att verka for en integrering av trafiksakerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning ér till stor
del en kommunikativ och pedagogisk uppgift. Kommunikativ i betydelsen att trafiksédkerhet
behdver kommuniceras som en hallbarhetsfraga och som en del i Agenda 2030. Pedagogisk
i betydelsen att underlatta forstaelsen for den trafiksakerhetspaverkan en verksamhet har i
sin vardekedja och hur denna paverkan kan matas och foljas upp (till exempel genom
stod/verktyg som ndmns ovan).

Medvetenheten om trafiksékerhet som hallbarhetsfraga behover starkas och da kravs
kommunikationsinsatser riktade till foretagsledningar och foretagens hallbarhetschefer.
Denna typ av kommunikationsinsatser gors redan till viss del inom Trafikverkets uppdrag
leda samverkan inom trafiksékerhet, till exempel genom uppropet hallbara hastigheter. Det
ar ocksa viktigt att fA med sig andra myndigheter (statliga myndigheter, regioner och
kommuner) och branschorganisationer sa att dessa kan vara ambassadorer for trafiksakerhet
som hallbarhetsfraga.

Synliggdra synergierna

Ur bade samhills- och verksamhetsperspektiv finns tydliga positiva synergier mellan
trafiksakerhet och andra hallbarhetsaspekter. Manga intervjupersoner talar om en positiv
vaxelverkan mellan ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet. De flesta av de intervjuade



verksamheterna menar att i ett arbete med klimatsmarta transporter, genom exempelvis
branslesnal koérning, kan man i regel ocksd uppvisa positiva trafiksékerhetsvinster.
Skadekostnader och stress minskar och arbetsmiljon forbattras. Dessa synergier kan i sig
utgéra en drivkraft for trafiksdkerhetsarbetet. Integreringen av trafiksdkerhet i
hallbarhetsarbete/-redovisning mojliggor att de synergier som finns mellan trafiksakerhet
och andra hallbarhetsmal fangas. For att astadkomma det ar det viktigt att tydliggora och
kommunicera synergierna.

Insikt om verksamhetens trafiksdkerhetspaverkan

Om en verksamhet ska arbeta med sin trafiksakerhetspaverkan inom ramen for
hallbarhetsarbete/-redovisning ar det forsta steget att skapa sig en bild av var i vardekedjan
som verksamheten har sin transportgenerering och darmed sin trafiksakerhetspaverkan.
Denna paverkan kan ske genom egna resor eller transporter eller genom transporter (eller
varor, tjanster och entreprenader) som kops in genom leverantorer (ofta i flera led). Utifran
insikt om var verksamhetens trafiksékerhetpaverkan finns, kan denna matas med indikatorer
och lampliga insatser kan genomfdéras for att tka trafiksakerheten for medarbetare, kunder,
leverantorer och tredje part utifran var radigheten ar som storst. En viktig del i alla former
av systematiskt arbete ar ocksa att regelbundet folja upp utvecklingen for verksamhetens
trafiksakerhetspaverkan och de insatser som gors och aterkoppla resultatet till verksamheten.

Kravstallandet ar grunden — men stéd behédvs

Kravstéllandet ar grunden i att arbeta med sin trafiksakerhetspaverkan inom ramen for
hallbarhetsarbete och -redovisning. Det kan handla om att stélla interna trafiksékerhetskrav
pa verksamhetens olika processer, men ocksa om att stalla krav pa leverantorer. | fragan om
att mata och folja upp sin trafiksakerhetspaverkan som verksamhet maste krav stéllas pa
leverantGrer om att rapportera efterfragade indikatorer (till exempel olyckor).

Det ar tydligt fran saval litteraturgenomgangen som intervjustudien att det generellt finns en
outnyttjad trafiksakerhetspotential genom kravstéllandet vid inkdp och upphandling av
transporter. Att det finns en tydlig efterfragan pa trafiksakerhet fran kunder/bestallare, och
pa trafiksakerhet som en del i hallbarheten, ar den i séarklass viktigaste drivkraften, lyfter i
princip samtliga intervjuade verksamheter fram.

