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Forord

Trafiksékerhet ar en del i hallbarheten genom Agenda 2030. Stockholmsdeklarationen, som
omsatts i FN-resolution 74/299, betonar vikten att utga fran de synergier som finns mellan
trafiksakerhet och andra héllbarhetsmal. Det behovs dock stod som visar hur ett sadant
synsatt pa trafiksakerhet kan se ut och appliceras rent konkret pa lokal niva.

| denna rapport presenteras resultaten fran ett forskningsprojekt som kartlagt och analyserat
forutséattningar for ett systematiskt trafiksédkerhetsarbete i kommuner som ér i linje med
Agenda 2030. Projektet har greppat éver kommuners olika paverkansmajligheter nar det
galler trafiksdkerhet — som véaghallare/planerare, upphandlare, kravstallare och paverkare.

Malet med projektet har varit att ta fram konkreta rekommendationer for hur ett synsatt pa
trafiksakerhet som en del i hallbarheten kan appliceras i praktiken. Dessa rekommendationer
presenteras i denna rapport, men har ocksa samlats i en vagledande skrift som kan anvéandas
av kommuner och andra aktorer i ett trafiksakerhetsarbete pa lokal niva.

Projektet har finansierats av Trafikverkets FOI-portfolj Planera (TRV 2020/92804) och
pagatt under perioden 1 juni 2021 — 30 november 2022. FOI-handlaggare fran Trafikverket
var inledningsvis Matts-Ake Belin, en roll som senare togs éver av Peter Larsson. Johan
Lindberg och Maria Krafft har ingatt i FOl-projektets styrgrupp for Trafikverkets del.

Projektet har genomforts av Trivector Traffic AB genom Hanna Wennberg (projektledare)
och Olivia Dahlholm. Trafikkontoret pa Goteborgs Stad har medverkat i projektet genom
Suzanne Andersson och Annika Nilsson.

Lund, 2023-02-17

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



Sammanfattning

De globala hallbarhetsmalen i Agenda 2030 satter trafiksakerheten som en nodvandig del av
en hallbar utveckling. Stockholmsdeklaration, som ar resultatet av FN:s ministerkonferens
for trafiksakerhet 2020, understryker vikten av att utga fran de synergier som finns mellan
trafiksakerhet och andra héllbarhetsmal. Det behovs dock stod som visar hur ett sadant
synsatt pa trafiksakerhet kan se ut och appliceras rent konkret pé lokal niva.

Kommunernas insatser pa lokal niva ar mycket viktiga for trafiksakerhetsutvecklingen i
Sverige, inte minst for att hantera det stora antalet allvarligt skadade cyklister och gaende
dar singelolyckorna star for merparten av skadorna. Kommuner kan arbeta for okad
trafiksakerhet pa flera olika satt: som véaghallare och planerare genom trafik- och
samhéllsplanering, som kravstéllare vid drift och underhall samt byggskeden liksom for
egna fordon, resor och transporter, som upphandlare av fordon och transporter samt som
paverkare gentemot medborgare.

| denna rapport presenteras resultaten fran ett forskningsprojekt som kartlagt och analyserat
forutsattningar for ett systematiskt trafiksdkerhetsarbete i kommuner som &r i linje med
Agenda 2030. Studien har haft fokus pa kommuners samtliga paverkansmojligheter.
Samtidigt ar det i rollen som véaghallare som storst trafikséakerhetspaverkan finns och darfor
har studien mer fokus pa kommunal trafik- och samhéllsplanering samt drift och underhall.
Ovriga roller berors ocksa, men mer versiktligt.

Totalt har 37 tjanstepersoner intervjuats som verkar inom olika kommunala verksamheter i
Goteborgs Stad som ar projektets case. Styrande och stédjande dokument har ocksa
studerats. Darut6ver har workshops hallits med tjanstepersoner i staden, med tjanstepersoner
fran andra kommuner samt med forskare/experter.

Trafiksdkerhet som hallbarhetsfraga i kommunerna

De flesta kommuner ser inte trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga och en del i arbetet med
Agenda 2030, konstaterar Kristianssen (2022). Att trafiksékerhet ar en hallbarhetsfraga
genom att vara en del i Agenda 2030 var ocksa ganska okant for de flesta intervjupersoner i
den har studien. Aven om de flesta inte var medvetna om att trafiksikerhet ar en del i Agenda
2030, ses anda trafiksékerhet som en sjélvklar del av stadens mal som syftar till att skapa en
héllbar stad och ett hallbart transportsystem.

Flera intervjupersoner pratar om de positiva synergier som finns mellan trafiksakerhet och
andra hallbarhetsmal. Till exempel lyfter intervjupersonerna fram att det maste upplevas
tryggt och sékert for att framja aktiv mobilitet. Att fler gar och cyklar hanger ihop med en
levande stad och en stad for oskyddade trafikanter ar ocksa en mer inkluderande stad, inte
minst for barn, aldre och andra grupper som &r beroende av att ga och cykla for sin mobilitet.

Nar det galler malkonflikter ar det framforallt mal om 6kad cykling som upplevs st emot
trafiksakerhetsmal. Aven cykelhjalmsfragan aterkommer i samtalen som en frga dar man
upplever en motsattning. Flera intervjupersoner menar att en uppmuntran att anvanda hjalm
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kan motarbeta ambitionen att 6ka cyklandet da det ger signal om att cykling ar farligt. | det
stora hela genomsyras dock intervjusamtalen av uppfattningen att synergierna mellan
trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal ar betydligt fler an motséttningarna.

Malkonflikter har ocksa framkommit som ror omstallningen till en fossilfri fordonsflotta.
Vid inkOp av personbilar till stadens fordonsflotta ar det ur miljohansyn i regel fordelaktigt
med sma bilar, men samtidigt kan det rimligt med lite storre bilar ur
trafiksdkerhetsperspektiv. Det framkommer att det ar svart att stalla trafiksakerhetskrav pa
mindre eldrivna fordon som anvands inom parkskotsel och fastighetsservice da det inte finns
en standard. Fordon for serviceresor har laggolv/nigning for sékrare ombordstigning, men
det kan bli svarare att uppna med en fordonsutveckling dar el- och gasfordon inte kan sénkas
pa grund av batterier/gastank. Elbussar med lagre markfrigang ger o6nskad anpassning av
busskuddar.

Motséattningar finns ocksa i kraven pa medarbetarnas resor i tjansten. Resepolicyn anger att
trafiksdkerhet for resor i tjansten &ar en arbetsmiljofraga och att arbetsgivaren har ansvar for
att astadkomma god trafiksakerhet for medarbetarna. Resepolicyn har i évrigt ett fokus pa
fardmedelsval utifran miljo och klimat, men det framgar inte hur fardmedelsval ska goras
utifran trafiksakerhetsperspektiv. Krav stélls pa att folja lagen (Trafikférordningen) och att
anvanda cykelhjalm och dubbdack pa cykeln vid halt vaglag.

Det finns alltid intressekonflikter i trafik- och samhallsplaneringen

Pa en Overgripande niva samspelar trafiksakerheten val med andra hallbarhetsmal. Den
verkliga utmaningen ligger i att omsatta mal och strategiska prioriteringar i praktiken. | de
skarpa avvagningarna i konkret utformning nér intressen stélls mot varandra kan intentioner
tappas bort, och det ar har trafiksakerheten riskerar att fa sta tillbaka for andra intressen.

Olika intressekonflikter i trafik- och samhallsplaneringen har konstaterats genom studien.
Trots att trafiksékerhet generellt varderas hogt, uppstar oundvikligen intressekonflikter som
standigt maste hanteras i det dagliga arbetet i kommunal trafik- och samhallsplanering. |
studien identifieras utrymmeskonflikter, framkomlighetskonflikter med kollektivtrafiken och
utryckningstrafiken, konflikter mellan trafiksékerhet och stadsmassighet och estetik samt att
trafiksakerhet och trygghet kan vara i konflikt och i samklang. Konflikter mellan gaende och
cyklister kan uppsta nar de inte ges tillrackligt med utrymme i gaturummet. Liknande
intressekonflikter har &ven konstaterats i tidigare studier.

Olika genomslag beroende pa vilken trafiksdkerhet som avses

Om mal star emot varandra eller inte beror till stor del pa hur malen operationaliseras och
hanteras i sjalva gorandet. P4 en Gvergripande strategisk niva upplevs det finnas en god
overensstammelse mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal, men beroende pa hur
trafiksakerhetsmalen operationaliseras och hanteras i praktiken kan utfallet antingen vara i
samklang eller motsats till andra mal. Motséattningar ligger alltsa i I6sningarna.
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Inom transportplaneringen pa nationell och regional niva ar det fragor som rér mobilitet och
tillvaxt som dominerar liksom de delar av det transportpolitiska tillganglighetsmalet som ror
geografisk tillganglighet. Svensson med flera (2014) skiljer pa det dominerande
mobilitetsperspektivet som prioriterar hogre hastighetsgranser med hansyn till restider,
pendlingsmdjligheter, regionforstoring och tillvéxt respektive trafikséakerhetsperspektivet
som stodjer lagre hastighetsgranser. Aven i kommuner finns dominerande frégor som
exempelvis bostadsbyggande, tillvéaxt, naringsliv, arbetstillfallen etc. Utifran studien kan
konstateras att stadsutveckling for en levande stad med “stadsmissig” utformning och
kollektivtrafikens framkomlighet ocksa ar dominerande fragor.

Olika “sirfragor” kan fa genomslag genom att samverka med de dominerande fragorna.
Trafiksakerheten kan till viss del samspela med tillganglighetsmalet. Till exempel ar
atgarder som ror trafiksdkerhet for biltrafiken som exempelvis métesfrinet pa statlig vag
generellt forenliga med tillganglighetsmalets vergripande “diskurs” om mobilitet. Ddremot
kan trafiksakerhet for oskyddade trafikanter sta i konflikt med framkomligheten och far
darmed mindre gehor. Det visar pa vikten att samverka mellan malomraden och att utga fran
gemensamma beréringspunkter.

Aven i kommunal trafik- och samhallsplanering beror motsattningar pa vilken trafiksakerhet
som operationaliseras. Nagra intervjuade tjanstepersoner menar att Nollvisionen historiskt
har operationaliserats pa ett satt som gynnar en radande bilnorm, och har handlat om att
skapa trafiksakerhet utifran biltrafikens premisser med separering av trafikantgrupper som
foljd. Separering har till att motortrafikens hastigheter kunnat bibehallas eller hojas. Fokus
riktas alltmer pa cyklister och gaende i kommunal trafik- och samhéllsplanering, men det
blir ocksa tydligt att gaende fortfarande kommer i andra hand. Intervjusamtalen kretsar ocksa
till stor del kring kollisionsolyckor, medan betydligt farre intervjupersoner namner
oskyddade trafikanters singelolyckor. Manga tjanstepersoner har svart att se sin roll i att
forebygga singelolyckor. Det ar framst i rollen som vaghallare som de kommer pa tals.

Trafikséakerheten ar generellt en prioriterad fraga i staden. Samtidigt ar inte trafiksakerhet en
“het” eller “identitetsskapande™ fraga for de stora exploateringsprojekten som exempelvis
social hallbarhet kan vara. Det kan ocksa paverka hur val man far med sig intentionerna i de
skarpa avvégningarna. Trafiksakerhet ses som en grundlaggande fraga och “hygienfaktor”
som man “aldrig bortser fran”. Samtidigt ser nagra intervjuade tjanstepersoner att
trafiksdkerheten ocksa kan tas for given eftersom vi ”har kommit sé langt”.

Avsteg mot trafiksakerhet i kommunal trafik- och samhallsplanering kan bero pa bristande
trafiksakerhetsforstaelse och rutiner. De intervjuade tjanstepersonerna resonerar om
svarigheter att omsatta mal och prioriteringar i praktiken. | de skarpa avvagningarna kan
ursprungliga intentioner tappas bort. Aven om en kommun har riktlinjer for utformning,
kravs det i regel ocksa anpassningar till platsen och avvagningar mellan intressen i den
aktuella situationen. Det innebdr att avsteg mot riktlinjerna ibland gors. Det &r viktigt att
trafiksakerhet finns med i de processer och rutiner som styr det dagliga arbetet, till exempel
namns granskningsrutiner som viktigt. Darutéver maste tjanstepersoner ha en grundlaggande
trafiksdkerhetsforstaelse for att forsta vilken betydelse avsteg far.
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Systematik och ledarskap som framgdangsfaktorer for trafiksdkerhetsarbetet

Flera tidigare studier poangterar att ett framgangsrikt trafiksakerhetsarbete utgar fran
systematik och standiga forbattringar. Ett systematiskt trafiksédkerhetsarbete &ar att arbeta
Iangsiktigt. Det &r ett malstyrt arbetssatt som innebar att formulera mal utifran nulage och
onskat lage. Med utgangspunkt i inriktningen for arbetet kan lampliga insatser genomforas
utifran de paverkansmojligheter som finns. For att kunna folja utvecklingen behdvs
indikatorer som foljs upp regelbundet. Denna systematik behdver integreras i verksamhetens
ordinarie arbetsséatt och rutiner.

Ett framgangsrikt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva handlar om kommunens ledarskap for
okad trafiksékerhet. Ledarskapet pekas ut ocksa som en kritisk faktor for det svenska
trafiksakerhetsarbetet, enligt studier av Thoresson (2018). Betydelsen av ett starkt ledarskap
for trafiksakerhet betonas aven i Stockholmsdeklarationen.

Nagra viktiga framgangsfaktorer for det systematiska trafiksakerhetsarbetet som pekats ut i
tidigare studier kan sammanfattas enligt foljande:

> Kunskap och medvetenhet — att tjanstepersoner och politiker har grundlaggande
kunskap om trafiksékerhet och Nollvisionen.

> Ansvar och samverkan — att det finns en langsiktig organisation, utpekat ansvar for
trafiksakerhetsfragan och samverkan mellan forvaltningar och aktorer.

> Malstyrt arbetssatt — att trafiksakerhetsarbetet ar langsiktigt och genomsyras av
systematik och standiga forbattringar i riktning mot trafiksakerhetsmal.

> Engagemang — att det finns engagemang for trafiksakerhet hos hogsta ledningen och
hos enskilda medarbetare och att intresseorganisationer driver pa.

> Resurser — att det finns tillrdckliga ekonomiska och personella resurser for att driva
trafiksékerhetsarbetet.

> Mata viktiga tillstdnd — att det finns kdnnedom om trafiksakerhetstillstandet som
komplement till olycksdata och att uppfoljning gors av viktiga tillstand.

> Underbyggda beslut — att insatser grundas pa hur tillstandet ser ut och
trafiksdkerhetslaget enligt uppgifter fran Strada.

> Helhetsperspektiv — att atgarder genomfors i en helhet med trafiksakerhet som
forutsattning for hallbara stader och samhallen.

Mojliggorarna for ett trafiksakerhetsarbete i linje med Agenda 2030

Moajliggorare for hur ett systematiskt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva ser ut som ar i linje
med Agenda 2030 har identifierats utifran kartlaggningen av synergier och motséattningar i
kommunala verksamheter samt litteraturgenomgangen, och har sedan vidareutvecklats och
konkretiserats. Mojliggorarna berér kommuners samtliga paverkansmojligheter nar det
galler trafiksékerhet och ror foljande omraden:

Malstyrning och uppfoljning. Trafiksakerhetsarbetet behover fa ett fokus och inramning
som utgar fran de synergier som finns med andra hallbarhetsmal. Det innebér ett fokus pa
insatser som Okar trafiksakerheten for gaende och cyklister, sarskilt genom att forebygga
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singelolyckor. Aven hastigheten &r ett viktigt insatsomrade genom att vara en mojliggorare
for flera malomraden och insatser bor aven riktas mot att minska trafikvolymer.

Trafiksakerhetsmalen i sig forandras inte av att trafiksakerhet &r en del av hallbarheten.
Trafiksékerhet ses som ramvillkor for mobiliteten och trafiksékerhetsarbetet blir, genom
fokus pa gaende och cyklister, ocksa att betrakta som en forutséttning for att fler manniskor
ska ga och cykla. Det innebar aven en helhetssyn dar bade faktiskt och upplevd trygghet
raknas och att trafiksakerhetsutvecklingen forstas i relation till utvecklingen av andra mal.

Genom att synliggora synergierna mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal blir det
lattare for olika malomraden att samspela. En vag framat for att hantera motstaende mal &r
att utga fran gemensamma tillstandindikatorer. En gemensam plattform, till exempel i form
av trafikstrategin eller hallbarhetsarbete/-redovisning, méjliggor ocksa samspel mellan mal.

Ledningssystem och processer. Ett trafiksdkerhetsarbete &r ingen isolerad verksamhet och
sarskilt inte nar trafiksdkerhet ar en del i hallbarheten. Denna majliggérare handlar om att
trafiksakerhet genomsyrar verksamheten och integreras i kommunens arbetssatt och rutiner
tillsammans med andra hallbarhetsfragor. Genom att utga fran de paverkansmojligheter som
en kommun har nér det géller trafiksakerhet blir det tydligt var i kommunala verksamheten
som trafiksékerheten behdver integreras. Genom integrering av trafiksakerhet i de ordinarie
styrsystemen mojliggors ocksa samspel med andra fragor.

Steget mellan mal och konkret utformning och férvaltning. Det finns ofta ett glapp
mellan malen i de styrande dokumenten och konkret planarbete och detaljutformning. Det
saknas ett ”mellansteg” i form av systematik pa natniva eller omradesniva som ger stod for
saval utformning som forvaltning. Trafiknatsanalysen kan utgdra utgangspunkt for
systematiken som blir underlag for prioriteringar inom bade trafik- och samhéllsplanering
och for insatser inom drift och underhall. Inom trafik- och samhallsplanering kan ocksa
Livsrumsmodellen komplettera trafiknatsanalysen. Denna mojliggorare beror saledes
primart rollen som vaghallare/planerare.

Kunskapsbyggande och dialog. Grundlaggande trafiksékerhetsforstaelse hos berdrda
tjdnstepersoner och beslutsfattare ar viktigt. Att dven forsta sina paverkansmoéjligheter nar
det galler trafiksdkerhet ar ocksa en forutsattning for att enskilda tjanstepersoner ska soka
kunskap, stéd och dialog. For att kunna arbeta in trafiksédkerhet i olika kommunala
verksamheter och processer krdvs samverkan med de forvaltningar och bolag som berors.
Samverkan ar ocksa nodvandig med andra aktorer. Behovet av samverkan blir tydligt nar
trafiksakerhet ska integreras i ett bredare hallbarhetssammanhang. Vidare ar innovation och
kunskapsutveckling ar nédvandigt for en hallbar utveckling.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

De globala hallbarhetsmalen i Agenda 2030 satter trafiksakerheten som en nodvandig del av
en hallbar utveckling. Trafiksakerheten ar del av halsan dar delmal 3.6 innebar att minska
antalet dodsfall och skador i vagtrafiken. Stockholmsdeklaration, som &r resultatet av FN:s
ministerkonferens for trafikséakerhet 2020, understryker vikten av att utga fran de synergier
som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal. Betydelsen av ett starkt ledarskap
for trafiksakerhet hos offentliga och privata aktorer betonas ocksa.

Det samlade forskningslaget sager att det finns fler synergier &n motsatsforhallanden mellan
trafiksakerhet, miljo och halsa. Samtidigt uttrycker manga praktiker en upplevd motséttning
mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal, och stéller ofta trafiksakerhetsarbetet mot
arbetet med hallbar, aktiv mobilitet. Det behdvs vagledning for hur ett mer holistiskt synsatt
pa trafiksakerheten kan appliceras i praktiken och i synergi med 6vriga hallbarhetsmal.

Trafiksakerhetsarbetet pa lokal niva ar av stor betydelse for trafiksakerhetsutvecklingen, inte
minst eftersom kommuner har en stor radighet 6ver trafiksakerhetsatgarder i tatort. | en
utvardering av Trafikverkets malstyrning for trafiksékerhet konstateras att det regionala och
lokala trafiksakerhetsarbetet behover starkas. Aven vikten av att trafiksakerhetsarbetet
fokuserar pa synergierna som finns mellan trafiksakerhet, miljo och hélsa betonades
(Wennberg med flera, 2019a). Trafiksakerhetsarbetet maste ga hand i hand med andra av
samhéllets hallbarhetsutmaningar. Samtidigt framkommer i utvarderingen farhagor fran
flera intervjupersoner om risken att ’tappa bort” trafiksakerheten nér vi pratar om hallbarhet
i vidare mening. Det &r viktigt att det inte sker, och detta projekt syftar till att belysa hur ett
holistiskt synsatt pa trafiksakerhet kan se ut samt hur det kan utvecklas och integreras i ett
trafiksakerhetsarbete pa lokal niva.

1.2. Syfte och mal

Syftet med detta forskningsprojekt ar att underséka hur ett systematiskt trafiksékerhetsarbete
i kommuner kan se ut som &r i linje med Agenda 2030 — och hur trafiksékerhetsarbetet pa
en lokal niva kan utvecklas for att battre nyttja de synergier som finns mellan trafiksakerhet
och andra hallbarhetsmal. Projektet bidrar saledes med kunskapsunderlag for hantering av
komplexa samhallsutmaningar med fokus pa trafiksakerhet som en del i hallbarheten i ett
lokalt perspektiv.

Malet med projektet ar att ta fram konkret vagledning for hur ett mer holistiskt synséatt pa
trafiksdakerheten kan appliceras i praktiken och i synergi med Ovriga hallbarhetsmal i
kommuner. Vagledningen ska kunna anvéndas av kommuner och andra aktdrer i det lokala
trafiksdkerhetsarbetet och ska avse olika paverkansmojligheter i trafiksékerhetsarbetet, till
exempel som vaghallare/planerare, upphandlare, kravstallare och paverkare.
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Malet &r att bidra till att minska antalet dodade och skadade i trafiken genom de insatser som
kommuner forfogar 6ver, och samtidigt till en utveckling i riktning mot andra hallbarhetsmal
i Agenda 2030 sasom mindre miljopaverkan, okad folkhalsa samt attraktivare och mer
inkluderande stdder och samhéllen.

1.3. Metod och genomforande

Sammanstallning av tidigare studier och utredningar

Projektet tar avstamp i tidigare studier med relevans for tolkningen och forstaelsen av ett
systematiskt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva i linje med Agenda 2030. Trafiksakerhet
som en hallbarhetsfraga kan ses som en ny och outforskad fraga, men samtidigt har
trafiksakerhetsforskningen i princip alltid haft olika perspektiv och fokus nérvarande. Det
finns ocksa litteratur fran angransande omraden som kan vara relevant for att belysa fragan
om mer holistiskt angreppsitt for trafiksakerhet, till exempel fran mobilitetsforskningen och
forskning om policyimplementering och malstyrning.

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

Kartlaggning av motsattningar och synergier i kommunala processer

En kartlaggning har gjorts av motsattningar och synergier mellan trafiksakerhet och andra
hallbarhetsmal. Med Goteborgs Stad som case (se faktaruta nedan) har analys gjorts av
kommunala processer och verksamheter med avseende pa vilka motsattningar och synergier
som finns och hur dessa hanteras. Kartlaggningen tacker de olika paverkansmojligheter som
finns: som vaghallare/planerare, upphandlare, kravstallare och paverkare.

Kartlaggningen har haft fokus pa tre av Goteborgs Stads processer: exploateringsprocessen,
investeringsprocessen samt en av trafikkontorets huvudprocesser som bland annat berdr
drift, underhall och belaggning (i processen ”Uppritthalla och forbittra funktionen i stadens
infrastruktur”, se Figur 1-1). Dessa processer aterfinns dven i andra kommuner, d&ven om de
kan benamnas pa olika satt. Processerna beror framst trafikkontoret, men aven andra
forvaltningar. Till exempel ar fastighetskontoret processagare for exploateringsprocessen
som dven beror stadsbyggnadskontorets verksamhet. Darutdver har paverkansatgarder,
byggskeden samt egna och upphandlade fordon, resor och transporter studerats.

Intervjuer har genomforts med tjanstepersoner fran namnda processer och verksamheter
samt med tjanstepersoner som arbetar som strateger inom olika omraden (strategerna verkar
i regel i flera av namnda processer). Malet for intervjuerna har varit att tacka upp for de olika
kommunala processerna/verksamheterna och de fragestallningar som projektet avser att
studera. Totalt har 37 tjdnstepersoner intervjuats, se 6versikt i Figur 1-2.
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Figur 1-2. Kartldggning av motséttningar och synergier i olika kommunala processer och verksamheter for
projektets case (Goteborgs Stad) genom intervjuer med totalt 37 tjanstepersoner.

Syftet med intervjuerna har varit att belysa hur trafiksakerhet ses och hanteras som en
héllbarhetsfraga i kommunala verksamheter, och att kartlagga motsattningar respektive
synergier mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal och intressen yttrar sig. En fraga
for intervjuerna har ocksa varit att undersoka hur malkonflikter eller intressekonflikter
synliggors och hanteras i praktiken. Teoretisk utgangspunkt tas bland annat i tidigare studier
om mal- och intressekonflikter och om policyimplementering, se kapitel 2.

Under intervjuerna har samtal ocksa forts om pa vilket sétt kommer trafiksékerhetsfragorna
kommer in i de sammanhang som intervjupersonen arbetar i. Intervjuaren har lyssnat efter



pa vilket sitt intervjupersonen pratar om trafiksékerhet och vilket kunskapslage och
forhallningssatt personen har till trafiksakerhet.

Intervjuerna har utgatt fran en semistrukturerad intervjuguide med ett antal pa forhand
definierade teman som diskuteras tillsammans med intervjupersonen. En anpassad
intervjuguide togs fram for respektive intervjugrupp i Figur 1-2. Samtliga intervjuguider har
ett uppldgg med foljande huvudsakliga teman: (1) inledning, (2) trafiksékerhetens roll och
utgangspunkter for arbetet, (3) trafiksakerhet som hallbarhetsfraga och (4) avslutning.
Enskilda fragor anpassades for det aktuella sasmmanhanget, se exempel i bilaga 1.

Intervjuerna har genomforts som enskilda intervjuer och i huvudsak pa distans via digitalt
maétesverktyg med kameran pa. Intervjuerna har spelats in och transkriberats och har darefter
analyserats med kvalitativ innehallsanalys. | analysen och tolkningen av resultaten fran
intervjustudien har slutsatser fran tidigare studier fran forskning om trafiksakerhet, mobilitet
och policyimplementering anvants, se sammanstéllning av dessa studier i kapitel 2.

Utdver intervjuer med tjanstepersoner har nagra styrande dokument studerats for de namnda
processerna/verksamheterna som komplement till intervjustudien. Den nuldgesbeskrivning
av processer, dokument och aktorer som redan gjorts inom trafiksakerhetsrevisionen (se
Wennberg & Evanth, 2020) utgjorde utgangspunkt, men nu anlades aven ett delvis nytt
perspektiv pa nulaget genom att belysa och systematisera motsattningar och synergier som
finns nar det galler trafiksékerhet som en del av hallbarheten.

Projektets case: Goteborgs Stad

Goteborgs Stad ar projektets case dar olika studier har genomiforts for att utforska
frdigan om trafiksdkerhet som en del av hallbarheten. Tillsammans med
tjdnstepersoner fran staden har ocksa olika moéjliggorare for en trafiksdkerhet som
en del av hallbarheteten utforskats (se mer om metod nedan).

Trafikkontoret i Goteborg har under 2019-2020 tillsammans med Trivector
genomfort en systematisk genomgang av trafikkontorets trafiksdkerhetsarbete
med hjalp av SKR:s modell f6r kommunal trafiksdkerhetsrevision. Stadsrevisionen
gjorde parallellt med det arbetet en revision av styrningen for trafiksdkerhet pa
trafikkontoret. Som ett resultat av de bada revisionerna har bland annat ett internt
trafiksdkerhetsnatverk pa trafikkontoret initierats och foérvaltningsledningen har
utsett ett ledningsutskott for trafiksakerhet.

Trafikkontorets tidigare trafiksdkerhetsprogram avsag perioden 2010-2020 och
inneholl 6vergripande mal och strategier for trafiksdkerhetsarbetet. Under hosten
2022 har en kortsiktig plan fér 2023-2024 beslutats i trafikndmnden. De genomiférda
revisionerna var viktiga underlag f6r den nya planen. Trafiksdkerhetsplanen f6r
2023-2024 satter mal for 2030 och beskriver fokus- och atgardsomraden. Planen har
en viktig funktion att fylla som en del av underlaget f6r verksamhetsplanering i ny
organisation for stadsutveckling i Goéteborg som inférs 2023. Darefter ar malet att
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arbeta vidare med det systematiska trafiksikerhetsarbetet och i detta ingdr att
koppla samman med det kommande miljoledningssystemet.

Staden har ocksa nyligen antagit ett nytt milj6- och klimatprogram dar transporter
ar en viktig del och kopplingar ar gjorda till hallbarhetsmalen i Agenda 2030.
Staden arbetar med att pa olika satt integrera globala malen i offentlig verksamhet
och dar bor trafiksdkerheten finnas med som en viktig del.

For att stimma av resultaten fran kartlaggningen av synergier och motsattningar for
projektets case med andra kommuner genomférdes en workshop med kommuner den 18
mars 2022. Resultat fran projektets intervjustudie presenterades med fokus pa de
motsattningar och synergier mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal och intressen
som identifierats. Workshopen strukturerades genom tva huvudsakliga diskussionsmoment:

[> Kanner ni igen dessa motsattningar/synergier? Vad har vi missat?
> Hur paverkas vara arbetssatt av att se trafiksakerhet som en del i hallbarheten?

Foljande personer medverkade pa workshopen:

Suzanne Andersson, Géteborgs Stad
Annika Nilsson, Goéteborgs Stad
Catarina Nilsson, Stockholms stad
Marie Frostvinge, Umea kommun
Tove Vastibacken, Uppsala kommun
Emma Ljungblad, Malm¢ stad
Katarina Evanth, Malmd stad

Hanna Saterskog, Jénkdpings kommun

Peter Larsson, Trafikverket
Johan Lindberg, Trafikverket
Maria Krafft, Trafikverket

Jorgen Persson, Trafikverket
Therese Malmstrom, Trafikverket
Eleonor Mork, Trafikverket
Fredrik Gustafsson, Trafikverket

VVVVVVVV
VVVVVVV

Ann-Catrin Kristianssen fran Orebro universitet medverkade som féredragshallare och
presenterade resultat fran en undersokning i kommunerna.

Formulering av mojliggorare for ett systematiskt trafiksakerhetsarbete
pa lokal niva i linje med Agenda 2030

Projektet har darefter belyst hur ett systematiskt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva ser ut
som &r i linje med Agenda 2030 och som nyttjar och foérstarker de synergier som finns mellan
trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal. Med utgangspunkt i litteraturgenomgangen och
kartlaggningen i kommunala processer/verksamheter har analys gjorts for hur ett holistiskt
synsatt pa trafiksakerhet som en del i hallbarheten ser ut och vilka maéjliggorarna for ett
sadant angreppssatt ar. Som ett avstamp for analysen genomfordes en workshop med
experter/forskare den 23 maj 2022 dar deltagarna fick diskutera mojliggorarna for en
trafiksakerhet som en del i hallbarheten.
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Foljande personer medverkade pa workshopen:

Ann-Catrin Kristianssen, Orebro universitet
Claus Hedegaard Sgrensen, VTI/K2

Emma Lund, Trivector

Eva Wittbom, Stockholms universitet
Magnus Granstrom, SAFER

Malin Levin, SAFER

Matts-Ake Belin, WHO

Tania Willstrand, DuWill AB

Janet van der Meulen, LTH

Mathias Warnhjelm, Trafikverket
Peter Larsson, Trafikverket
Johan Lindberg, Trafikverket
Maria Krafft, Trafikverket

VVVVVYV

Annika Nilsson, Goéteborgs Stad

VVVVVVVVV

For att tillsammans med Goteborgs Stad utforska olika mojliggorare for ett systematiskt
trafiksakerhetsarbete i linje med Agenda 2030 genomférdes sammanlagt tre workshopar:

> Workshop med Goteborgs Stads ”Strategiskt forum” den 29 april 2022. Workshopen
genomfordes som en “vernissage” dér deltagarna fick resonera om och vidareutveckla
var och en av de motséttningar som identifierats genom intervjuerna samt sen dven om
nagra forsta forslag pa mojliggorare for trafiksakerhet som en del i hallbarheten.

> Workshop med Géteborg Stads trafiksakerhetsnatverk den 2 juni 2022 med fokus pa
tva av mojliggorarna: (1) malstyrning och uppféljning samt (2) steget fran mal/strategier
till mer konkret utformning och forvaltning. Dessa mdjliggérare diskuterades och
vidareutvecklas i mindre samtalsgrupper. Ut6ver projektgruppen deltog 11 personer fran
trafiksékerhetsnétverket i workshopen.

> Workshop om trafiksakerhet i olika skeden med tjanstepersoner pa trafikkontoret och
stadsbyggnadskontoret den 18 oktober 2022. Syftet var att identifiera i vilka skeden
trafiksakerhet berdrs (kan paverkas) och pa vilket satt. Workshopen berorde ocksa vilka
omraden/paverkansmojligheter dar kommunen ar svag/stark i dagslaget och hur
kommunen kan bli battre pa att arbeta for okad trafiksékerhet i de svaga delarna.
Workshopen bidrog med kompletterande underlag for projektets rekommendationer om
var och hur trafiksdkerheten kan integreras i olika processer/verksamheter. Utover
projektgruppen deltog atta personer fran trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret.

Framtagning av konkreta och vagledande rekommendationer

Baserat pa resultaten fran projektet har konkreta och végledande rekommendationer
formulerats for hur ett mer holistiskt synsétt pa trafiksékerheten kan appliceras i praktiken
och i synergi med dvriga hallbarhetsmal i kommuner. Denna vagledning presenteras bade i
kapitel 4 i denna rapport och som en separat skrift: Vagledning fér kommuner: Systematiskt
trafiksakerhetsarbete i linje med Agenda 2030. Utgangspunkten for vagledningen ar de
mojliggorare for trafiksékerhet som en del i hallbarheten som identifierats i projektet.

For att stimma av rekommendationerna genomfordes ett uppfoljande samtal med
kommunerna den 9 november 2022. Infor detta samtal fick deltagarna ta del av ett utkast
for vagledningen som diskuterades pa motet. Deltagarna har ocksa bidragit med exempel

Suzanne Andersson, Goteborgs Stad
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fran sina kommuner med syftet att visa pa vad mojliggorarna kan innebara rent konkret.
Féljande personer medverkade:

[> Suzanne Andersson, Goteborgs Stad > Peter Larsson, Trafikverket
> Annika Nilsson, Géteborgs Stad > Therese Malmstrom, Trafikverket
> Catarina Nilsson, Stockholms stad > Sofia Gjerstad, Trafikverket

> Marie Frostvinge, Umea kommun

> Ingrid Lembke von Scheele, Uppsala kommun
> Katarina Evanth, Malmo stad

> Hanna Séterskog, Jonkdpings kommun

1.4. Lasanvisning

| denna rapport presenteras resultaten fran det genomférda forskningsprojektet. Rapporten
ar strukturerad enligt féljande kapitelindelning:

| kapitel 2 presenteras en genomgang av tidigare studier och utredningar med relevans for
att belysa hur ett systematiskt trafiksékerhetsarbete pa lokal niva i linje med Agenda 2030
ser ut. Syftet dr att utgéra kunskapséversikt och avstamp for fortsatt arbete i projektet.

| kapitel 3 aterfinns projektets empiriska resultat. | kapitlet presenteras hur motsattningar
respektive synergier mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal och intressen upplevs,
yttrar sig och hanteras i olika kommunala processer och verksamheter med Goteborgs Stad
som case. Utgangspunkten &r intervjuer med totalt 37 tjanstepersoner samt genomgang av
styrande och stédjande dokument.

| kapitel 4 presenteras hur ett systematiskt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva ser ut som &r
i linje med Agenda 2030. Ett antal mojliggorare for ett trafiksakerhetsarbete i linje med
Agenda 2030 har identifierats utifran litteraturgenomgangen (kapitel 2) och de empiriska
resultaten fran projektets case (kapitel 3). Mojliggorarna presenteras ocksa i en separat
vagledning riktad till kommuner och andra aktorer.

| kapitel 5 presenteras slutsatserna fran studien om hur synergier och motsattningar mellan
trafiksdkerhet och andra hallbarhetsmal yttrar sig och hanteras i kommunala verksamheter
med Goéteborgs Stad som case samt mojliggdrarna for ett systematiskt trafiksékerhetsarbete
pa lokal niva i linje med Agenda 2030. Rekommendationer for fortsatt arbete ges ocksa.
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2. Utgangspunkter

| detta kapitel presenteras en genomgang av tidigare studier och utredningar med relevans
for att belysa hur ett systematiskt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva i linje med Agenda 2030
ser ut. Syftet ar att utgora kunskapsoversikt och avstamp for fortsatt arbete i projektet.

2.1. Betydelsen av det lokala trafiksdkerhetsarbetet

Trafiksékerhetsutvecklingen har varit gynnsam i Sverige och 2020 ars uppf6ljning visar
ocksa att etappmalen for trafiksakerhet for 2020 kunde nas vad géller dodade och allvarligt
skadade i trafiken (Trafikverket Publikation 2021:099). Samtidigt ar det nya etappmalet for
2030 i hogsta grad utmanande och innebdr att trafiksdkerhetsarbetet behdver intensifieras
och sakerstélla att effektiva atgarder vidtas av manga olika samhallsaktorer. Det kvarstar
ocksa stora utmaningar vad galler det stora antalet allvarligt skadade oskyddade trafikanter,
sarskilt om fotgangares fallolyckor inraknas. Trafiksakerhetsarbetet pa lokal niva ar viktigt,
inte minst eftersom kommuner har en stor radighet éver trafiksékerhetsatgarder i tatort.

Pa nationell niva arbetar Trafikverket systematiskt i riktning mot Nollvisionen utifran en
etablerad malstyrningsmodell. En uppf6ljning av malstyrningsarbetet visar att det har varit
framgangsrikt i att bidra till systematik, kunskap och samsyn (Wennberg med flera, 2019a).
Daremot har det inte lett till konkreta atgarder i tillracklig utrackning for att forbattra vissa
av de indikatorer som ingar i malstyrningsmodellen. Det konstateras bland annat att det
regionala och lokala trafiksékerhetsarbetet behéver starkas.

Det lokala och regionala perspektivet lyfts ocksa fram som en av flera kritiska faktorer for
malstyrningen for okad trafiksakerhet enligt Thoresson (2018) som gjort en intervjustudie
om det nationella trafiksdkerhetsarbetets organisation och arbetsprocesser under perioden
2008-2017. Med tiden har trafiksdkerhetsarbetet tenderat att anta en mer nationell karaktér
med central styrning och koncentration av kompetens, menar Thoresson. Kopplingen mellan
nationell och lokal/regional niva behover starkas, vilket kan handla om storre engagemang
fran kommuner och regionala planupprattare i trafiksakerhetsarbetet.

2.2. Nollvisionen och trafiksikerhet som en del i hallbarheten

Paradigmskifte genom Nollvisionen

Trafiksakerhetsarbetet har genom aren utvecklats vad galler fokus, inriktning och arbetssétt.
Nollvisionen antogs 1997 med den dvergripande visionen att ingen person ska dodas eller
allvarligt skadas i végtrafiken (Prop. 1996/97:137). Det innebar ett paradigmskifte i
trafiksdkerhetsarbetet i Sverige genom att fokus skiftade fran att olyckor ar det huvudsakliga
problemet till att det ar krockvald och manniskans talighet som orsakar dodsfall och skador.
Ett ensidigt fokus pa trafikantens ansvar breddades till att betona betydelsen av hur systemet
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utformas och att systemutformarna har ett stort ansvar for att skapa system som ar forlatande
for ménskliga felhandlingar (Kristianssen med flera, 2018).

De forsta etappmalen sattes till 2007. Mot slutet av malperioden visade uppfoljningar att
resultatet inte var i narheten av att na etappmalet om en halvering av antalet dédade mellan
1996 och 2007 (malet var max 270 dodade). Det 6kade trafikarbetet och konjunkturens
utveckling kunde inte heller forklara den uteblivna méluppfyllelsen. Atgérder har helt enkelt
inte vidtagits i tillracklig omfattning. En utredning fran 2004 menade att antalet dodade och
svart skadade i vagtrafiken visserligen inte hade minskat tillrackligt i forhallande till
etappmalet 2007, men att Nollvisionen anda inneburit stora forandringar av olika aktorers
synsétt och verksamheter (Véagverket, 2004).