Mojlighet finns att stalla krav pa transporten i sig, men varor som kops in medfor i regel
ocksa en transport. Inte sdllan ingdr transporten i varukopet och det ar svart att kravstalla
transporten sarskilt. Offentliga myndigheter koper ocksa ofta tjanster eller entreprenader
som innebér transporter eller resor, och for dessa finns generellt en outnyttjad mojlighet att
kravstélla vad géller trafiksakerhet.

Manga intervjupersoner menar att offentliga aktérer generellt ar daliga pa att stélla krav och
att kraven dessutom séllan foljs upp. Det innebér att foretag som arbetar aktivt med
trafiksakerhet inte blir premierade for det och att transportképarna missar mojligheten att
driva pa trafiksakerhetsutvecklingen. Kravstallandet tycks generellt ha kommit langre pa
miljosidan. For offentliga aktorer finns en férvantan om att ta ansvar och vara foredéme,

711:85



men offentliga aktorer ska ocksa utifran de lagar*® som styr offentlig upphandling verka for
att samhalleliga mal avseende exempelvis hallbarhet nds. Vid kop av gods- och
persontransporter finns dessutom ett bestallaransvar som innebér att aktérer som koper
transporter kan straffas om yrkesmassig trafik bedrivits utan yrkestrafiktillstand.'’

Awven privata transportkpare har mojlighet att paverka trafiksikerhetsutvecklingen genom
sitt kravstallande, bade inom och utanfor Sverige genom att de verkar pa en global marknad.
Flera av de intervjuade foretagen som &r transportkopare staller ocksa krav, men det varierar
hur skarpa kraven ar. Kraven ar formulerade for att passa for manga olika marknader, lander
och inképsomraden. Det kan innebéra formuleringar i stil med att ”’leverantdren ska folja
aktuella lagar och regler”. Det blir i praktiken vagt och sannolikt inte verkningsfullt.

Det behovs saledes sannolikt stod for kravstéllandet nar det géller trafiksakerhet for saval
offentliga myndigheter som privata transportkopare — dven da aven for uppfoljning av
kraven som sallan gors med tillracklig systematik. Aven vikten av dialog med
transportleverantorerna for att tillsammans skapa forandring lyfts fram i nagra intervjuer.

5.3. Rekommendationer om fortsatt arbete

Intervjustudien kan ligga till grund fér en kvantitativ studie

De skillnader mellan verksamheter i olika branscher som lyfts fram i rapporten ska ses som
tendenser. Det gar inte utifran intervjuunderlaget att generalisera for en hel bransch, och det
har inte heller varit ambitionen med intervjustudien. Syftet har varit att utforska nuldge,
behov och drivkrafter hos verksamheter generellt och for olika typer av verksamheter.

Det skulle vara intressant att i fortsatt arbete genomféra en kvantitativ enkatundersdkning
bland en storre méngd foretag i olika branscher for att kunna uttala sig om skillnader mellan
branscher och generalisera. Detta valdes bort inom ramen for denna studie da vi av tidigare
erfarenhet vet att det &r svart att na ut och fa svar pa enkater riktade till privata foretag. Med
hjalp av resultaten fran intervjustudien finns goda mdjligheter att utforma en relevant
enk&tundersokning riktad till verksamheter i olika branscher. Denna sprids med fordel
genom olika branschorganisationer.