Enligt en intervjustudie om det svenska trafiksakerhetsarbetet av Thoresson (2018) praglas
de tio forsta aren med Nollvisionen (1997-2007) av omstallning i synsatt, relativt god
finansiering och att en mangd aktiviteter vidtas. Aven det regionala och lokala
engagemanget var starkt, inte minst mojliggjort och padrivet inom ramen for davarande
Végverkets sektorsansvar. Daremot saknades en tillrackligt god systematik i arbetet vilket
bidrog till en lag maluppfyllelse, enligt Thoresson.

Mer systematik i trafiksdkerhetsarbetet

Vagverket fick 2006 i uppdrag av regeringen att foresla nytt etappmal for trafik-
sékerhetsutvecklingen efter 2007 och ta fram underlag for det fortsatta trafiksakerhetsarbetet
enligt Nollvisionen. 2008 redovisade VVagverket forslaget pa nytt etappmal tillsammans med
en ny styrmodell for trafiksdkerhetsarbetet som syftade till att oka maluppfyllelse genom att
systematisera trafiksakerhetsarbetet. Forslaget utgick fran nagra grundlaggande
bestandsdelar: mer verklighetsnara malsattningar, regelbundna och tatare uppféljningar,
storre uppmarksamhet kring resultaten och en battre samverkan mellan olika aktérer med
inflytande éver trafiksédkerheten (VVéagverket Publikation 2008:31).

Malstyrningen ar i Véagverkets forslag uppbyggt kring indikatorer, arlig analysrapport och
arlig resultatkonferens samt ett forum for samverkan mellan aktorer (GNS, Gruppen for
Nollvisionen i samverkan). GNS bestar av representanter fran myndigheter, kommuner,
intresseorganisationer, riksférbund och arbetsgivareorganisationer. Detta ar grundlaggande
delar aven i dagens malstyrningsarbete. | Trafikverkets dversyn av etappmal for sakerhet pa
vag fran 2016 refereras till den “foridlingskedja” som har sina rotter i Vagverkets forslag
fran 2008, se i Figur 2-1. Varje indikator i malstyrningsmodellen &r ett matt pa ett tillstand i
trafiken och for varje tillstand finns atgarder som paverkar utvecklingen av de utpekade
tillstanden. For att atgarderna ska komma till stand finns olika styrmedel i form av bland
annat forutsattningsskapande beslut, ekonomiska ramar och lagstiftning. Pa sa vis ska
verkstaden leda till 6nskade effekter. (Trafikverket Publikation 2016:109)
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Verkstad! Onskvird paverkan!
\
[
Styrmedel Atgirder Tillstand Effekter
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Figur 2-1. Malstyrningsmodell for Trafikverkets trafiksakerhetsarbete (Trafikverket Publikation 2016:109).

Trafiksakerhetsarbetet undergick saledes en omvandling fran att drivas mer ad-hoc inom
olika omraden till att drivas med okad systematik. Nollvisionen ar fortfarande utgangspunkt
dar manniskans talighet mot yttre vald ar den grundlaggande och begrénsande faktorn.
Végverket menar i Publikation 2008:31 att utveckling av ett sékert vagtransportsystem och
framtagande av matt for matning av detta kraver att man forstar de komplicerade sambanden
mellan trafikanters beteenden, skyddssystem, sdkerhetsstandard hos fordon och vig,
hastighet, och sa vidare. Modell for séker trafik (safe system approach) utgar fran att
manniska, fordon och vaginfrastruktur maste samspela for att uppna god trafiksékerhet.

Kritik mot inramningen av trafiksakerhetsarbetet

Det finns studier inom mobilitetsforskningen som problematiserar radande trafiksakerhets-
paradigm som pa policyniva i Sverige utgar fran bland annat Nollvisionen som man menar
bidrar till att stddja och forstarka bilnormen. May med flera (2011) stéller sig positiva till
det etiska forhallningssatt till dodsfall och allvarliga personskador i trafiken som
Nollvisionen innebdr, men menar att trafiksédkerhetsarbetet fraimst dgnar sig at “shallow
change” vilket utgar ifrén och goér mindre justeringar och forbittringar inom radande system.
De efterlyser en ”deep change” som innebir omdaning av systemen dér bilnormen ifragasétts
och bryts, se Figur 2-2. ”Shallow change” kan vara vardefullt, inte minst genom de synergier
som finns, till exempel genom mer energieffektiv bilkdrning och lagre hastigheter, men for
att astadkomma en nodvandig utveckling av trafiksakerhetsarbetet maste arbetet breddas till
att handla om mer &n “forare, fordon och vigar”. Kritik framférs pa Nollvisionens ensidiga
fokus pa hastighet, och May menar att trafiksakerhetsarbetet missar att fanga den
trafiksakerhetspotential som finns genom att dven paverka trafikvolymen. May med flera
(2008; 2011) talar om en “holistisk syn pa trafiksikerhet” och argumenterar for att
trafiksakerhetspolicy maste integreras med en gemensam vision for ett hallbart
transportsystem tillsammans med fragor som rér halsa, klimat och social hallbarhet.
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Figur 2-2. ”Deep change” och trafiksiakerhet (May med flera, 2011).

Aven van der Meulen (2022) problematiserar inramningen av trafiksakerhetsarbetet. Det gor
hon genom en jamforande analys av trafiksakerhetspolicy i Sverige och Nederlanderna. Det
som framforallt &r problematiskt i svensk trafiksakerhetspolicy ar, enligt van der Meulen, att
cykling framstélls som farligt. Ett stort fokus pa okad cykelhjdlmsanvéandning skuldbelagger
och for ansvaret for trafiksakerheten till cyklisterna sjalva, menar hon. Det &r dock oklart
vad van der Meulen bygger just denna slutsats pa utifran den dokumentanalys som gjorts.
Det bor patalas i ssmmanhanget att Nollvisionen har inneburit en tydlig ambition att ga fran
ett ensidigt fokus pa enskilda trafikanters ansvar, till att &ven fokusera pa systemutformarnas
ansvar for trafikséakerheten. For gaende och cyklister ar systemutformaransvaret dessutom
annu viktigare, framhaller ett av de policydokument som analyserats av van der Meulen
(Trafikverket Publikation 2018:159).

Fokus i svenskt trafiksékerhetsarbete ar pa objektiv och kvantifierbar trafiksakerhet, menar
van der Meulen, och inte pa upplevd trafiksakerhet som har stor betydelse for att stodja
cyklandet. Det ar en korrekt iakttagelse, men forfattaren uttrycker da ocksa underforstatt att
det skulle vara en vésentlig skillnad mellan objektiv och subjektiv sakerhet, trots att studier
visar att faktorer i trafikmiljon som méanniskor forknippar med trygghet for oskyddade
trafikanter ocksa ofta ar faktorer som bidrar till 6kad trafiksakerhet i objektiv mening (se till
exempel Wennberg & Sundberg, 2016; Wennberg, 2011). Fragan &r alltsa om det skulle fa
nagon storre praktisk betydelse om fokus for trafiksékerhetsarbetet hade fokus pa bade
objektiv och subjektiv sakerhet.

| van der Meulens resonemang gar att utlasa en énskan om att vidga inramningen for
trafiksdkerhetsarbetet. Den underliggande drivkraften for en sadan vidgning ar att samtidigt
kunna arbeta for 6kad cykling. May med flera (2008; 2011) gar steget langre genom att saga
att en vidgning av trafiksakerhetsarbetet ocksa ar nédvandig, inte minst genom att manga
lander lange har arbetat med att minska antalet trafikolyckor och nu ser en plata i sin
olycksutveckling. Daremot kvarstar utmaningar med att hantera det stora antalet allvarligt
skadade oskyddade trafikanter — och att hantera andra komplexa samhéllsutmaningar som
exempelvis klimatet, energitillgdng och ohélsa orsakad av fysisk inaktivitet. Det kan
diskuteras om det ar trafiksakerhetsarbetet i sig som ska omdanas och vidgas — eller om det
helt enkelt mer &r fragan om att olika policyomraden behover bli battre pa att samverka med
varandra. Att forhalla trafiksakerheten till andra samhalleliga mal och utmaningar ar ocksa
det som karakteriserar nasta skifte i trafiksakerhetsarbetet globalt och i Sverige och som
beskrivs nedan.
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Trafiksakerhet som en del i hdllbarheten

Nasta skifte i trafiksakerhetsarbetet som pabdrjats, ar att se trafiksakerhet som en del i
héllbarheten. Det innebér att trafiksakerhet ses i relation till och hanteras i linje med 6évriga
héllbarhetsmal i Agenda 2030. Agenda 2030 antogs av FN:s medlemslander 2015 och
innehaller sjutton globala mal for en hallbar utveckling som ska uppnas till ar 2030. Agenda
2030:s mal och delmal &r integrerade och odelbara och omfattar samtliga tre dimensioner av
hallbar utveckling: ekonomisk, social och ekologisk hallbarhet.

I Agenda 2030 ar trafiksakerheten en del av mal 3 (God halsa och valbefinnande) genom att
delmal 3.6 innebér att minska antalet dodsfall och skador i vagtrafiken. Trafikséakerhet ar
ocksa en del av mal 11 (Hallbara stader och samhallen) dar delmal 11.2 innebér att ge
tillgang till sakra, ekonomiskt éverkomliga, tillganglighet och hallbara transportsystem med
fokus pa behoven hos manniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med
funktionsnedsattning samt dldre personer.

Trafiksékerhet &r att betrakta som en forutsattning for aktiv mobilitet som bidrar till 6kad
folkhalsa genom att forebygga sjukdomar och psykisk ohélsa (delmal 3.4). Trafiksakerhet
ar ocksa en arbetsmiljofraga (delmal 8.8) liksom en fraga att integrera i héllbarhetsarbete
och -redovisning (delmdl 12.6) och vid offentliga och privata aktorers inkép och
upphandling (delmal 12.7).

1 INGEN ) INGEA GODHALSA OCH GODUTBILDNING
FATTIGDOM [ VALBEFINNANDE FORALLA

Lk 4

ANSTANDIGA
ARBETSVILLKOR
OCHEKONOMISK

1 BEKAMPA KLIMAT- 1 4 HAV OCHMARINA 1 FREDLIGA OCH GENOMFORANDE ",
FORANDRINGARNA RESURSER INKLUDERANDE OCHGLOBALT Q‘ Y
SAMHALLE PARTNERSKAP e s

: an

for hallbar utveckling

Figur 2-3. Trafikséakerhet &r en del i hallbarheten genom Agenda 2030.

En ny “era” for trafiksdkerheten pekas ut genom Stockholmsdeklarationen, resultatet av
globala ministerkonferensen i trafiksdkerhet 2020 och som FN:s generalférsamling staller
sig bakom genom Resolution 74/299. De expertrekommendationer som utgjorde underlag
till Stockholmsdeklarationen talar om en sustainable development goal integration dar
trafiksdkerhet ska ga hand i hand med andra hallbarhetsmal, se Figur 2-4 (Trafikverket
Publikation 2019:209). Stockholmsdeklarationen betonar vikten av att utga fran de synergier
som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal. Betydelsen av ett starkt ledarskap
for trafiksakerhet hos offentliga och privata aktorer betonas ocksa.
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Figur 2-4. Utvecklingen av trafiksakerhetsarbetet. Kélla: Trafikverket Publikation 2019:209.

Expertrekommendationerna pekar ut nio rekommendationer for hur visionen om en
trafiksakerhet som en del i hallbarheten ska realiseras, se Figur 2-5. Rekommendationerna
ger en bild av vad en trafiksakerhet som en del i hallbarheten innebar.

1. Hillbarhetsarbete och -redovisning
Inkludera trafiksakerhet i
hallbarhetsarbete/-redovisning.

2_Inkép och upphandling

Stalla trafiksakerhetskrav vid inkép och
upphandling av (och fér egna) fordon,
resor och transporter.

3. Overflyttning

Verka for overflytining fran bil till sakrare
och mer aktiv mobilitet (gang, cykel och
kollektivtrafik).

4_Barn och ungas hilsa

Uppmuntra aktiv mobilitet genom att
utforma saker infrastruktur for gdende och
cyklister.

5. Infrastruktur
Utforma en vaginfrastruktur i enlighet med
Nollvisionen.

6. Sdkra fordon
Infora minimikrav pa motorfordons
sdkerhetsniva.

1_Hastighetsefterlevnad

Verka for hastighetsefterlevnad och
skydda trafikanter fran krockvald over
manniskans talighet.

8.30 kmn/tim

Infora 30 km/tim som hastighetsgrans i
tatorter for att forhindra allvarliga skador
och dodsfall bland oskyddade trafikanter.

9. Teknikutveckling

Sakerstalla att utvecklingen av ny teknik
for fordon och infrastruktur tas tillvara och
aven kommer lag- och
medelinkomstléander till del.

Figur 2-5. Nio rekommendationer for hur trafiksakerhet som en del i hallbarheten ska realiseras fran de
expertrekommendationer som togs fram som underlag till Stockholmsdeklarationen (Trafikverket Publikation

2019:209). Egen Overséattning.

21:118



Det pagar forskning om vad trafiksakerhet som en del i hallbarheten innebar for olika
verksamheter. Till exempel har Wennberg med flera (2022a) gjort en intervjustudie i 23
foretag och konstaterar att foretagen inte ser trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga. For
transportforetag ligger det dock narmare till hands att se trafiksakerhet som en héllbarhets-
fraga och integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete och -redovisning. En granskning av
foretagens hallbarhetsredovisningar visar att foretagen lyfter fram hur transporterna som
verksamheten genererar paverkar omvarlden, men framst ur ett klimatperspektiv. Ingen av
de studerade foretagen namner trafiksékerhet i den del av redovisningen som avser OHS
(arbetsrelaterad halsa och sékerhet). For att kunna integrera trafiksakerhet i hallbarhetsarbete
och -redovisning behdver metoder tas fram for att mata den trafiksékerhetspaverkan som
verksamheter har, vilket gors inom arbetet med FIA Road Safety Index®.

Kristianssen (2022) har studerat trafiksakerhet som hallbarhetsfraga i ett lokalt perspektiv.
172 kommuner (60 procent av alla Sveriges kommuner) har svarat pa en enkat med fragor
om Nollvisionens roll och om trafiksakerhet som hallbarhetsomrade. Kristianssen
konstaterar att flesta kommuner inte ser trafiksakerhet som en hallbarhetsfraga — endast 23
procent har svarat att trafiksakerhet ingar i kommunens arbete med Agenda 2030. Ofta
behandlas trafiksakerhet som en egen fraga och ofta dr andra hallbarhetsomraden mer
prioriterade i arbetet med Agenda 2030. De flesta tycker att det &r otydligt hur kommunerna
forvéantas arbeta med att inkludera trafiksékerhet i arbetet med Agenda 2030 — endast 20
procent upplever en tydlighet (Figur 2-6). Manga onskar stod fran Trafikverket och SKR.

Figur 2-6. Trafiksakerhet som hallbarhetsomrade. Andel svar pa frigan “Finns det en tydlighet i hur kommunen
forvéantas arbeta med att inkludera trafiksékerhet i arbete med Agenda 2030?”. Kélla: Kristianssen (2022).

1 https://www.fia.com/news/fia-launches-road-safety-index-improve-organisations-safety-footprint
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2.3. Systematiskt trafiksakerhetsarbete i kommuner

Kommuners olika paverkansmoéjligheter f6r 6kad trafiksiakerhet

Det finns flera olika sétt for en kommun att paverka och arbeta med trafiksékerhet: som
vaghallare och planerare genom trafik- och samhallsplanering, som kravstéllare vid drift
och underhall samt byggskeden liksom for egna fordon, resor och transporter och som
upphandlare av fordon och transporter samt som paverkare gentemot medborgare. | ett
Skyltfonden-projekt som utforskade hur ISO 39001, ledningssystemstandarden for
vagtrafiksakerhet, kan tillampas i en kommunal verksamhet identifierades olika roller
genom vilka Goteborgs Stad (trafikkontoret) kan paverka trafiksakerheten, se Tabell 2-1.

Tabell 2-1. Roller i trafiksystemet som identifierades for trafikkontoret i Goteborg i ett Skyltfonden-finansierat
projekt om hur I1SO 39001 kan tillampas av en kommunal vighallare. Kalla: Mattsson (2013).

Vaghallare Upphandlare

Rollen som vaghallare har stor paverkan pa Rollen avser de fall av upphandling dar

trafiksdkerheten genom: trafikkontoret sjalva dger hela fragan.
=» Tillgodose behov av infrastruktur: ny- eller = Upphandling av varor: sparvagnar,
ombyggnad av infrastruktur, drift och tjanstecyklar och skyddsutrustning.
underhall av infrastruktur samt samrad. ®» Upphandling av tjanster: konsulter,
®» Myndighetsutévning: lokala entreprendrer, kollektivtrafik (tillkép),
trafikforeskrifter, parkeringstillstand, parkeringsovervakning och flyttning av
dispenser, markupplatelser, fordon osv.

evenemangstrafik osv.

Kravstillare Paverkare

Rollen avser krav som kan stéllas pa Rollen avser de arbetsuppgifter som handlar
upphandlingar i andra delar av kommunen om information, kommunikation och

och som arbetsgivare. marknadsféring av olika slag, till exempel

» Kravstillare externt: stadens egna fordon, rorande férdandring av resbeteenden, sikra
tjanstecyklar, stadens upphandlare beteenden i trafiken, undervisningsmaterial
transporter och kollektivtrafik. till skolor, foldrar och resor till/fran arbetet.

» Arbetsgivarekrav: resepolicy och egen
utbildning i trafiksdkerhet.

Kommunerna verkar dock lagga olika stor tonvikt vid de olika paverkansmojligheterna. |
samband med en uppfdljning av Trafikverkets malstyrning for 6kad trafiksékerhet skickades
en enkat till kommunerna om deras syn pa det nationella trafiksékerhetsarbetet (Wennberg
med flera, 2019a). 158 kommuner svarade pa enkaten. Kommunerna fick ta stallning till hur
relevanta olika trafiksakerhetsomraden ar for deras kommun och i vilken grad de arbetar
med respektive omraden, se Figur 2-7. Omradena motsvarar i princip de nationella
indikatorerna som var aktuella under malperioden fram till 2020.

Tre av de nationella indikatorerna &r direkt avh&ngiga kommunernas insatser:
hastighetsefterlevnad i det kommunala végnétet, sékra GCM-passager samt drift och
underhall p& gang- och cykelvagar. Detta ar ocksa de tre omraden som kommunerna sjalva
beddmer &r mest relevanta for dem.



Tva av indikatorerna kan kommunerna paverka genom inkops- och upphandlingskrav: sékra
personbilar och systematiskt trafiksakerhetsarbete utifran 1SO 39001. Kommunernas
arbetsinsats ar dockjamforelsevis 1ag nér det galler dessa omraden. Genom samarbete med
polisen och egna beteendepdverkande insatser kan kommunerna &ven paverka
trafiknykterhet, baltesanvandning och hjalmanvandning. Dessa omraden bedémer
kommunerna som relevanta, men ar samtidigt de omraden dar arbetsinsatsen ar som lagst.

Det bor noteras att de nationella indikatorerna har vidareutvecklats sedan féregaende
malperiod och utgar numera fran tre grupper: utfalls-, system- och anvandningsindikatorer.
| stort sett ar det samma indikatorer och det ar framforallt systemindikatorerna som har
forandrats, se Trafikverket Publikation 2022:093.

Hastighetsefterlevnad q, 4,2
Nykterhet i trafiken *’ 3,6
Béltesanvandning i bilar och bussar *’ 3,4
Hjalmanvandning for cykel, moped och mc W 3,7

Sakra personbilar * 3,0

Regelefterlevnaden bland motorcyklister * 3,0
Sakra gang-, cykel-, mopedpassager —2 4,5
Drift och underhall pa gang- och cykelvdagar —1 4,4

Systematiskt trafiksakerhetsarbete, ISO 39001 q’ 2,9
1 2 3 4 5

M Relevans Arbetsinsats

Figur 2-7. Hur relevanta olika trafiksakerhetsomraden ar for kommunerna och i vilken grad de arbetar med
respektive omrade. Medelvarden for svar pa skalan 1-5 (1 = Iag relevans/arbetsinsats respektive 5 = hdg
relevans/arbetsinsats). Kélla: Wennberg med flera (2019a).

Trafiksékerhetsavtryck ar ett begrepp som anvands for att tala om den trafiksékerhets-
paverkan som en verksamhet har, pa liknande sitt som man talar om en verksamhets
klimatavtryck. Tillsammans med Goéteborgs Stad och Partille kommun har Hjalmdahl med
flera (2022) undersokt hur kommunala verksamheters trafiksékerhetsavtryck kan matas. De
illustrerar detta avtryck genom ett exempel dar ett av kommunens fordon kolliderar med en
cyklist (se Figur 4-3 i kapitel 4). En slutsats ar att kommunen har storst trafiksakerhets-
paverkan genom sin roll som vaghallare. Foljande indikatorer foreslas:

Antal dédade och skadade genom resor/transporter som genererats av verksamheten
Andel egna fordon som har hogsta sékerhetsklassning enligt EuroNCAP
Baltespaminnare pa egna fordon

Alkolas pa egna fordon

Uppfdljning av hastighet/bélte/alkohol pa egna fordon/forare
Trafikséakerhetspolicy/resepolicy for anstallda dar hastighet/balte/alkohol ingar

VVVVVV
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> Sdrskild sékerhetsutbildning/traning for anstallda som kor i tjanst
> Trafiksékerhetskrav i upphandling av transporter (fordon, utbildning, hastighet, mm)
> Andel egna cyklar med sakerhetsutrustning (hjalm, reflexvastar, ljus, vinterdack)

Trafiksakerhet i planprocessen

En av kommunernas paverkansmojligheter nar det galler trafiksakerhet finns genom den
kommunala planprocessen dér trafiksdkerhet behover lyftas fram och synliggoras. |
detaljplanearbetet finns stor potential att inkludera trafiksdkerhet tidigt och kontinuerligt.
Det &r har stadsbyggandet, kvarter, trafiksystem och trafikgenerering formas. |
detaljplanearbetet laggs mycket av grunden till den trafiksakerhet som ar mojlig att
astadkomma.

En studie om hur trafiksakerhet hanteras vid framtagandet av detaljplaner i olika delar av
landet har genomforts av Hassner & Andersson (2019). Studien handlar bade om hur
trafiksakerhet hanteras i planprocessen och hur trafiksaker bostadsomradenas utformning
blev efter att de var fardigbyggda. Tre tillkortakommanden i processerna pekas ut: (1) brist
pa grundlaggande kunskap om trafiksakerhet, (2) oklar ansvarsfordelning samt (3) stark
Onskan att bygga stadsmassig rutnatsstad med hdg exploateringsgrad och god tillgénglighet
med bil. Detta trots att det i samtliga fall uttalats en 6nskan om att prioritera gang- och
cykeltrafik. Bristande kunskaper om trafiksakerhet, tillsammans med en prioritering av
stadsmassighet och en hig exploateringsgrad, leder till att trafiksakerheten prioriteras ned
pa ett satt som inte ar nodvandig. En dkad kunskap om trafiksakerhet samt goda exempel pa
hur stadsmassighet, trafiksdkerhet och en hdg exploateringsgrad kan kombineras bor leda
till mer trafiksakra bostadsomraden (Hassner & Andersson, 2019).

Krav vid ink6p och upphandling

Kommuner har ocksa en paverkansmojlighet for trafiksakerheten genom de krav som stélls
vid inkdp och upphandling av fordon och transporter. Kullgren med flera (2022) konstaterar
att en upphandlad transporttjanst fanns inblandad i 36 procent av dédsolyckorna som skedde
i vagtrafiken i Sverige under 2019. Vad géller de fordon som var inblandade i dodsolyckorna
var 20 procent upphandlade av en juridisk person, det vill sdga ett foretag eller organisation.

Kommunernas roll som upphandlare och kravstéllare for sékra fordon, resor och transporter
belystes genom en enk&tundersokning dar 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 att manga kommuner hade svart att svara pa fragor som vilka krav de
stéller. Undersdkningen visar att ett flertal kommuner stéller trafiksékerhetskrav inom
person- och godstransporter, men langt ifran alla foljer upp kraven som stélls. Féljande
konstateras ocksa for 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. Det ar bara var tredje av dessa
kommuner foljer upp kraven som stélls i resepolicyn.

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

25:118



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

> Mer &n halften av kommunerna stéller krav pa att leverantérer av transporter kan
uppvisa systematiskt trafiksékerhetsarbete genom certifiering enligt ISO 39001 eller
genom att folja en branschstandard. Detta gors oftare for godstransporter.

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

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

Kristianssen (2022) konstaterar i sin enkatunderstkning att 35 procent av de 172 kommuner
som deltog i understkningen har en trafiksakerhetspolicy rérande den egna fordonsparken
och lika manga har sarskilda trafiksakerhetskrav i upphandling.

Paverkansatgirder gentemot medborgare

Inom ramen for Trafikverkets arbete inom regeringsuppdraget “medborgar- och
trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken” genomférde Wennberg med flera
(2022b) en kvalitativ undersokning i 29 kommuner och fyra regioner med fragor om hur
dessa arbetar med cykelhjdlmsanvéndning och andra trafiksékerhetskampanjer idag och
vilket behov av stdd de har i det arbetet.

Flera av kommunerna driver trafiksdkerhetskampanjer och informerar om cykelhjalm som
en del i sitt trafiksakerhetsarbete. Det ar dock fa insatser som utvarderas. Kommunerna &r
generellt positiva till att arbeta for 6kad cykelhjalmsanvandning och med trafiksakerhets-
kampanjer generellt, men behdver stdd i arbetet. Det finns ett behov av material for
kampanjer och information och flera kommuner ser ocksa ett behov av att Trafikverket ar
en samordnande och sammankallade aktor, inte minst pa regional niva.

De fyra regioner som tillfragades i undersokningen arbetar i dagslaget inte namnvart med att
Oka cykelhjalmsanvéndningen, men daremot finns cykelhjdlmsanvéndning med som en
indikator i cykelbokslut och liknande uppfdéljning. Regionerna ser inte nddvandigtvis sin roll
i att driva cykelhjalmsinformation och andra trafiksakerhetskampanjer; det anses mer vara
en fraga for kommuner, Trafikverket och NTF. De namner dock mojligheten att fragan skulle
kunna passa ihop med det arbete som bedrivs inom hallbart resande samt att det gar hand i
hand med regionens uppdrag att bedriva sjukvard och folkhélsoarbete.

Aven om regionerna ser mojligheter att arbeta med cykelhjalmsanvéandningen, blir det
tydligt att det finns en viss skepsis till att arbeta med cykelhjalmsfragan da man anser att det
finns andra fragor som ar viktigare for att gora det sakrare for cyklister, inte minst
infrastruktur och drift och underhall. Detta ndmns dven av enstaka kommuner, men inte alls
sa tydligt som i regionerna.

Kommunerna ser tydligare sin roll i att genomfora insatser for 6kad cykelhjdlmsanvéndning
och pa annat satt 6ka trafiksakerheten. Samtidigt behéver kommunpolitiken 6vertygas om
att detta ar fragor som ar viktiga att arbeta med for att resurser ska tilldelas. Informations-
och kommunikationsinsatser for kad trafiksakerhet stod hdgre pa den kommunala agendan
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tidigare nar det fanns drivkrafter inom ramen for VVagverkets sektorsansvar, menar flera av
de kommuner som medverkat. Trafiksakerhetsfragan behover foras hogre upp pa agendan.

Wennberg med flera (2022b) ger forslag pa hur Trafikverket kan stotta kommuner och
regioner nar det géller kunskapshojande och beteendepaverkande insatser med fokus pa 6kad
cykelhjadlmsanvéndning. Bland annat talar man om integrering i olika sammanhang: i det
kommunala trafiksékerhetsarbetet, arbetet med hallbart resande, arbetet med sékra skolvagar
samt i ett generellt olyckspreventivt arbete. Cykelhjalmsfragan kan ocksa lyftas och synas i
all form av kommunikation dar det &r relevant och i uppfoljning som en indikator. Bade
kommuner och regioner har ocksa en patryckarroll som arbetsgivare och som kravstéllare
vid ink6p och upphandling av fordon, resor och transporter.

Hinder och framgangsfaktorer i kommunalt trafiksdkerhetsarbete

Det finns en del studier om svenska kommuners arbete med trafiksdkerhet. Ett relativt ny
sadan studie ar den ovan namnda enkatstudien av Kristianssen (2022). Av de 172 kommuner
som deltagit i studien kan det konstateras att 36 procent har en sarskild trafiksakerhetsenhet
och 21 procent har en samordningsfunktion for trafiksakerhet. 21 procent av de
medverkande kommunerna har en sarskild policy enbart for trafiksakerhetsfragor, medan 20
procent inkluderar trafiksakerhet i bredare policydokument. | manga av kommunerna ar
policyn baserad pa Nollvisionen. Nedan presenteras nagra ytterligare studier om kommunalt
trafiksakerhetsarbete och olika hinder och framgangsfaktorer som finns i arbetet.

Trafiksidkerhetsarbetet i mindre kommuner

Hur mindre kommuner (med farre an 50 000 invanare) arbetar med trafiksakerhet har
studerats av Jonsson med flera (2017). De har undersokt vilka drivkrafter, faktorer, verktyg
och metoder som bidrar till ett framgangsrikt, langsiktigt och systematiskt arbete med
trafiksékerhetsfragor i mindre svenska kommuner.

Samtliga intervjupersoner i Jonssons studie menar att det helt eller delvis saknas ett
strukturerat trafiksakerhetsarbete. Trots att trafiksikerhetsfragan ar mycket narvarande i
medborgarnas medvetande, sa ar inte trafiksakerhet en het fraga i kommunerna — delvis till
foljd av att trafiksakerheten kommit langt i Sverige, men man ser ocksa att satsningar pa
trafiksakerhetsatgarder har svart att konkurrera med grundlaggande vélfardsfragor i form av
skola, vard och omsorg nar kommunen behover prioritera. Utifran en enkatundersékning
konstaterar Jonsson med flera (2017) bland annat att endast en av tjugo kommuner har satt
upp méatbara mal trafiksakerhet i kommunen och att knappt var tionde kommun har en aktuell
och gallande trafiksakerhetsplan.

Ett lagre exploateringstryck i minder kommuner innebdr sémre mojligheter att genom
exploateringsavtal fa till positiva trafiksakerhetsatgarder, menar Jonsson med flera (2017).
Andra utmaningar ar kopplade till kompetensbrist inom trafiksékerhet. Kompetensen kan
mycket val finnas inom kommunen men utnyttjas inte alltid da vissa beslut kan tas &nda. Det
kan aven bero pa resursbrist med for fa utbildade trafikplanerare och fa majligheter till
vidareutbildning for befintlig personal dar enskilda trafikplanerare/trafikingenjorer i mindre
kommuner ofta ansvarar for alla fragor inom trafikomradet.
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Jonsson med flera (2017) konstaterar ocksa att mindre kommuners trafiksakerhetsarbete inte
nodvandigtvis resulterar i ett sérskilt program for trafiksakerhet, snarare bakas ofta
trafiksakerhetsarbetet samman med kommunens hallbarhetsarbete och trygghetsfragor. Av
intervjuerna dras slutsatsen att mindre kommuners trafiksidkerhetsarbete i regel sker “ad
hoc”, och inte sdllan &r trafiksékerhetsatgirderna en nédviandig konsekvens av en annan
atgard, exempelvis anlaggning av en skola.

Sammanfattningsvis konstaterar Jonsson med flera (2017) att det finns flera anledningar till
att trafiksakerhetsarbetet inte ar langsiktigt och systematiskt i mindre kommuner. Det
konkreta arbetet med trafiksakerhet ar inte hdgprioriterat, trots att viljan ar stark. Stéttningen
fran statligt hall &r ocksa svag och kraven utifran ar inte sérskilt uttalade. Det rader brist pa
resurser for arbetet, sérskilt nar det géller bemanning, och strukturen for planering och
genomfdrande av arbetet med trafiksakerhet ar svag. Det finns ocksa luckor i kunskapen om
hur det ligger till med trafiksékerheten och arbetet med trafiksdkerhet.

Framgangsfaktorer i kommunalt trafiksdkerhetsarbete

De studier som gjorts om kommuners trafiksakerhetsarbete lyfter fram olika hinder och
framgangsfaktorer. Holmberg & Gustavsson (2019) konstaterar menar att det finns ett starkt
engagemang i kommunerna for att framja trafiksakerheten for oskyddade trafikanter, men
att arbetet hdmmas av knappa resurser, bristande kunskap och bristande systematik. I den
ovan namnda studien om trafiksakerhetsarbete i mindre kommuner lyfter Jonsson med flera
(2017) fram foljande faktorer som kan forbattra trafiksédkerhetsarbetet:

[> Resurshantering — bade inom kommunen och i form av stéttning fran staten.

> Underlag — den kunskap och det material som redan finns behdver géras mer
tillgangligt och vissa delar kan analyseras i de mindre kommunernas kontext for att bli
anvéndbara.

[> Styrdokument — skapa en strategi och handlingsplan for trafiksakerhetsarbetet och ge
dem rétt dignitet.

[> Samarbeten och forum — utveckla och formalisera.

Andersson (2004) menar att det finns ett antal viktiga faktorer for ett lyckat
trafiksakerhetsarbete, till exempel att kommunen har ett aktuellt och uppdaterat
trafiksdkerhetsprogram med konkreta mal for trafiksékerheten. God politisk kdnnedom om
Nollvisionen &r ytterligare en framgangsfaktor.

I skriften ”Framgangsfaktorer for kommunalt trafiksékerhetsarbete” som gavs ut 2007 av
SKL presenteras sex huvudsakliga framgangsfaktorer:

Sprid Nollvisionen (kunskap och medvetenhet)

Langsiktig organisation (ansvar, samverkan och kompetens)
Systematiskt arbete

Bygg beslut pa verkligheten (Strada sjukvard)

Mat viktiga tillstand

Fler effektiva atgarder i ett helhetsperspektiv

VVVVVV
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Tillgangen till olycksdata

Tillgangen till tillforlitliga olycksdata pa lokal niva ar ytterligare en faktor som paverkar
mojligheten att bedriva ett systematiskt trafiksédkerhetsarbete. Det finns flera studier som
berdr brister i den data som rapporteras in i Strada eller mgjligheten att anvénda data for den
lokal nivan.

| ett examensarbete av Andersson (2018) undersoks hur trafiksakerhetsarbetet kan forbéattras
genom ett forebyggande trafiksakerhetsarbete som gar utéver att analysera olycksstatistik.
Andersson lyfter problematiken med att traditionell trafiksékerhetsanalys till stor del bestar
av en ostrukturerad och osystematisk analys av olycksstatistik. Olyckor sker séllan och
slumpvis och statistiken ar forenad med stora bortfall. Detta innebar langa
datainsamlingsperioder som inte tillhandahaller tillracklig information om
hé&ndelsefdrloppen for att kunna faststélla olycksorsaker. Detta ar ett problem som sérskilt
accentueras i mindre kommuner och har ocksa tidigare kunnat konstateras i tidigare studier.
Bortfallen i inrapporterade olycksfall i Strada &r ett problem som &ven Transportstyrelsen
(2018) lyfter fram, och menar att bortfallen leder till att Strada inte ar tillampligt for att
exempelvis jamfora skadeldget Over tid och plats eftersom bortfallstendensen kan variera
over tid, rum och egenskaper hos olyckorna. Sarskilt olyckor med oskyddade trafikanter
underrapporteras.

Andersson (2018) menar att det behovs trafiksakerhetsindikatorer och foreslar en metod for
ett forebyggande trafiksakerhetsarbete anpassat till mindre kommuner med begrénsade
resurser. Metoden bygger pa atta fokusomraden for att mata och folja upp
trafiksakerhetssituationen pa en plats eller i strak som kan appliceras helt eller delvis: (1)
Olycksstatistik, (2) Hastighetsefterlevnad, (3) Platsobservationer, (4) Flode av trafikanter,
(5) Cykelhjalmsanvéandning, (6) Trafikantbeteende, (7) Trafikantupplevelse och (8) Drift
och underhall av gang- och cykelvagar.

Stod for ett systematiskt arbetssatt for 6kad trafiksakerhet

Anda sedan Nollvisionens inférande 1997 har trafiksakerhetsarbetet i kommunerna varit i
fokus. Regeringen pekade 1999 ut ”Sikrare trafik i kommunerna” i 11-punktsprogram for
okad trafiksakerhet vars genomférande infordes som mal i davarande Vagverkets
regleringsbrev (Regeringskansliet, 1999). Behovet av systematik i trafiksékerhetsarbetet
blev tydligt for att trafiksakerhetsmalen ska uppnas. 2004 utvecklade SKL tillsammans med
Trivector en metod som hjélper kommuner att kvalitetssékra trafiksdkerhetsarbetet:
kommunal trafiksékerhetsrevision (Lindberg med flera, 2004).

Ett systematiskt trafiksakerhetsarbete innebar ett langsiktigt arbetssatt som innefattar
standiga forbattringar genom analys, planering, genomforande av atgéarder och uppféljning.
Tanken med trafiksékerhetsrevisionen dr att genomlysa kommuners trafiksékerhetsarbete,
bade vad galler arbetssatt/kultur och faktiskt tillstind, och att identifiera
forbattringsmojligheter.

Metoden forvaltas av SKR och tillampas fortfarande av kommuner, aven om tillampningen
var betydligt mer utbredd fram till 2010 genom de stéd och ekonomiska incitament som gavs

29:118



genom Vagverkets sektorsansvar. Trafiksékerhetsrevisionen genomfordes i ett 40-tal
kommuner under aren 2005-2009. Erfarenheterna fran revisionen var mestadels positiva
visade en uppfoljning som Végtrafikinspektionen gjorde 2008. SKR har under 2022 initierat
en omarbetning av trafiksakerhetsrevisionen. Den omarbetade revisionen ger kommunerna
stod for att arbeta systematiskt for saker gang- och cykeltrafik.

Sedan 2012 finns en ledningssystemsstandard for vagtrafiksédkerhet som standardiserar och
systematiserar arbetet med trafiksakerhet, 1ISO 39001. ISO 39001 bygger sitt innehall kring
ansvar, insikt och indikatorer. Ansvar innebér att hdgsta 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 innebér att anvandarna maste satta upp indikatorer som kan matas
och foljas upp. Dessa indikatorer bendmns trafiksékerhetsfaktorer och det ar upp till
anvandaren att valja trafiksakerhetsfaktorer dar verksamheten har storst paverkan. 1SO
39001 definierar inte nagot specifikt och slutgiltigt resultat som maste uppfyllas. Standarden
bygger istallet pa PDCA-metodiken som é&r ett arbetssatt for kontinuerlig forbattring och
utveckling. Bestandsdelarna i 1SO 39001 &r sorterade utifran planera (plan), gora (do),
studera (check) och agera (act). Det finns inga kéanda exempel pa tillampningar av 1ISO 39001
i kommunal verksamhet. En ansats gjordes av Mattsson (2013), se ovan.

2.4. Policyimplementering och styrning mot hallbarhetsmal

Tidigare studier visar att det &r i regel latt att vara dverens pa en 6vergripande niva vad galler
mal. Nar insatser ska genomforas stalls olika mal och intressen mot varandra och de verkliga
avvagningarna och stallningstagandena ska goras. Da riskerar vissa fragor att tappas bort
eller bortprioriteras, aven om alla parter ar 6verens pa en dvergripande niva. For hanteringen
av komplexa samhallsutmaningar, inte minst mot en hallbar utveckling, stalls ocksa krav pa
styrningen av verksamheter. Det ar darfor relevant att &ven ta avstamp i litteraturen om
policyimplementering och om mal- och resultatstyrning.

Implementering av Nollvisionen

Inom Trafikverkets forskningsprogram Nollvisioner — fran idé till genomférande 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 aktérssamverkan, till
exempel konstaterar Hysing (2019; 2020) att det finns manga kanaler for samverkan men
ocksa att det finns vardekonflikter och olika asikter rérande atgarder och prioriteringar.