Data- och statistikunderlag for trafiksdkerhetspaverkan

Det finns behov av underlag for arbetet med verksamheters trafiksakerhetspaverkan. Till
exempel dr det svart att séga hur olycksdrabbade olika branscher ar. Det finns en del underlag
fran Folksams studier av dodsolyckorna i végtrafiken och fran Arbetsmiljoverkets statistik
om tillbud och olycksfall i arbetet. For fortsatt arbete kan det vara relevant att fordjupa sig
mer i hur representerade olika branscher ar bland dodsolyckor och ocksa for olyckor med

16 Till exempel lagen om offentlig upphandling (LOU) och lagen om upphandling inom omradena
vatten, energi, transporter och posttjanster (LUF). L&s mer om offentlig upphandling hér:
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/regler-och-lagstiftning/om-regler-for-upphandling/

17 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Y rkestrafik/Bestallaransvar/
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allvarliga personskador. For dodsolyckor finns Trafikverkets djupstudiematerial att utga
fran, men det finns inte motsvarande for allvarliga personskador. Det kan vara intressanta
att titta narmare pa olyckor (dédade och allvarligt skadade personer) som skett inom ett
geografiskt avgransat omrade, till exempel for en kommun. Det kan ocksa vara relevant att
anvénda forsékringsdata dar det i regel finns uppgifter om samtliga parter i olyckan.

Det ar ocksa svart att saga hur mycket resor som genereras fran olika branscher. Det finns
uppgifter att tillga om gods- och persontransporter i Sverige (yrkestrafiken). Daremot ar det
svart att hitta uppgifter om hur mycket resor i tjansten som gors. Vanliga
resvaneundersokningar avser i regel arbetsresor och i vissa fall en del av tjénsteresandet. For
foretag i exempelvis bygg- och servicebranschen som dagligen kér mellan arbetsstéllen finns
det, till var kannedom, inga uppgifter. Uppgifter finns, till exempel genom bilprovningen,
men sannolikt inte samlat och tillgangligt. Det kan vara relevant for fortsatt arbete att
understka hur uppgifter om resor i tjansten for verksamheter i olika branscher kan inhdmtas.

Undersoka yrkestrafiktillstand som mojliggorare

Nagra av de mojliggorare som diskuteras i avsnitt 5.2 ar relevanta att undersoka vidare. Ett
exempel &r det vid kdp av gods- och persontransporter finns ett bestallaransvar som innebér
att aktorer som koper transporter kan straffas om yrkesmaéssig trafik bedrivits utan
yrkestrafiktillstand. Prévning av yrkestrafiktillstand gors av Transportstyrelsen. | vilken
utstrackning det i provningen ar mojligt att beakta verksamhetens trafiksékerhetsarbete har
inte undersokts i denna studie. Inom flyg och jarnvag finns till exempel krav pa
sakerhetsledningssystem, medan motsvarande krav sannolikt inte finns pa vagsidan. Detta
ar en intressant mojlighet for fortsatt arbete att studera.

Fortsatta att utforska trafiksdkerhetspaverkan tillsammans med olika
typer av verksamheter

For fortsatt arbete ar det intressant att tillsammans med olika typer av verksamheter utforska
vidare hur trafiksakerhetspaverkan kan hanteras inom sammanhang av relevans for
verksamheten. Det &ar da intressant att fokusera pad olika typer av verksamheter:
transportforetag, transportkdpare, foretag med egna transporter, foretag med stor mangd
resor i tjansten, och sa vidare. For samtliga typer ar hallbarhetsarbete/-redovisning ett
relevant sammanhang. Ett sadant arbete kan ha som syfte att kunna visa pa exempel for andra
verksamheter att hitta stod och inspiration fran.

Sakerhetskultur — exempel och framgangsfaktorer

Var studie har fokus pa forutsattningar for att integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete och
héllbarhetsredovisning, vilket for upp trafiksakerhetsfragan pa ledningsniva i foretagen. Det
ar ocksa viktigt att trafiksakerhetsfragan genomsyrar verksamheten — att fragan inte stannar
i policys utan dven omsatts till handling. En av intervjupersoner uttryckte detta som att *fa
in trafiksdkerheten i vart DNA” och talade om vikten av att arbeta med sin sdkerhetskultur.
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| fortsatt arbete ar det relevant att genomféra fallstudier i ndgra exempel pa foretag som
arbetar aktivt med systematiskt arbetssatt for oOkad trafiksakerhet och med sin
sakerhetskultur. Syftet kan vara att ta fram exempel och framgangsfaktorer for andra att
inspireras av. En studie om sakerhetskulturer i bussbolag har redan gjorts av Stave med flera
(2021) samt om hastighetsefterlevnad i taxitrafiken av Vadeby med flera (2019) vilket kan
utgora en del av utgangspunkterna.