Kristianssen (2022) har inom detta forskningsprogram studerat trafiksakerhetsarbete pa
lokal niva i projektet Nollvisionen i ett lokalt perspektiv som har fokus pa trafiksakerhet som
en del av hallbarheten och kommunernas arbete med Agenda 2030 (denna studie namns &ven
i avsnitt 2.2 ovan). 172 kommuner har svarat pa en enkat med fragor om Nollvisionens roll
och om trafiksékerhet som hallbarhetsomrade. Kristianssen konstaterar att Nollvisionen i
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princip alltid &r en utgangspunkt for trafiksakerhetsarbetet. 37 procent av de medverkande
kommunerna menar att Nollvisionen anvands som etisk utgdngspunkt. 18 procent anvander
Nollvisionen som ett konkret policyprogram med specifika atgarder och en lika stor andel
ser Nollvisionen som bade etisk utgangspunkt och konkret policyprogram. 28 procent av
kommunerna kan inte bedéma hur Nollvisionen anvénds i trafiksékerhetsarbetet. En stor del
av kommunerna (85 procent) anser att Nollvisionens innehall och innebdrd ar tydligt.

| fritextsvaren vacks fragan om Nollvisionen &r realistisk och att trafiksakerheten ofta far
star tillbaka for framkomlighetsambitioner i praktiken. Det upplevs inte alltid helt tydligt hur
svenska kommuner forvantas arbeta med Nollvisionen och fran de citat som presenteras av
Kristianssen (2022) kan man lasa in att det finns olika syn pa vad Nollvisionen innebér. Till
exempel visar uttalandet att ”kommunens arbete bygger pa trafiksdkerhet i stort och inte
enbart p& Nollvisionen” att det finns olika perspektiv pa Nollvisionen.

I avsnitt 2.2 ndmns &ven studien av Thoresson (2018) om det svenska trafiksakerhetsarbetets
organisation och arbetsprocesser under perioden 2008-2017 som ocksa gjorts inom ramen
for forskningsprogrammet. Thoresson lyfter fram flera olika kritiska faktorer for
Trafikverkets malstyrning for okad trafiksakerhet, inte minst samverkan mellan aktérer som
redan namnts. Aven ledarskapet pekas ut som en kritisk faktor. Vagverkets sektorsansvar
upphorde vid bildandet av Trafikverket 2010 och ersattes inte av ndgon motsvarighet hos
den nya myndigheten. Inom ramen for sektorsansvaret drev VVagverket pa genomférandet av
trafiksakerhetsatgarder hos aktorer, &ven genom finansiellt stod. | samband med regeringens
nystart av Nollvisionen fick Trafikverket 2016 uppdrag att leda dvergripande samverkan i
trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik, vilket ger béttre forutsattning att utéva ledarskap och att
stOtta aktorer i sitt trafiksakerhetsarbete. Ytterligare en kritisk faktor ar betydelsen av lokala
och regionala perspektiv och insatser. Med tiden har trafiksékerhetsarbetet antagit en mer
nationell karaktar med central styrning och koncentration av kompetens. Kopplingen mellan
nationell och lokal/regional niva behover starkas, vilket kan handla om storre engagemang
fran kommuner och regionala planuppréttare i trafiksakerhetsarbetet (Thoresson, 2018).

De tio forsta aren med Nollvisionen (1997-2007) praglas av omstallning i synsitt, relativt
god finansiering och att en méngd aktiviteter vidtas, enligt Thoresson (2018). Aven det
regionala och lokala engagemanget var starkt, inte minst méjliggjort och padrivet inom
ramen for davarande Vagverkets sektorsansvar. Daremot saknades en tillrackligt god
systematik i arbetet vilket bidrog till en 1ag maluppfyllelse. Enligt Andersson & Vedung
(2007) finns det ocksa olika motkrafter som kan forsvara genomférandet av olika
trafiksakerhetsatgarder. Olika implementeringsbarriarer kan, utover otillracklig systematik,
forklara den laga maluppfyllelsen. Sadana barriarer beskrivs narmare i nastféljande avsnitt.

Barriarer for genomférande av trafiksikerhetsatgarder

Det finns idag en relativt god kdannedom om vilka trafiksakerhetsatgarder som &r de mest
verkningsfulla for att forhindra skador och olyckor i trafiken. Aven om vi ofta vet vilka
atgarder som ar de mest verkningsfulla, blir dessa nodvandigtvis inte genomforda. Nagra
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tidigare studier som belyst implementeringsbarriarer och argument mot genomférande av
trafiksakerhetsatgarder summeras nedan.

Hindrande och framjande faktorer for trafiksikerhetsatgdrder

Implementeringen av trafiksakerhetsatgarder kan framjas eller hindras av flera faktorer. Det
kan vara ideologiska, politiska, kulturella, ekonomiska, juridiska och organisatoriska
forutsattningar. Det kan ocksa vara egenskaper hos sjélva atgarden som kan forklara varfor
den inte infors trots att den &r forknippad med rimlig kostnad och stor trafiksékerhetseffekt.
Ibland kan implementeringen av atgarder dven hindras av intressekonflikter.

Hindrande och framjande faktorer for genomférandet av trafiksakerhetsatgarder har
studerats av Elvik med flera (2017). Utgangspunkten &r samtliga 233 trafiksakerhetsatgarder
i Trafikksikkerhetshandboken?. Dessa atgarder har klassificerats utifran om atgarderna &r
effektiva eller ineffektiva. Da atgarder som bedomdes effektiva (169 atgarder) delades in i
olika grupper med hansyn till i vilken grad atgarderna & genomforda, se Figur 2-8.
Bedomningen av atgarderna baseras pa expertvardering.

Den vanligaste barriaren for atgarder som ror vagutfomning och végutrustning &r att
atgarderna ar dyra. Dessa atgarder kan ocksa innebara utrymmeskonflikter. Trafikreglerande
atgarder medfor i regel malkonflikter, sarskilt mellan framkomlighet och trafiksakerhet.
Brist pa Overstatlig styrning och omotiverade aktérer (till exempel biltillverkare) pekas ut
som en barridr for inforandet teknikstod i fordon och personlig skyddsutrustning.
Overvakning och sanktioner ar potentiellt effektiva atgarder, men bristande motivation hos
polisen pekas ut som barriar av Elvik med flera.

Elvik med flera (2017) lyfter ocksa fram nagra framjande faktorer. Det kan handla om att
det finns standarder och rutiner for anvandningen av en atgard och att atgarder integreras i
en langsiktig och forpliktigande plan.

Alle tiltak (233)
Ineffektive

tiltak (64)

I Lite
Helt

enomf
giennomfgrte (24)

tiltak (95)

tiltak
(50)

Figur 2-8. Trafiksakerhetsatgarder sorterade utifran genomforbarhetspotential (Elvik med flera, 2017).

2 Trafikksikkerhetshandboken: http://tsh.toi.no
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Argumentationsanalys for trafiksakerhetsatgarder

En studie av motkrafter for genomforandet av trafiksakerhetsatgarder har ocksa gjorts av
Andersson & Vedung (2007) med utgangspunkt i argumentationsanalys. Foéljande typer av
argument ar utgangspunkten for analysen:

Ingen effekt — atgarden avvisas med argumentet av atgarden ar verkningslos.

Motsatt effekt — atgarden har motsatt effekt an den avsedda.

Andra effekter — atgarden har negativa effekter som hotar andra, hogre rankade varden.
Inte har — atgarden tillampas battre ndgon annanstans an har.

Garna har — atgarden passar har, men inte for andra platser/sammanhang.

Fel atgardsstrategi — det finns andra och béttre atgarder for att oka trafiksakerheten.

VVVVVV

Baserat pa intervjuer och textanalyser konstateras att flera olika typer av argument framfors
mot de atgarder som studerats. Mot sankning av hastighetsgranser framfors framforallt
argument om att andra negativa effekter uppstar, till exempel forsvarande av mojligheten att
arbetspendla och negativa effekter for naringslivet. Sankning av hastigheter tillampas ofta
av kommuner i den lokala miljon i staden, men samtidigt kan argument framféras mot
hastighetssankningar pa storre pendlingsvagar utanfor staden — det vill séga argument av
typen “inte hir”. Liknande tveeggad bild av aktdrers forhallande till hastighetsgranser visas
av Svensson med flera (2014) som baserat pa “arenaperspektivet” som analysverktyg
konstaterar att det finns tva tydliga grupperingar av aktérer pa den arena som paverkar
hastighetsgranserna: a ena sidan aktorer som stodjer ett mobilitetsperspektiv som prioriterar
hogre hastighetsgranser med hansyn till restider, pendlingsméjligheter regionférstoring och
tillvaxt samt & andra sidan aktorer som genom lagre hastighetsgranser stodjer ett
trafiksékerhetsperspektiv. Svensson med flera konstaterar att dessa tva perspektiv kan finnas
inom en och samma organisation, till exempel finns bada perspektiven narvarande hos
Trafikverket och kommunerna.

Mot en cykelhjalmslag framfors argument om att andra negativa effekter uppstar, till
exempel att en sadan lag minskar cyklandet. En cykelhjalmslag kan ocksa sagas vara
effektlds, till exempel genom att efterlevnaden ar svar att dvervaka av polisen. Argument
framfors ocksa om motsatt effekt av en cykelhjalmslag genom okat risktagande hos
cyklister. Att det dessutom &r fel atgardsstrategi framfors ocksa dar intressegrupper hellre
ser att atgarder riktas mot att forbattra infrastrukturen for cyklister.

Tvingande eller stodjande teknik i fordon

Implementeringsbarridrer for vissa trafiksakerhetsatgiarder kan ocksa forstas med “garbage
can ”-modellen som anvands inom organisationsteori for att forklara hur organisationer fattar
beslut. Enligt denna modell &r beslutsprocessen inte valplanerad utan &r sammansatt av fyra
olika strommar: beslutstillfélle, problemfléde, I6sningsfléde och deltagarfldde. Flodena &r
relativt oberoende av varandra. Anledningen till att modellen kallas ’garbage can”-modellen
ar att alla problem och lésningar man kommer fram till kastas ner i en tunna medan de
skapas. | tunnan blir det en mix av olika lésningar som man sedan plockar av for att 16sa
olika problem. Vid ett visst beslutstillfalle ar olika beslut mojliga beroende pa vad som finns
i tunnan och hur de olika flédena passar ihop.
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Resonemanget gar att applicera for inforandet av ISA-system i fordon. ISA testades under
1990- och 2000-talet och adresserade ett problem pa ett satt som gav betydande positiv
trafiksakerhetseffekt. Trots det uteblev ett storskaligt inférande pa grund av lag acceptans
hos trafikanter och beslutsfattare. Problem- och 16sningsflodet sammanfoll aldrig. Till idag
har bade normer forandrats och tekniken vidareutvecklats. Det finns forarstodsystem som
hjalper foraren att halla hastigheten. Man talar inte heller om ISA i liknande termer langre;
nu beskrivs ISA som stddjande system som hjélper férare, och inte ett system som begransar
eller tvingar. Den diskursiva inramningen for en atgard paverkar sannolikt acceptansen. Det
verkar som att problem- och 16sningsflodet har narmat sig varandra for ISA-system.

Studier om intressekonflikter

Sarskilt intressekonflikter har lyfts fram i flera tidigare studier. Till exempel har Roos &
Nyberg (2005) studerat kommunpolitikers syn pa trafikséakerhet och konstaterar att
trafiksékerhet kan hamna i konflikt med andra intressen. Till exempel kan trafiksakerhets-
atgarder begransa framkomligheten for vissa trafikantgrupper. Ekonomiska konflikter kan
innebdra att budgeten for trafiksakerhetsfragor far sta tillbaka for dels investeringar i vard,
skola och omsorg. Ekonomiska konflikter kan ocksa handla om prioritering av investeringar,
det vill saga en frdga om vilka trafikatgarder som ska prioriteras forst. Aven trafiksakerhets-
och trygghetsaspekter kan hamna i konflikt med varandra, till exempel i fraga om
gangtunnlar som & ena sidan kan ¢ka trafiksakerheten men samtidigt kan upplevas otrygga i
vissa situationer. Aven Jonsson med flera (2017) menar att trafiksékerhetsfragor tenderar att
bli bortprioriterade i konflikt med andra intressen, trots att fragan ofta varderas som viktig.

Det finns ocksa intressanta studier att hamta inspiration ifran som ror hur intressekonflikter
kan vara barriar for att uppna mal om tillganglighet for personer med funktionsnedsattning.
Gronvall (2004) konstaterar genom intervjuer med kommunala tjanstepersoner att
tillgangliga utemiljoer inte skapas i tillracklig utstrackning, trots att fragan star hogt pa
dagordningen, och att det beror pa en rad olika intressekonflikter inom och mellan individer,
grupper och nivaer. Utgangspunkten for Gronvalls studier ar konfliktteori. Enligt
socialpsykologin finns anledningen till att samhélleliga mal inte uppfylls att soka i
intressekonflikter (1) mellan enskilda individer/grupper och samhallsmal, (2) mellan
individer/grupper och (3) inom individerna sjalva. Konflikter &r enligt Gronvall kollisioner
mellan intressen, varderingar, handlingar eller inriktningar. Konflikter kan vara situationer
dar ofdrenliga element utovar kraft i motsatta eller divergerande riktningar och dessa
divergerande krafter skapar spanningar, men inte nédvandigtvis fientlighet eller strid. De
olika intressen som konflikterna handlar om &r nagot som ar betydelsefullt for en person
eller grupp. | konfliktlitteraturen anvénds intresse som ett vergripande begrepp for behov,
mal, 6nskningar och ambitioner. Vidare utgar Gronvall fran teorier inom symbolisk
interaktion som forklarar varfor man handlar och agerar pa ett visst satt i en viss situation.
Teorin sager att man blir paverkad av social och fysisk omgivning i varje enskild situation
och att man utifran tidigare erfarenheter fattar sitt beslut. Det kan ocksa handla om
organisationskulturer eller normer pa en arbetsplats. Det kan forklara varfor inte alltid den
mest verkningsfulla atgarden valjs.
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Intressekonflikter for tillganglighetsatgarder kan ha olika karaktar utifrain om man &r
medveten om tillganglighetsbehovet men anda inte tillskapar tillganglighet, om kunskap om
tillgdnglighet saknas, eller om resurser saknas for att tillskapa tillganglighet.
Konfliktomradena, inom och mellan vilka intressekonflikter uppstar, ror lobby, kunskap,
ekonomi, struktur, engagemang, teknik/estetik, tid och lagstiftning (se Figur 2-9). En svag
lobby gor att fragorna inte far det utrymme som vore 6nskvart. Bristen pd kunskap innebar
att man inte vet hur man skapar ett tillgangligt samhélle. Begransade ekonomiska resurser
och bristen pa ekonomiska incitament forsvarar tillganglighetsarbetet. Bade den sociala
strukturen och infrastrukturen paverkar

och konserverar det satt pa vilket man Lagstif'tning

arbetar med tillganglighetsfragorna.

Andra tekniska och estetiska intressen Ekonomi N
kan hindra en tillganglig utformning.

Vidare  paverkas  arbetet  med ,
tillgdnglighet av  samhallets och Struktur \

.. Kunskap

Social- och infra- f

enskildas engagemang i fragorna, likasa . .
hur mycket tid som fragorna tar och Teknik, NV Engage-
slutligen av hur lagstiftningen ar Estetik Tid mang

utformad och hur den efterlevs
(Gronvall, 2004).

Figur 2-9. Konfliktomraden for genomforandet av tillganglighetsatgarder (Grénvall, 2004).

For att overfora resonemanget till trafiksakerhetsomradet kan det handla om lagstiftning
eller andra samhéllsmal som hindrar genomférande av trafiksakerhetsatgarder (niva 1), eller
om trafiksakerhetsatgarder star i konflikt med andra intressen sasom kollektivtrafikens
framkomlighet (niva 2) respektive att en enskild tjansteperson saknar kunskap om (eller
acceptans for) vad som &ar den mest verkningsfulla atgarden (niva 3).

Malintegrering och risken att ”tappa bort mal”

Det samlade forskningslaget sager att det finns fler synergier &n motsatsférhallanden mellan
trafiksakerhet, miljo och halsa. Samtidigt uttrycker manga praktiker en upplevd motsattning
mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal, och staller ofta trafiksakerhetsarbetet mot
arbetet for hallbar, aktiv mobilitet (Wennberg med flera, 2019a; 2022b). Bade de namnda
expertrekommendationerna som togs fram som underlag till Stockholmsdeklarationen
(Trafikverket Publikation 2019:209) och Trafikverkets strategidokument “Gemensam
inriktning for siker trafik med cykel och moped” (Trafikverket Publikation 2018:159)
betonar att det inte finns nagot dvergripande motsatsforhallande mellan trafiksékerhet och
hallbar, aktiv mobilitet. Okad trafiksikerhet for oskyddade trafikanter &r snarare ett medel
for att fler ska kunna och vilja g4, cykla och dka kollektivt. Trafiksakerheten &r, liksom
ovriga transportpolitiska hansynsmal, ramarna for mobiliteten och tillgangligheten.

Det skifte for trafiksakerheten som inletts genom Stockholmsdeklarationen innebér att
trafiksdkerhet ses i relation till och hanteras tillsammans med 6vriga hallbarhetsmal i Agenda
2030. Malen &r integrerade och odelbara, vilket betyder att inget mal kan nas utan framgang
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inom ett annat. De nd&mnda expertrekommendationerna (Trafikverket Publikation 2019:209)
talar om en sustainable development goal integration. Trafiksakerhet ska alltsd inte vara en
egen silo utan integreras i ett hallbarhetssammanhang. Malintegrering handlar om att
integrera ett malomrade, som annars behandlas som egen silo, i det ordinarie styrsystemet.

Det patalas ofta en risk att ’tappa bort mal” nir man arbetar med malintegrering, sarskilt om
malen inte &r tillrackligt forankrade eller accepterade eller om kunskapen inte finns hos alla
berorda. | en utvéardering av Trafikverkets malstyrning for okad trafiksékerhet lyfter nagra
intervjupersoner fram farhdgor om att tappa bort trafiksakerhetsmal nar man arbetar mer
holistiskt (Wennberg med flera, 2019a). Uppféljningar av arbetet med tillganglighet for
personer med funktionedsattning patalar att tillganglighet alltmer betraktas som en
“integrerad friga”, det vill sdga inte en fraga som sarbehandlas utan som alltid finns med i
planer och projekt. Det kan innebéra risk for att fragan kan negligeras och gléms bort, menar
intervjuade kommunala tjanstepersoner i en uppféljning av tillgdnglighetsarbetet i
kommunerna inom Trafikverket Region Syds granser (Wennberg med flera, 2012).
Samtidigt maste tillgdnglighetsfragan “mainstreamas” och inkluderas i det ordinarie arbetet
sa att fragan finns med fran borjan och inte blir en sarlosning, konstateras i en uppféljning
av statens insatser for att forbattra transportsystemets tillganglighet for personer med
funktionsnedsattningar av Trafikutskottet (2013). Det kan bli problematiskt eftersom det
samtidigt rapporteras om kompetensbrist och brist pa resurser och engagemang vad galler
tillganglighetsfragor (Hallgrimsdottir med flera, 2016).

Myndigheter har sedan manga ar arbetat med jamstalldhetsintegrering i syfte att dels dka
jamstéllheten i samhallet, dels 6ka jamstélldheten i sina organisationer. | arbete med
jamstalldhetsintegrering skiljer man pa tva angreppssatt: anpassningstolkning respektive
omvandlingstolkning (Wittbom, 2009). Anpassningstolkning &r ett kvantitativt angreppssatt
for att framja en balanserad konsrepresentation. Utifran denna tolkning satts jamstéalldheten
ovanpa de 6vriga processerna vilket innebar att man snarare later jamstélldhetsintegreringen
bli ett sidospér frén resten av den “ordinarie” verksamheten. Omvandlingstolkning fokuserar
istallet pa forandring av strukturer och normer ur ett kvalitativt perspektiv. For att uppna
optimal integrering bor de tva tolkningar inte stallas mot varandra, utan snarare kombineras.
Wittbom (2009) menar, likt flera andra forskare, att arbetet med jamstalldhetsmalet har
tenderat att stanna vid jAmn numerér representation, och att det tycks finnas en ovilja bland
myndigheter att utveckla arbetet.

Jamstélldhet beaktas inte i tillrdcklig omfattning i transportplaneringen, menar flera tidigare
studier (Polk, 2008; Wittbom, 2009; Faith-Ell & Levin, 2012; Svedberg, 2013; Smidfelt
Rosqvist med flera, 2014; Gil Solg, 2014). Polk (2008) menar att det finns ett glapp mellan
policynivan och praktiken for arbetet med jamstalldhet inom transportsektorn. Polk forklarar
detta med att jamstalldhetsmalet inte uppfattas som relevant inom transportsektorn, att det
finns en avsaknad av kunskap om genus och jamstélldhet samt att det saknas systematiska
arbetssatt och resurser. Svedberg (2013) menar att problemet med att jamstalldheten tappas
bort inte grundar sig i avsaknaden av kunskap, utan sharare att kunskapen inte anvands.
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2001 antog den svenska regeringen ett jamstalldhetsmal som det sjatte av de davarande
transportpolitiska malen (Prop. 2001/02:20). 2008 gjordes malstrukturen om till ett
overgripande mal samt ett funktionsmal respektive ett hansynsmal, dar jamstalldhet
integreras i funktionsmélet (Prop. 2008/09:93). Huruvida problemet med att
jamstalldhetsmal negligeras skulle ha accentuerats eller inte, efter att jamstalldhetsmalet
integrerades i funktionsmalet, ar svart att sdga, men det finns forskare som menar att
malintegreringen Okar detta problem (se till exempel Polk, 2008).

Det finns numera flera metoder och arbetssétt for jamstalldhetsintegrering, till exempel
Trappan som bestar av atta steg som leder fran grundlaggande forstaelse till genomforda
atgarder och uppféljning av resultaten och aterkoppling (SOU 2007:15). Aven SKR? har
tagit fram stod for jamstélldhetsintegrering i kommuner och regioner genom en végledning
med tio steg. Betydelsen av ledarskapet aterkommer bland de framgangsfaktorer som pekas
ut i dessa stod, till exempel att den politiska ledningen tar beslut och efterfragar resultat av
arbetet med jamstalldhetsintegrering och att ledningen ger organisationen forutsattningar for
kompetens och larande. Att beslut grundas pa en beskrivning av konsekvenser for
kvinnor/man och pojkar/flickor ingar ocksa bland stegen i modellen liksom vikten av att
anvanda metoder for systematiskt forbattringsarbete. En framgangsfaktor ar ocksa att
samtliga i organisationen har en forstaelse for att arbetet med jamstélldhetsintegrering ar en
standigt pagaende process, som standigt behdver kompletteras med ny kunskap.

Regeringen har sedan 2013 arbetat med ett utvecklingsprogram for jamstélldhetsintegrering
i myndigheter (JiM) som ett verktyg for att uppna regeringens jamstalldhetspolitiska mal.*
Till exempel fick Trafikverket 2020 i uppdrag fran regeringen att utveckla sitt arbete med
jamstélldhetsintegrering. | en underlagsrapport av Dahlholm & Lund (2021) konstateras att
det finns mer att gora vad galler Trafikverkets externa arbete med jamstalldhet, det vill sdga
att 6ka jamstalldheten i transportsektorn. Det konstateras att problemen &r mangbottnade och
startar i brist pa kunskap och grundlaggande forstaelse for pa vilket satt jamstalldhetsfragan
ar relevant i det dagliga arbetet. Aven om de allra flesta tycker att jamstalldhet &r viktigt har
manga svart att se vad de skulle kunna géra annorlunda an idag for att battre integrera
jamstalldhet i verksamheten. Detta leder i sin tur till att det finns olika syn pa hur och i vilken
omfattning Trafikverket ska arbeta med jamstalldhetsfragor. Delar av forklaringen ligger i
att det saknas en gemensam malbild och vision for hur ett jamstallt transportsystem skulle
se ut, vilket gor att det saknas samsyn pa vad det ar som ska astadkommas, till skillnad fran
trafiksakerhetsomradet dar det finns mer klara malsattningar och matbara aspekter.

Erfarenheterna fran arbetet med jamstalldhetsintegrering ar saledes inte helt 6verférbara till
trafiksidkerhetsomradet. Jdmstilldhet har hela tiden tampats med att vara en fraga som “inte
fatt vara med” medan trafiksékerheten generellt har varit i fokus i Sverige, inte minst genom
det genomslag som Nollvisionen haft. Samtidigt beror det ocksa pa vad man menar med
trafiksakerhet. Till exempel har inte trafiksékerhet for oskyddade trafikanter fatt samma

3
https://skr.se/skr/demokratiledningstyrning/manskligarattigheterjamlikhet/jamstalldhet/jamstalldhetsintegrering

/jamstalldhetsintegreringvagledning.15833.html
4 https://www.regeringen.se/artiklar/2019/10/jamstalldhetsintegrering-i-myndigheter-har-gett-resultat/
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fokus (och status) som trafiksakerhet for personer i bil, vilket ocksd avspeglas i
olycksutvecklingen. Oskyddade trafikanter har framst hanterats utifran risken att bli pakord
av motorfordon, medan det stora antalet allvarligt skadade gaende och cyklister fortfarande
ar en stor utmaning. Dessa olyckor &r till stor del en frdga om insatser for drift och underhall
for att forebygga singelolyckor. | detta avseende kan jamstalldhetsperspektiv anlaggas pa
trafiksakerheten: insatser som gor det sékrare for oskyddade trafikanter, framjar i storre
utrackning trafiksékerhet for kvinnor (och barn och &ldre) genom att det &r dessa grupper
som oftare vistas i transportsystemet som gaende eller pa vag till/fran kollektivtrafiken
(Wennberg med flera, 2019c). Detta ar fragor som accentueras genom att trafiksakerhet
betraktas som en hallbarhetsfraga utifran Agenda 2030, se sarskilt delmal 11.2.

Genomférande av FN:s Agenda 2030

Kommuner och regioner &r nyckelaktorer i implementeringen av Agenda 2030, inte minst
genom sitt ansvar for en méangd viktiga samhéllsfunktioner och som arbetsgivare till ett stort
antal medarbetare. En omstéallning till ett hallbart samhélle forutsatter att kommuners
ordinarie processer och arbetssétt utvecklas och stérks, dar gemensamma vérderingar,
végledande principer och tillit skapar forutsattningar for ett effektivt och verkningsfullt
hallbarhetsarbete. Hallbar utveckling ska vara integrerad i politiska mal och i ordinarie styr-
och ledningsprocesser: Héllbar utveckling utgor kdrnan i all verksamhet — inte ett separat
projekt”, skriver SIS (2021, s. iv) i sin vagledningsstandard som ska stddja kommuner och
regioner att, i sin ordinarie styrning och ledning, integrera och forstarka hallbar utveckling
och frdmja genomférande av FN:s Agenda 2030.

Engagemang och politiskt ledarskap ar centralt for att operationalisera Agenda 2030, dar den
politiska ledningens ambitioner och prioriteringar &r de mest vésentliga faktorerna. For ett
langsiktigt hallbarhetsarbete ar samsyn kring inriktning och mal avgorande framgangsfaktor,
sa att kontinuitet skapas 6ver tid. Dartill ar ett msesidigt fortroende mellan fortroendevalda
och tjanstepersoner en viktig framgangsfaktor. Det politiska uppdraget bor beféastas pa
hogsta niva i kommunen eller regionen,
dar sjalva uppdraget formuleras baserat
pa vad som pa den lokala nivan ar
hallbart. Uppdraget bor i sin tur tydligt
ingd och formuleras i mal, budget och

andra évergripande styrdokument. '

OECD har latit ta fram en modell for en
samstammig  politik ~ for  hallbar
utveckling, se Figur 2-10. Det innebdr att

lander ska sakerstélla att all politik stodjer « Ac_;::»; 5
en hallbar utveckling. Modellen visar atta % \ ’ & N Y
framgangsfaktorer for genomférandet av Kf ood P oo
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Agenda 2030 i kommuner och regioner.

Figur 2-10. OECD:s modell fér samstammig ~ '
politik for hallbar utveckling (SIS, 2021). _
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Erfarenheter fran tidigare hallbarhetsinitiativ

Erfarenheter fran arbete med Millenniemalen, Agenda 21 och andra hallbarhetsinitiativ visar
att det &r utmanande att skapa langsiktiga processer, framfor kortsiktiga separata och
parallella projekt, kopplat till hallbarhetsarbetet. Detta ar en utmaning som kvarstar for
implementering av de globala Agenda 2030-malen. Gustafsson med flera (2021) ser att en
bakomliggande orsak ar frivilliga ataganden med avsaknad av formella krav pa hur
initiativen ska omvandlas till praktik eller pa hur de ska rapporteras. Utmaningarna ar flera
och for att bara namna nagra handlar de dels om de globala mélens inneboende komplexitet
och svarighet att dversatta och anpassa mal och indikatorer till den lokala nivan, dels om
svarigheten att samla intressenter med ratt kunskap och engagemang.

Det finns ocksa flera majligheter och stor potential att arbeta med och implementera de
globala malen, och handlar inte minst om att malen kan ge stod och struktur i processerna
for hallbar utveckling, och skapar ett gemensamt hallbarhetssprak som fungerar 6ver bade
organisations- och nationsgranser. Dartill kan implementering av de globala malen bidra till
att satta hallbarhetsarbetet pa agendan, underldtta for beslutsfattande, underlatta for
kunskapsbyggande och 6ka resurseffektivitet (Gustafsson med flera, 2021).

Lardomar fran hur tidigare hallbarhetsagenda vidareutvecklats och operationaliserats pa
lokal niva visar pa olika framgangsfaktorer for att lyckas dversatta och anpassa de globala
malen. Gustafsson med flera (2021) lyfter fram viktiga faktorer for att utveckla det lokala
arbetet med de globala malen, vilket bland annat handlar om vikten att utga fran den lokala
kontexten och att utveckla arbets- och tillvdgagangssétt som végleder aktorer som arbetar
med globala malen pa lokal niva i samma riktning. Forfattarna lyfter ocksa fram vikten av
att skapa regional och lokal medvetenhet kring hallbarhet genom att skapa plattformar dar
aktorer kan motas (politiker, experter, andra samhéllsaktorer), att integrera arbetet med
globala malen i redan existerande projekt, att inventera hur existerande projekt (och annan
verksamhet) relaterar till globala malen, samt att f6lja upp och utvérdera for att kunna avgora
hur arbetet fortskrider och vilka atgarder som behover vidtas.

Styrning for en hallbar utveckling

Att styra verksamheter, saval privata som offentliga verksamheter, pa ett satt som bidrar till
en hallbar utveckling har inneburit en utveckling av styrningen — fran vertikal styrning av
resurser till horisontell styrning av processer. Karlsson med flera (2019) har studerat hur ett
internt styrnings- och ledningssystem stodjer Trafikverkets roll som samhéllsutvecklare med
fokus pa styrningen for ett socialt hallbart samhéalle med utgangspunkt i de globala malen i
Agenda 2030. | slutrapporten fran forskningsprojektet fors resonemang som aven &r
relevanta for styrningen for en hallbar utveckling i kommuner och regioner.

Effektivitet &r ett ledord i verksamhets- och ekonomistyrning. Karlsson med flera (2019)
illustrerar effektivitetsbegreppet genom en resursomvandlingskedja (se Figur 2-11) och
menar att matbara mal kan sattas for varje del i kedjan. Resursomvandlingskedjan handlar
om sa kallad inre effektivitet som sdger nagot om att verksamheten har genomforts pa ett
kostnadseffektivt satt. For att aven fa veta om verksamheten agnat sig at ratt leveranser
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behover man aven fa en bild av den yttre effektiviteten som dock i regel ar svarare att mata
utifran en enskild organisations perspektiv.

Resurser Aktiviteter Prestationer Effekter
Resursmal/matt Aktivitetsmal/matt Prestationsmal/matt Effektmal/matt
l Resursutnyttjande H }
Inre effektivitet / Produktivitet / Kostnadseffektivitet Yitre effektivitet

Figur 2-11. Effektivitetshegreppet ur ett resursomvandlingsperspektiv (Karlsson med flera, 2019).

Matbarhetskraven i malstyrningen har lett till ett fokus pa prestationer och produktivitet,
alltsd det som gar lattare att mata. Karlsson med flera (2019) menar att det innebéar att
resursomvandlingskedjan foljs inifran-och-ut. Forfattarna foreslar istéllet en omvéand kedja
som utgar fran onskade effekter — en kedja for vardeskapande (se Figur 2-12). Med ett
utifran-och-in-perspektiv fors fokus istéllet till om verksamheten &gnas at att gora ratt saker
och na yttre effektivitet.

Resursomvandling, inifran-och-ut
"Vi gor det vi kan”

Resurser Aktiviteter Prestationer/ Effekter

Vardeskapande, utifrdn-och-in
"Vad behdver vi gora for samhdllet?”

Resurser Aktiviteter  Prestationer Effekter

‘ Politiska mal / samhdllsvdrde |

Figur 2-12. Effektivitet genom resursomvandling eller vérdeskapande (Karlsson med flera, 2019).

Hallbarhet ar ett fenomen som omfattar olika intressenter, inte bara en enskild organisation.
Hallbarhet ligger snarare pa samhallsniva dér olika organisationer kan bidra pa manga sétt.
| foretag och organisationer sags hallbarhetsfragorna tidigare ofta som restriktioner och hot
mot effektivitet och I6nsamhet, men hallbarhetsfragorna har andrat karaktar och ses numera
snarare som strategiska mojligheter for tillvaxt och utveckling, skriver Karlsson med flera.

Krav pa hallbarhet paverkar organisationers malstrukturer, vardeskapande och riskhantering
och hallbarhetsaspekter behdver darfor integreras i de interna styrsystemen. Att styra
verksamheter, saval privata som offentliga verksamheter, pa ett satt som bidrar till en hallbar
utveckling har inneburit en utveckling av styrningen, menar Karlsson med flera (2019). Med
utgangspunkt i en genomgang av olika angreppssatt for ekonomi- och verksamhetsstyrning
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konstaterar de att ett skifte pagar mot mer processorienterade organisationsmodeller som
syftar till att sdnka kostnader, 6ka produktiviteten, 6ka kvaliteten och vérdeskapande ut ett
externt kund- och anvandarperspektiv samt att forbattra forutsattningarna for flexibilitet och
innovation. De pratar om en forandring fran vertikal styrning av resurser till horisontell
styrning av processer. Styrningen har forandrats for att battre kunna hantera den alltmer
komplexa situation som foretag och organisationer befinner sig i.

2.5. Sammanfattande analys av tidigare studier

Kommuner har stor betydelse for trafiksdkerhetsutvecklingen

Trafiksékerhetsutvecklingen har varit god i Sverige. De insatser som genomforts har sarskilt
bidragit till att minska antalet allvarligt skadade personer i bil. For cyklister syns dock inte
samma minskning. Trafikverkets uppfoljning av trafiksakerhetvecklingen visar att antalet
allvarligt skadade cyKklister okar. Dartill star fotgangares fallolyckor for mer an hélften av de
allvarliga personskadorna i vagtrafiken. For att hantera utmaningarna med cyklister och
fotgangares trafiksdkerhet, inte minst singelolyckorna, & kommunernas insatser viktiga.
Vikten av att starka det lokala och regionala perspektivet lyfts ocksa fram som en kritisk
faktor for 6kad maluppfyllelse i det svenska trafiksakerhetsarbetet av Thoresson (2018).

Kommuner kan paverka och arbeta for okad trafiksdkerhet pa flera olika satt. |
sammanstéllningen av tidigare studier och utredningar som presenteras i detta kapitel har
foljande paverkansmajligheter identifierats for kommuners trafiksakerhetsarbete:

> som vaghallare och planerare genom trafik- och samhallsplanering,

> som kravstallare vid drift och underhall samt byggskeden liksom for egna fordon,
resor och transporter,

> som upphandlare av fordon och transporter samt

> som paverkare gentemot medborgare.

Pa senare ar har trafiksakerhetsavstryck borjat anvandas som begrepp for att beskriva en
verksamhets trafiksakerhetspaverkan, pa motsvarande satt som begreppet klimatavtryck.
Kommunala verksamheters trafiksakerhetsavstryck har utforskats av Hjalmdahl med flera
(2022) som bland annat konstaterar att storst trafiksékerhetshetspaverkan har kommuner
generellt i rollen som véaghallare.

Framgangsfaktorer f6r kommuners trafiksdkerhetsarbete

Flera tidigare studier poangterar att ett framgangsrikt trafiksékerhetsarbete utgar fran
systematik och standiga forbattringar. Ett systematiskt trafiksékerhetsarbete &r att arbeta
langsiktigt. Det &ar ett malstyrt arbetssatt som innebar att formulera mal utifran nulage och
onskat lage. Med utgangspunkt i inriktningen for arbetet kan lampliga insatser genomforas
utifran de paverkansmojligheter som finns. For att kunna folja utvecklingen behovs
indikatorer som foljs upp regelbundet. Denna systematik behdver integreras i verksamhetens
ordinarie arbetsséatt och rutiner.
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Ett framgangsrikt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva handlar om kommunens ledarskap for
okad trafiksékerhet. Ledarskapet pekas ut ocksa som en kritisk faktor for det svenska
trafiksakerhetsarbetet, enligt Thoressons studie. Betydelsen av ett starkt ledarskap for
trafiksdkerhet hos offentliga och privata aktorer betonas ocksa i Stockholmsdeklarationen,
som &r resultatet av FN:s globala ministerkonferens for trafiksakerhet 2020 och som omsatts
till FN-resolution 74/299.

Nagra viktiga framgangsfaktorer for det systematiska trafiksdkerhetsarbetet som pekats ut i
tidigare studier kan sammanfattas enligt foljande:

> Kunskap och medvetenhet — att tjanstepersoner och politiker har grundlaggande
kunskap om trafiksékerhet och Nollvisionen.

> Ansvar och samverkan — att det finns en langsiktig organisation, utpekat ansvar for
trafiksakerhetsfragan och samverkan mellan forvaltningar och aktorer.

> Malstyrt arbetssatt — att trafiksakerhetsarbetet ar langsiktigt och genomsyras av
systematik och standiga forbattringar i riktning mot trafiksékerhetsmal.

[> Engagemang — att det finns engagemang for trafiksakerhet hos hdgsta ledningen och
hos enskilda medarbetare och att intresseorganisationer driver pa.

> Resurser — att det finns tillrdckliga ekonomiska och personella resurser for att driva
trafiksékerhetsarbetet.

> Mata viktiga tillstand — att det finns kannedom om trafiksékerhetstillstandet som
komplement till olycksdata och att uppfoljning gors av viktiga tillstand.

> Underbyggda beslut — att insatser grundas pa hur tillstandet ser ut och
trafiksakerhetslaget enligt uppgifter fran Strada.

> Helhetsperspektiv — att atgarder genomfors i en helhet med trafiksékerhet som
forutsattning for hallbara stader och samhallen.

Mojligheter och utmaningar fér trafiksakerheten i ett bredare
hallbarhetssammanhang

Inramningen av trafiksékerhetsarbetet med utgangspunkt i Nollvisionen har ocksa kritiserats
for att inte tillrackligt bidra till att motverka bilnormen — och &ven for att stodja och forstarka
bilnormen. Forskare som May med flera (2008; 2011) &r forvisso positiva till det etiska
forhallningssatt till dodsfall och allvarliga personskador i trafiken som Nollvisionen innebar,
men menar att trafiksakerhetsarbetet missar att fanga trafiksékerhetspotentialen som finns
genom att dven paverka trafikvolymen, och inte enbart genom hastigheten. De menar &ven
att trafiksakerhetspolicy maste integreras med en gemensam vision for ett hallbart
transportsystem tillsammans med fragor som ror halsa, klimat och social hallbarhet. Att
forhalla trafiksakerhet till andra samhalleliga mal och utmaningar ar ocksa det som
karakteriserar det skifte i trafiksdkerhetsarbetet som foranletts av Agenda 2030 och
Stockholmsdeklarationen.

Nollvisionen har funnits som riktning och forhallningssatt for trafiksékerhetsarbetet sedan
1997 — och &r fortsatt en hogst relevant utgangspunkt for trafiksakerhetsarbetet. Genom de
globala hallbarhetsméalen i Agenda 2030 &r det tydligt att trafikséakerhet ar en
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hallbarhetsfraga och den namnda Stockholmsdeklarationen understryker vikten att utga fran
de synergier som finns mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal.