Direkt och indirekt trafiksdkerhetspaverkan

Verksamheter har en direkt trafiksékerhetspaverkan genom sina resor och transporter utifran
exempelvis méngden resor och transporter och i vilka miljéerna som dessa gors (exponering)
liksom utifran sattet som transporterna framfors (till exempel hastighetsefterlevnad). Genom
att verksamheter star for en betydande andel av trafiken pa vagarna kan resorna och
transporterna ocksa ha en indirekt trafiksakerhetspaverkan genom att paverka trafikrytmen
(medelhastigheten) for alla andra trafikanter. Man kan dven argumentera for att medarbetare
som uppmuntras och stottas till god hastighetsefterlevnad pa arbetet, sannolikt tar med sig
detta beteende vid privata resor.

Fortsatt forskning kan handla om att studera vilken indirekt trafiksékerhetspaverkan som
verksamheterna har genom sin paverkan pa trafikrytmen och andra trafikanters
hastighetsefterlevnad och/eller studera om man tar med sig beteenden fran sin arbetsplats till
privata resor. En sadan studie kan vara méjlig att genomfora i samband med de studier som
foreslas ovan med verksamheter, till exempel om sékerhetskulturer.
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Nulage
Viktigaste hallbarhetsfrdgorna for er som féretag
Hur ser ni pa er trafiksdkerhetspaverkan som féretag?
Vilka ar era mal/ambitioner nar det géller trafiksdkerhet?
Hur arbetar ni med trafiksdkerhet?

Trafiksikerhet som en del i hillbarhetsarbetet
— fragor riktade till hallbarhetsansvarig

Skulle du sdga att trafiksdkerhet ar en hallbarhetsfraga?

Vad tanker du om att integrera trafiksdkerheten i hallbarhetsarbetet? (méjligheter,
fordelar, nackdelar)

Kan nyckeltal fran uppféljningen av kraven pa transporter och resor redovisas i
hallbarhetsredovisningen?

Kan man tdnka som f6r klimatpaverkan och fanga den trafiksdkerhets-paverkan
som sker inom de transportkedjor som foretaget star f6r?

Foretagets arbete med trafiksdkerhet
— fragor riktade till transport-, inképsansvarige etc.

Hur arbetar ni med trafiksdkerhet?
Om egna fordon, resor och transporter: Arbetar ni med trafiksdkerhetskrav pa
dessa? Arbetar ni med kvalitetssdkring av era transporter? Systematiskt
trafiksakerhetsarbete?
Om ni képer in fordon, resor och transporter: Staller ni trafiksakerhetskrav?
Hur f6ljs kraven upp? Ar kraven tillrickliga?
Ar trafiksdkerhetsfragan en del av arbetsmiljdarbetet?
Hur ser ni pa trafiksdkerhetspaverkan vad géller tredje part och
samhallsperspektivet?
Ar trafiksikerhetspaverkan intressant att f6lja upp och presentera i
hallbarhetsredovisningen? (nyckeltal)

Drivkrafter, hinder och framjande faktorer
Hur skulle er verksamhet kunna lyfta trafiksdkerheten mer och arbeta &nnu mer
systematiskt med er trafiksdkerhetspaverkan?
Vilka ar drivkrafterna for att arbeta med trafiksikerhet?
Finns det faktorer som hindrar och férsvarar arbetet?
Finns det faktorer som framjar och stodjer arbetet?