Samtidigt konstaterar Kristianssen (2022) att flesta kommuner inte ser trafiksakerhet som en
hallbarhetsfraga — endast 23 procent av kommunerna i Kristianssens studie har svarat att
trafiksdkerhet ingar i kommunens arbete med Agenda 2030. Méanga kommuner efterfragar
stod for hur intentionerna med trafiksakerhet som hallbarhetsfraga ska omsattas praktiken.

Det finns en del stdd och verktyg for att arbeta med verksamheters trafiksakerhetspaverkan,
aven for kommunala verksamheter. Foretag, organisationer och myndigheter kan arbeta
systematiskt med trafiksakerheten med hjalp av ISO 39001, en standard som gor det mgjligt
att arbeta in trafiksakerhet i ledningssystemet tillsammans med kvalitet och miljo. Det finns
dock inga kéanda tillampningar av 1SO 39001 i kommuner. Utveckling pagar av FIA Road
Safety Index, ett verktyg for att identifiera verksamhetens trafiksakerhetsavtryck som utgor
stod for att arbeta med trafiksékerhet som en del av hallbarhetsarbete och -redovisning. For
kommuner &r det mojligt att anvanda SKR:s verktyg for kommunal trafiksékerhetsrevision
for att se ver och forbattra sitt trafiksdkerhetsarbete.

Genom att utga fran paverkansmajligheterna nar det galler trafiksakerhet blir det tydligt var
i kommunala verksamheten, i vilka processer och rutiner i de ordinarie styrsystemen, som
trafiksékerheten behdver integreras. Genom integrering av trafiksékerhet i de ordinarie
styrsystemen mojliggors ocksa samspel med andra fragor, inte minst andra hallbarhetsmal.
Karlsson med flera (2019) menar att krav pa hallbarhet paverkar organisationers
malstrukturer, vardeskapande och riskhantering och att hallbarhetsaspekter déarfér behdver
integreras i de interna styrsystemen. Att styra verksamheter, saval privata som offentliga
verksamheter, pa ett satt som bidrar till en hallbar utveckling har inneburit en utveckling av
styrningen av verksamheter — fran vertikal styrning av resurser till horisontell styrning av
processer och processorienterade organisationsmodeller. Styrningen har férandrats for att
battre kunna hantera den alltmer komplexa situation som foretag och organisationer befinner
sig i.

Vikten av att integrera trafiksakerhet i ett bredare hallbarhetssammanhang betonas av
Stockholmsdeklarationen. Pa sa vis dras nytta av synergier som finns mellan trafiksakerhet
och andra hallbarhetsmal och suboptimering undviks. Samtidigt konstateras i tidigare studier
(se till exempel Elvik med flera, 2017; Andersson & Vedung, 2007; Svensson med flera,
2014; Jonsson med flera, 2017) ocksa motsattningar mellan trafiksakerhet och andra
intressen, trots att trafiksakerhet generellt varderas hogt. FoOr fortsatt arbete i projektet ar det
relevant att utforska hur synergier och motséttningar mellan trafiksékerhet och andra
hallbarhetsmal i kommunala verksamheter yttrar sig och hanteras i det dagliga arbetet. Det
blir vardefullt underlag for fortsatt arbetet med att formulera mdjliggorare for ett
systematiskt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva linje med Agenda 2030.
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3. Motsattningar och synergier for
trafiksakerheten i kommunala verksamheter

| detta kapitel presenteras hur motsattningar respektive synergier mellan trafiksékerhet och
andra hallbarhetsmal och intressen upplevs, yttrar sig och hanteras i olika kommunala
processer och verksamheter med Goteborgs Stad som case. Utgangspunkten ar intervjuer
med totalt 37 tjanstepersoner som verkar inom olika processer/verksamheter (se avsnitt 1.3
for mer information). Styrande och stodjande dokument har ocksa studerats i syfte att
komplettera den bild som erhalls genom intervjusamtalen.

3.1. Olika bilder av trafiksakerheten

Intervjupersonerna resonerar genomgaende om olika betydelser av trafiksakerhet. Det ar inte
sa att man tolkar trafiksakerhet pa olika satt, men man lyfter fram att det finns olika satt att
se pa vad trafiksékerhet ar. De allra flesta verkar medvetna om att trafiksakerhetsmalen
handlar om att minska antalet dodade och allvarligt skadade personer i trafiken. Nedan ges
en redogorelsen for de olika bilder av trafiksakerheten som framkommit i intervjusamtalen.

Trafiksakerhet for vem?

For det forsta resonerar intervjupersonerna om trafiksékerhet for olika trafikantgrupper och
befolkningsgrupper — alltsa: trafiksakerhet for vem? I princip alla intervjupersoner pratar om
trafiksakerhet for cyklister och gaende (i den ordningen) under intervjusamtalen. Manga
menar att det ar ett okat fokus pa cyklister, men att gaendes trafiksékerhet tenderar att
negligeras. Aven inom drift och underhall talar man om gaende och cyKklister och ser sin roll
och betydelse for dessa trafikantgruppers trafiksékerhet.

Flera intervjupersoner patalar ett fokus pa oskyddade trafikanters kollisionsolyckor med bil,
aven om flera strateger och planeringsledarna inom drift och underhall ocksa pratar mycket
om cyklisters och gaendes singelolyckor. Kollisioner mellan cyklister och gaende menar
flera inte far sd mycket fokus.

”"Man tinker pa krock mellan bil och fordon/ménniska, inte krock mellan cykel och

fotgdngare.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen TK)

”Vi kan vélja att se fall som en trafikolycka och det pdverkar manniskor konkret. Det blir en
mer inkluderande stad om vi lyckas jobba bort risken for fallolyckor.” (strateg TK)

En framtradande fraga i de allra flesta intervjuer ar sparsakerheten som genom lagstiftning
och regelverk i princip alltid far gehor. Sparsakerheten satter tonen och trumfar manga andra
fragor genom den rigorésa reglering som finns. Det gar att resonera om denna reglering som
bade en maojliggorare for trafiksakerhetsatgarder som en begréansare vad géller en helhetssyn
pa trafiksakerhet. Nagra intervjupersoner resonerar om ett behov av en trafiksakerhetsanalys
som dr bredare, for trafikanter ”pa tvérs” sparvagen.
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”P4 spdrsidan finns ett oerhort aktivt sdkerhetsarbete, men det resulterar manga génger i

staket och skarpa grdnser som inte alltid uppskattas av andra i stadsmiljén.” (strateg TK)

”Dér ser jag absolut konflikter mellan cyklisternas framkomlighet kraven pa spdrsdkerhet som
vi applicerar dem. Att vi kan sdtta upp hinder eller att det dr krdngligt att passera spdret leder
ofta till att man kanske cyklar pd ett 6vergangsstdlle istidllet for pd cykelpassagen. Sa pd ndgot
sdtt sd skapar vi situationer som inte dr cyklistvdnliga och att cyklisterna istdllet beter sig pa

ett icke avsett sétt. Det tycker jag &r ett problem.” (strateg TK)

Nar det galler befolkningsgrupper namner manga intervjupersoner barn, medan endast ett
par intervjupersoner ndmner aldre personer. Flera intervjupersoner pratar i termer av “dven
en attadring ska kunna anviinda den hir miljon”. Barnens mdjlighet att pa egen hand och
kunna vistas och réra sig i staden ses som en mattstock — da kan alla andra ocksa anvéanda
staden. Trafiksakerhet »fas pa kopet” om barnperspektiv beaktas i trafik- och
samhéllsplaneringen, eller om kollektivtrafik, cykel och gang prioriteras, menar flera
intervjupersoner.

”Bestdmmer vi oss for att vi ska bygga mer for fotgdngare och cyklister sda blir det per
automatik vdldigt hég sdkerhetsgrad, fér vi har s§ mycket inbyggda krav som &r bra.”

(tjidnsteperson exploateringsprocessen TK)

”Fotgdngare och cyklister dr hégst prioriterat i alla vdara projekt, sen har vi kollektivtrafik,
ndringslivets och transporter, och till sist kommer bilarna. Vi ska se till att fotgdngare och
cyklister ska vara prioriterade, som ska komma fram bade tryggt, sdkert, smidigt och snabbt.

Prioriterar man sa far man trafiksdkerheten pa képet.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Huruvida det &r helt sant att trafiksdkerheten “’fas pa kopet” genom att beakta barnperspektiv
kan diskuteras, men det &r sd en majoritet av intervjupersonerna resonerar. Ett par enstaka
intervjupersoner menar att barnens behov ligger pa en mer lokal niva an exempelvis
arbetspendlaren. Fokus for trafikkontorets insatser har pa senare ar flyttats fran insatser i det
lokala omradet, till att arbeta med pendlingsstrak och liknande. Da riskerar man att missa
grupper som i storre utstrackning har ett lokalt vardagsliv som exempelvis barn och éldre.

Upplevd och faktisk trafiksakerhet

Det &r en skillnad mellan upplevd och faktiskt trafiksékerhet, menar flera intervjupersoner.
En plats kan vara hur trafiksaker som helst, men om den inte upplevs som séker sa kommer
ingen att vilja vistas dér. Det innebér, enligt intervjupersonerna, att det inte racker med att
fokusera pa att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken, utan man behéver ocksa
fokusera pa hur platser upplevs. Det finns saledes olika syn pa vad trafiksdkerhet kan vara
och det kan diskuteras om intervjupersonerna faktiskt gor en alltfor stor atskillnad mellan
vad som upplevs som sakert och vad som ocksa ar sékert i objektiv mening. Resonemangen
vittnar dock om att trafiksdkerhet och upplevd trafiksakerhet (trygghet) inte alltid
nddvéndigtvis hanger ihop.

”Gangbanebredden fér fotgdngare minskas ofta i realiteten och trycks ihop med cyklisterna.
Detta upplevs ofta som en otrygghet eller en trafiksdkerhetsrisk, dven om vi vet att det sker

ganska 14 olyckor.” (strateg TK)
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“Det dr ocksé ofta upplevelsen av att det inte kdnns sdkert. Aven om det inte sker olyckor
handlar det om upplevelsen.” (strateg TK)

”Ibland kan jag uppleva att trygghet och trafiksdkerhet hanteras som helt olika frdgor, men fér
mdnniskan sa dr det inte alltid sa tydliga linjer kring ndr det &r trygghetsproblematik och ndr
det faktiskt dr en sdkerhetsrisk.” (strateg TK)

Intervjupersonerna ger uttryck for trygghet och trafiksakerhet sérskilt tangerar varandra med
héansyn till barn, och det uppges finnas en upplevelse bland foraldrar att det &r mindre sakert
och tryggt att cykla idag, trots att det inte sker mer olyckor. Aven dessa resonemang vittnar
om att trafiksdkerhet och upplevd trafiksékerhet inte alltid nédvandigtvis hanger ihop.

”Ur ett barnperspektiv gdr du egentligen in i trygghetsfrdgan - upplevelsen och grédnslandet
mellan vad dr trafiksdkerhet och vad &r trygghet.” (strateg TK)

”Det &r mycket mer tryggt nu &n fér 20-30 dr sedan att cykla. Men upplevelsen dr att det &r
farligare (...). Man kanske inte kan tuta runt i centrum med barn, men i vissa delar &r det
fortfarande ganska tryggt. Det dr kanske ndgot som man mdste jobba med, for det kdnns som
ett hinder att fa folk att cykla om man &r rddd att det ska hdnda en olycka.” (tjdnsteperson

pdverkansétgédrder)

Trafiksdkerhet som argument f6r att uppna andra mal

Trafiksékerhet lyfts ofta fram som ett viktigt argument for att fa igenom atgarder. Emellertid
lyfter vissa av vara intervjupersoner att trafiksakerhet ofta anvands som ett argument for att
uppna andra mal, nar trafiksakerhet i sjalva verket kan uppnas olika sétt. En kritik fors mot
att trafiksakerhetsfokuset har legat i linje med den radande bilnormen, dér separering mellan
trafikantgrupper ar en mojliggorare for bilens hastighet snarare an trafiksakerhet.

”Nollvisionen tror jag kan ha fatt lite ddlig klang i vissa planeringskretsar utifran att det handlar
om mittrdcken (...) Det dr saker som pd ndgot sdtt hela tiden har gjort att bilen har kunnat héja
hastigheten, och det dr ocksd en motsdttning till det hallbara resandet. Vi har levererat
Nollvisionen pa ett sdtt som har inneburit mer och mer separering och att bilen egentligen blir

mer och mer konkurrenskraftig.” (strateg TK)

Trafiksakerhet anvands ocksa som argument for att anvanda stangsel och anldgga fa passager
oOver spar och gata, nar det snarare ar kollektivtrafikens kapacitet och framkomlighet som ar
det man vill uppna (se aven diskussionen om framkomlighetskonflikter i avsnitt 3.4).

Ordningsfraga eller férlatande trafiksystem

Att isolerat titta pa trafiksakerhet och l6sa en sa trafikséker plats som méjligt, utifran bilens
och kollektivtrafikens framkomlighet som norm, kan innebéra begrénsningar i trafikmiljon
som blir oattraktiv for oskyddade trafikanter. Det blir tydligt i intervjuerna att det finns olika
syn pa vad trafiksikerhet 4r. Ar det staket och “ordning och reda” — eller &r det den
manskliga, levande staden och det forlatande trafiksystemet?

”Det finns olika bilder av vad trafiksdkerhet kan vara. Trafikkontoret tinker ofta pa att skilja pa
olika trafikantgrupper, att ha gdngbroar eller gangtunnlar och staket sd man inte kan korsa

dver gatan pd vissa stdllen. Vi har a andra sidan har tankar om att det ocksa handlar om en
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kénsla av trygghet. Véar ingdng 4r att det inte blir béttre av staket och avsparrningar pa det
sdttet. Om man istdllet kan f4 ner hastigheten pd bilarna och ha médnga évergangsstéllen skulle
det 6ka kédnslan av bdde sdkerhet och trygghet.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen SBK)
Trafiksakerhet som ordningsfraga kan ocksa vara ett antagande som ar latt att gora eftersom
det foljer pa "ordningens logik”, det vill sdga att battre ordning och reda i trafiken ("om folk
bara lér sig att folja hogerregeln” eller “cyklister lér sig hur man kor i cirkulationsplats™) och
mer tydlighet och mindre komplexitet per automatik medfor 6kad trafiksékerhet. Det &r inte
sékert att denna koppling alltid finns som en naturlag. Till exempel ibland kan

riskkompensatoriska strategier gora att trafikanterna inte alls beter sig som tankt.

Manga intervjupersoner menar att fokus bor skiftas till en helhetssyn pa trafiksakerheten,
som mojliggor en levande stad for manniskor att réra sig i, men som inte kompromissar med
trafiksakerhet. Nagra namner ett forlatande trafiksystem och syftar (ofta implicit) pa
Nollvisionen. Samtidigt ar det nagra som lyfter fram att Nollvisionen kan ha en negativ
betydelse for vissa tjanstepersoner (se diskussion ovan). Att arbeta med hastigheten lyfts
fram som en mojliggorare av manga intervjupersoner, till exempel:

”Ja, men sdnk hastigheten da. Det finns ju flera sétt att uppnd Nollvisionen. Det ena dr att kéra
70 kilometer i timmen rétt igenom och sen ha staket runt fillan. Det andra &r att sdnka

hastigheten till 40 eller 30.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen SBK)

”Om vi nu ska ha téta stdder och vi ska ha ett 6kat stadsliv sd borde det vara hastigheten som
dr det som &r évergripande. Hastigheten dr méjliggorare for att skapa det hdr.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

Trafiksgkerhet som en grundfdrutsattning

De praktiska avvagningarna da olika intressen stélls emot varandra och riskerar att prutas
bort diskuteras i de allra flesta intervjuer. Manga menar dock att man séllan vill ”pruta p&”
trafiksékerheten — trafiksakerhet ses snarare som en grundforutséttning eller hygienfaktor”
av de allra flesta tjanstepersoner, upplever intervjupersonerna.

”Det finns sd mdnga tollgates som man mdste passera. Jag har jdttesvart att se det att det skulle
negligeras. Sen finns det grader av det. Det &r klart att man sdkert skulle kunna ta vilket
trafikutformningsférslag som helst och ge till vdrldens bésta trafiksdkerhetsexpert som skulle
kunna sdga att 'det har skulle ni kunna gjort béttre’. Men utifrdn de kraven och hur vi jobbar i

Goteborg sd ser jag inte det.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen TK)

”Nu férsoker vi (i enlighet med Nollvisionen) ta ner det hdr dnnu ldngre ner, till noll. Och det
tycker jag &r helt ratt inriktning. Man ska inte behdva do i trafiken for att vi har en felaktig
planering.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen SBK)

”Trafiksdkerheten uppfattar jag som ett skall-krav. Det dr det sista man tummar pd. Om man
sdger det inte gdr att gora trafiksdkert sd dr min bild att vi inte g6r det. Trafiksdkerheten &r en

jétteviktig grej.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Awven pé évergripande och strategisk niva ses trafiksakerhet som en sjalvklarhet, &ven om
det sallan tycks hanteras som en enskild fraga.
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”Min forsta reaktion var ‘nej, men gud, jag har ingenting att sdga om det. Trafiksdkerhet, det
jobbar vél inte jag med’. Fran mitt perspektiv sd upplevs det ibland som att det 4r en sddan
sjélvklarhet att jag inte tdnker pd det som ett sdrskilt mal eller sakomrdde - det 4r ndgonting
som funnits med sd ldnge pd olika sétt. (...) Det finns absolut med som en del av det
overgripande, det dr lite sjdlvklart att det finns med i bakgrunden, men det &r inte s§ uttalat”.
(strateg SBK)

Nagra intervjupersoner aterkommer till trafiksakerhetsstandarden ar god i Sverige och/eller
i Goteborg och ger en antydan om att vi darmed slagit oss till ro.

”Vi har kommit sd pass langt i den typen av dtgdrder att det borjar bli firdigbyggt pd de fysiska
atgdrderna vad géller trafiksdkerhet. Forr hade man blackspot-kartor dir det fanns

olycksdrabbade platser precis 6verallt.” (strateg TK)

Trafiksékerhet ses som en grundférutsattning och det &r snarare andra intressen som prutas
bort. Det som prutas bort kan handla om framkomlighet for gaende och cyklister samt
trygghet, enligt intervjupersonerna. Som diskuterats ovan gar det att uppna trafiksakerhet pa
olika satt och det finns olika syn pa vad trafiksakerhet ar och vad som bidrar till att méanniskor
ska vilja visas i miljon. De flesta intervjupersoner ser trafiksakerhet som en
grundfdrutsattning men en intervjuperson uttrycker snarare en motsats:

”Jag tror pa att planera fram ett kaos. Vi férséker baka ihop allt och det skapar en stadsméssig
rérighet som dndd manga mdnniskor triggas av. Den bésta trafiksdkerheten &r kanske att ga i
en gdngtunnel i Bergsjon, men ingen mdnniska vill ha den miljén.” (tjdnsteperson

exploateringsprocessen SBK)

Det finns ocksa intervjupersoner som pratar om trafiksékerhet som en grundférutsattning
for att barn och unga ska kunna ga och cykla sjalvstandigt.

”N&r vi har gjort gemensamma ansatser och sdger att 'vi vill f6rdndra mot en mer héllbar aktiv
transport fér barn och unga i Géteborg’, da kommer vi med beteendepdverkande dtgdrder
och vi kommer med fysiska dtgédrder. Och dd d&r trafiksdkerheten uppe pa agendan jdttemycket
mycket som en férutsdttning och kanske inte for att férdndra barnens beteende egentligen.”

(tjdnsteperson pdverkansdtgédrder)

Trafiksakerhet som ramvillkor

Trafiksakerheten kan ocksa utgéra ramvillkor for de prioriteringar som gors och beslut som
fattas. Ett sammanhang dar det blir tydligt & genom de miljé- och trafiksakerhetskrav som
staden stéller pa fordon som kops in eller leasas. Det styrande dokumentet ”Goteborgs Stads
regel for miljo- och trafiksakerhetskrav for latta och tunga fordon” avser bade milj6- och
trafiksakerhetskrav (se exempelruta i avsnitt 4.2 for mer information om kraven). Principen
ar att trafiksékerhetskraven utgér ramvillkor for fordonen, det vill séga inom ramen for
trafiksakerhetskraven kops miljéfordon in. Eventuella avsteg fran miljokraven ska
dokumenteras och rapporteras. Att trafiksakerhetskrav utgor ramvillkor blir ocksa tydligt
samtalen med stadens inkopare av fordon:

”Vi har styrande dokument i G6teborgs Stad som anger de trafiksdkerhetskrav som vi ska
stdlla i upphandlingar. S det dr helt beroende pa de kraven, och de behéver vi f6lja ndr vi

gor upphandling.” (tjdnsteperson inkoép och upphandling)
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”Ar trafiksdkerheten ddlig i ett fordon sé& kan vi inte ta in det bara fér det dr miljévanligt”.
(tjdnsteperson inkép och upphandling)

3.2. Trafiksdakerhet - i synergi med manga andra hallbarhetsmal

Aven om det finns motstridigheter mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal, &r det
manga som framhaller att synergierna ar betydligt fler. Flera intervjupersoner menar ocksa
att det ar viktigt att visa pa hur olika mal taktar med varandra och att lyfta fram synergierna
mellan olika malomraden for att kunna synka mal med varandra. Synergier finns mellan
olika malomraden dar samma atgarder leder till maluppfyllnad inom flera omraden. | det
stora hela ar dock synergierna mellan trafikséakerhetsmal och andra hallbarhetsmal betydligt
fler &n motsattningarna.

Fler ska vaga ga och cykla

En framtradande synergi som flera intervjupersoner namner ar att det maste upplevas tryggt
och sakert for att fler ska vilja ga och cykla, dar hastighet och sakra korsningar namns som
viktiga atgarder for att bland annat vaga sldppa sina barn sjalva i trafiken.

”Om man vill att fler ska ga och cykla s mdste man kdnna trygghet ndr man gér det. Man far
inte kdnna sig otrygg och osédker. (...) Sldpper jag i vdg mina barn om jag rddd att de inte

kommer hem och blir ihjélkérda eller skadade?” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

”En attraktiv stad dr en sdker och trygg stad. Bygger vi dtgdrder, framfor allt
hastighetsddmpande dtgédrder och sdkra korsningar, dd vdgar man ju sldppa barnen, och da
blir det en trygghet och sdkerhet och en hallbarhet. For att om alla ska skjutsa barnen till

skolan, det hdller inte. Vi har inte kapacitet fér det.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

”Onskan om ett férdndrat beteende... och ett av hindren dit r den upplevda tryggheten som
mdnga vittnar om. D&a blir den upplevda tryggheten eller den faktiska sdkerheten, en
férutsdttning fér den beteendeférdndringen som vi vill uppnd.” (tjdnsteperson

pdverkansétgédrder)

Levande stad — tryggt och sakert

Att fler vagar ga och cykla hanger enligt intervjupersonerna dven ihop med en levande stad,
och om vi vill ha en levande stad dar méanniskor ror sig och vistas som oskyddade trafikanter
behover den vara saker och trygg.

”Om vi ska 14 en levande bra stad d4 vill man kunna réra sig i staden pad ett tryggt och sdkert
sdtt. [- - -] Jag tror inte att ndgon ifrdgasdtter det egentligen utan det dr mer att ha forstaelse

vad det 4r som &r viktigt och varfor.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Inkluderande stad — barn och aldre

En stad som fungerar for oskyddade trafikanter ar ocksa en mer inkluderande stad, inte minst
for barn och aldre. En viktig del for att paverka exempelvis barns resor till skolan ar att det
finns fysiska forutsattningar dar trafiksédkerhet ar en viktig och naturlig del. Vikten av
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trygghet och trafiksékerhet ar lyfts sarskilt i sammanhanget att vaga slappa sina barn till
skolan sjalva, och mojliggora barns sjalvstandiga och aktiva mobilitet. Aven aldre och
personer med funktionsnedsattning ndmns som en malgrupp som gynnas av en mer
trafikséker och gangvanlig stad.

”Det finns synergier till framfoér allt sociala perspektiv. Trafiksdkerhet genom ett mer
gangvénligt tempo och stadsrum &r en mdjliggorare for en mer inkluderande stad for bade
dldre och barn. Men ocksa ur ett tillgdnglighetsperspektiv f6r dem som har funktionshinder.”
(strateg TK)

”Mobilitet i hdllbart samhdlle har jéttestor betydelse ur ett socialt perspektiv. Det dr just hdlsa
och trygghet och hela det paketet. Att man ska kdnna sig inkluderad i att kunna réra sig pa ett
tryggt och sdkert satt.” (strateg SBK)

”Trafiksdkerhet varit en del av hdllbarheten. Dar har vi jobbat med helhetsprojekt fér barns
forutsdttningar att ta sig till skolan, dar vi har inkluderat fysiska atgdrder, och d& har vi

automatiskt kommit in vldigt mycket pd trafiksdkerhet.” (tjdnsteperson pdverkansdtgérder)

”Onskan om ett férdndrat beteende... och ett av hindren dit r den upplevda tryggheten som
mdnga vittnar om. Da blir den upplevda tryggheten eller den faktiska sdkerheten, en
forutsdttning for den beteendeférdndringen som vi vill uppnd.” (tjdnsteperson

pdverkansdtgdrder)

Koppling till alla tre hallbarhetsperspektiven

Flera intervjupersoner ser framforallt kopplingar mellan trafiksékerhet och social hallbarhet
dar bland annat hastigheten ar en mojliggorare for en mer inkluderande stad fér aldre och
barn. Kopplingar ses aven till ekologisk hallbarhet genom att trafiksakerhet mojliggor
hallbart resande. Nagra lyfter fram de stora samhallsekonomiska kostnaderna som é&r
forenade med att ménniskor skadas i trafiken.

”Det finns synergier till framfoér allt sociala perspektiv. Trafiksdkerhet genom ett mer
gangvénligt tempo och stadsrum dr en méjliggérare fér en mer inkluderande stad fér bade
dldre och barn. Men ocksa ur ett tillgdnglighetsperspektiv fér dem som har funktionshinder.”
(strateg TK)

”Mobilitet i hdllbart samhdlle har jdttestor betydelse ur ett socialt perspektiv. Det ar just hdlsa
och trygghet och hela det paketet. Att man ska kdnna sig inkluderad i att kunna réra sig pd ett
tryggt och sdkert sétt.” (strateg SBK)

”Samhéllsekonomiskt finns det en koppling till den ekonomiska hallbarheten. Det dr en stor
samhdéliskostnad med folk som blir skadade och dédade i trafiken. Socialt dr det kanske fragan
kopplad till trygghet. Trafiksdkerhet och trygghet gdr ofta hand i hand, inte alltid, men ratt
ofta. Ekologiskt skulle man kanske kunna sdga att om man har en trafiksdker miljé si skulle

det mojliggora for hdllbara resor.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen TK)

”Samhéllsekonomiskt finns det en koppling till den ekonomiska hdllbarheten. Det &r klart att det
dr en stor samhdllskostnad med folk som blir skadade och dédade i trafiken.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)
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"Trafiksdkerhet har faktiskt varit en del av hadllbarheten. Dar har vi jobbat med helhetsprojekt
for barns férutsdttningar att ta sig till skolan ddr vi har inkluderat fysiska dtgdrder, och d4 har

vi automatiskt kommit in vdldigt mycket pa trafiksdkerhet.” (tjdnsteperson pdverkansatgarder)

Mindre attraktivt att kora bil

Intervjupersonerna diskuterar ocksa synergier mellan trafiksékerhet och kollektivtrafikens
framkomlighet och attraktivitet, dar hastighetsdampande atgarder bland annat kan leda till
att restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil minskar. Samtidigt ar det motségelsefullt med
tanke pa att kollektivtrafikens framkomlighet ar ett hinder for att genomféra hastighets-
dampande atgarder (se avsnitt 3.4). Resonemanget kan dock antas galla for cykeltrafiken
som relativt sett blir mer attraktiv jamfort med bil.

”Hastighetsddmpande dtgérder leder till att restidskvoten, alltsd kvoten mellan hur lang tid
det tar att dka med bil kontra till exempel koll, pdverkas pa ett positivt sdtt.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

Lagre koldioxidutslapp genom trafiksakerhetskrav pa fordon och resor

Intervjupersonerna lyfter fram positiva miljoeffekter av de trafiksakerhetskrav som stalls pa
fordonen. Kraven pa ISA-system i de fordon som anvéands inom resor i tjansten och for
serviceresor syftar till battre hastighetsefterlevnad och har ocksa positiva effekter pa miljo,
klimat och energi enligt en av intervjupersonerna:

”En Okad hastighetsefterlevnad skulle troligen leda till en minskad energikonsumtion eller
forbrukning, och da skulle det dessutom ha en positiv miljéeffekt. (...) Varje reparation far ju
ocksd en miljékonsekvens. Och kan man f4 ner antalet skador och olyckor, oavsett om det dr
pd mdnniskor eller fordon, sd dr det en positiv miljékonsekvens.” (tjdnsteperson inkép och

upphandling)

I och med att staden har en sa pass stor fordonsflotta bidrar milj6- och trafiksékerhetskraven
pa de fordon som kdps in att det kommer ut fler miljovanliga och trafiksékra fordon bade pa
vagarna och pa andrahandsmarknaden:

”I och med att det dr en sa stor fordonsflotta vi har sd bidrar vi till att det kommer fler
miljévénliga och trafiksdkra fordon pd andrahandsmarknaden.” (tjdnsteperson inkép och
upphandling)

Staden staller ocksa miljo- och trafiksékerhetskrav pa resor i tjansten. Géteborgs stad har en
resepolicy som anger krav och rad for val av fardsatt och fordon samt for trafiksakert
beteende. Resepolicyn anger att trafiksékerhet for resor i tjansten ar en arbetsmiljofraga och
att arbetsgivaren har ansvar for att astadkomma en sa god trafiksékerhet som mojligt for
medarbetarna. [ ”Gd6teborgs Stads riktlinje for resor och méten i tjdnsten” framgér f6ljande:

”I foérsta hand ska medarbetaren gé eller cykla i de fall det 4r mdéjligt utifran avstdnd och
vdderfoérhdllanden. Utifrdn arbetsgivarens arbetsmiljbansvar bér alla resor i tjdnsten med
cykel ske med cykelhjdlm och vid halt viglag bér cykeln vara férsedd med dubbddick.”

”Om resa med bil bedéms nédvéandig ska stadens bilar anvdndas da dessa foljer en miljé- och

trafiksdkerhetsprestanda som regleras av Goéteborgs Stad. [- - -] Vid resa med bil &r det viktigt
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att notera att den som vistas pd vdg ansvarar for att agera utifrdn regelverket i

Trafikférordningen. Detta dr sdrskilt viktigt f6r den som framfor fordon.”

Om efterlevnaden av kraven i resepolicyn foljs upp ar oklart och har inte studerats narmare
inom ramen for studien. Kraven om regelefterlevnad i trafiken med hanvisning till
Trafikforordningen ar ett vagt uttryckssatt och sannolikt har det faktum att stadens fordon &r
utrustade med ISA betydligt storre effekt for hastighetsefterlevnaden &n resepolicyn.

Vikten att synliggdra synergierna

Det ar viktigt att synliggdra och kroka arm mellan de olika synergier som finns mellan olika
malomraden. En gemensam plattform, till exempel genom trafikstrategin, kan vara
utgangspunkten for denna hantering. En vag framat kan vara att utgd fran
tillstandsindikatorer som ofta ar gemensamma for olika malomraden for uppféljning mot
malen.

”Jag tdnker att vi behéver bli bdttre generellt pd att ta vara strategiska dokument och jobba
ihop dom och fa fram essensen kring vad det innebdr f6r vart arbete pd trafikkontoret. S§ att

vi inte behandlar de som separata stuprérsdokument.” (strateg TK)

”Jag tror mycket pd att hitta de hdr gemensamma indikatorerna som man kan félja, alltsd som
kan ha bdde en roll att styra verksamheten men sen ocksa att man ser om vi &r pd vdg 4t rétt
héll.” (strateg TK)

”Hur féljer vi upp? Gor vi rétt saker? Hur far vi ut mesta méjliga effekt utav de pengar som vi
ldgger in i jobbet? Och hur nar vi de m4l vi har? Det behéver vi f6lja upp.” (strateg TK)

3.3. Motstridiga mal

Manga intervjupersoner pratar om de positiva synergier som finns mellan trafiksakerhet och
andra hallbarhetsmal, men det finns ocksa en del motsattningar mellan malen. Samtidigt bor
det poangteras att manga intervjupersoner lyfter fram att den verkliga utmaningen ligger i
att omsatta mal och prioriteringar i praktiken. | de skarpa avvagningarna kan intentioner
tappas bort och intressen stélls mot varandra, och det ar da trafiksakerheten riskerar att fa sta
tillbaka for andra intressen. Intressekonflikter behandlas nérmare i avsnitt 3.4. Nedan
diskuteras tre huvudsakliga teman som intervjupersonerna lyfter fram om motstridiga mal.

Okad cykling och siker cykling

Inte minst upplevs mal om 6kad cykling (och folkhalsomal) sta emot trafiksakerhetsmal och
det finns flera intervjupersoner som ifragasatter att man kan ¢ka cyklingen och samtidigt
inte 6ka olyckorna med cyklister. Denna motsattning lyfts fram i branschen generellt, och
ska inte ses som nagon motsattning som ar specifik for det studerade caset. Framforallt ar
det vanligt att tjanstepersoner som arbetar med cykelplanering och att uppmuntra till 6kad
cykling upplever denna motsattning och ocksa beskriver den i termer att vara oundviklig.
Tjanstepersoner som mer direkt arbetar med trafiksékerhet resonerar i hdgre grad i termer
av att den Okade cyklingen &r 6nskvard och ett efterstravansvart mal, men att dverflyttningen
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till cykel maste ske pa ett trafiksakert sétt och att trafiksakerheten ocksa ar en forutsattning
for att fler ska vilja cykla mer.

”Man pratar mycket om cykel... att bredda cykelbanor och vill att det ska gd fortare att cykla...
pendlarcykelbanor och allt vad det dr. Huruvida det leder till sdkrare cykling, det ar val
tveksamt. Det leder snarare till folkhdlsomélet att fler cyklar i stallet fér dker bil.” (strateg TK)

”Man konstaterar vél att cykla &r farligt, men det &r dnd4 folkhdlsomdssigt nyttigt. Egentligen
borde man férbjuda folk att cykla i stan, for det &r ju farligt. Men dér vinner andra méal, och
ddr vinner folkhdlsan. Sa ddr finns det en tydlig konflikt.” (strateg TK)

Samtidigt poangterar en intervjuperson att olyckorna pa sikt kan planas ner med ett mer
gang- och cykelvanligt trafiksystem, och att en 6verflyttning &r viktig i syfte att stalla om till
ett mer hallbart transportsystem.

”P4 ldngre sikt kanske olyckorna planar ut eller gdr ner. Men initialt kan man sdga att om
cyklingen 6kar, kommer olyckorna att 6ka. Men vi behéver ju ocksd stdlla om, sd vi har ett
béttre transportsystem som tar hand om fotgdngare och cyklister pd ett bdttre sétt.” (strateg
TK)

| arbetet med paverkansatgarder lyfter intervjupersonerna fram att det finns en risk med att
borja prata om hur farligt det ar att cykla, da det kan vara avskrackande och motarbeta en
Okad cykling.

”Oftast sd skriver media om att det dr farligt och om olyckor med elsparkcyklar pd
cykelbanorna och alla bara krockar. S4 tinker jag att man skulle vilja vdga upp det med hur
mycket som dr bra. Fér mdlet dr egentligen att {4 upp folk pd cykeln, inte fa dem att hoppa av
den.” (tjdnsteperson pdverkansdtgérder)

Cykelhjalmen

Cykelhjalmsfragan aterkommer i flera av intervjusamtalen som en fraga dar flera upplever
en motsattning mellan trafikséakerheten och méjligheten att arbeta for 6kad cykling. Denna
diskussion hor samman med ovanstaende resonemang om den upplevda motsattningen
mellan 6kad cykling och saker cykling, men beskrivs separat da cykelhjalmsfragan i sig ar
standigt aterkommande. Det bor da ocksa poangteras att inte heller denna diskussion fors
enbart i Goteborg, utan dr en férekommande diskussion i branschen generellt.

Det ar mojligt att arbeta med trafiksakerhet i de paverkansatgarder som gors av staden, men
trafiksdkerhet ar inte ar en sjalvklar del i paverkansarbetet i nulaget. Fokus for paverkans-
arbetet ar pa att uppmuntra till mer hallbart resande, det vill séga att fa fler att ga, cykla och
aka kollektivt istallet for att kora bil. Intervjupersonerna menar att en for stark uppmuntran
av exempelvis hjalm och dubbdack pa vintern kan motarbeta ambitionen att fler ska vaga
cykla da det kan ge signal om att cykling ar farligt. Intervjupersonerna menar att forr
utgjordes trafiksakerhetskommunikation till stor del av pekpinnar och skrdmseltaktik, men
att detta inte & budskap som &r relevanta idag. Om man ska uppmuntra till 6kad
cykelhjalmsanvandning idag, sa ar det genom mer subtila angreppssatt i form av
rekommendationer, menar intervjupersonerna.
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”Vi har valt att egentligen inte prata om hjadlmanvdndning kopplat till cykling for att det kan ha
en mer avskrdckande effekt i cykeluppmuntran. (...) Om vi sdger 'vi krdver att du har hjdlm pd

dig” dad tdnker folk att ”Jaha, det dr farlig att cykla’.” (tjdnsteperson paverkansdtgdrder)

”Vi driver vintercykelprojekt med det primdra mélet att fa sommarcyklister att fortsdtta cykla
under vintern. For att de ska kunna géra det sda ger vi dem dubbdéck och en reflexvédst. Vi
tipsar dem ocksd om andra saker som belysning och att synas, rekommendation om att
anvdnda hjdlm och att framféra cykeln pa ett trafiksdkert sdtt. Men vi har faktiskt inga
pekpinnar.” (tjidnsteperson pdverkansdtgdrder)

Intervjupersonerna ser det betydligt mer genomforbart att integrera trafiksékerhet i
paverkansarbete som riktar sig till yngre aldersgrupper, da det ocksa skapar en trygghet hos
foraldrar. | paverkansatgarder riktade till barn bedriver staden arbete med cykelhjalmsfragan
och har ocksa informerat om trafiksakerhet pa andra sétt.

”Jag tror att det dr littare att integrera trafiksdkerhet till yngre 4ldersgrupper &n att med

pdverkansarbete pdverka vuxna.” (tjdnsteperson pdverkansdtgdrder)

7Att inkludera trafiksdkerhet gor att man kanske lyckas bdttre i att férdndrade beteendet, for
att det dr fordldrarna som i slutdndan fattar beslut om transportsétt till och fran skolan.”

(tjdnsteperson pdverkansdtgdrder)

Cykelhjalmsfragan framkommer &ven i intervjusamtalen med strateger inom fler omraden.
Resonemangen tyder pa att det generellt finns en utbredd ovilja mot att arbete for okad
cykelhjalmsanvandning vilket ocksa som kanns igen fran tidigare studier (se avsnitt 2.3).
Denna ovilja grundar sig dels i att krav pa cykelhjalmsanvandning (till exempel genom
lagstiftning) kan minska viljan att cykla, dels att fragan om cykelhjalm for ansvaret till
trafikanterna nar det, enligt intervjupersonerna, finns andra systemforbéattrande faktorer som
ar viktigare att arbeta med for 6kad trafiksakerhet. Intervjupersonerna ger ocksa uttryck for
att det inte ligger inom ramen fOor kommunens uppdrag att verka for okad
cykelhjalmsanvandning, utan snarare skapa en trafiksaker anlaggning.

”Nu &r ju inte vi de som &r ansvariga for hjdlmlagen, men lat oss sdga att man driver att vi ska
inféra en hjdlmlag. Och det skulle helt klart innebdra att cyklingen troligtvis hade minskat.”
(strateg TK)

”Vi kan fér all del géra hjdlmkampanjer, men vi ska inte tro att vi kan ga ut och ldxa upp
cyklisterna och ldra dem reglerna. Nej, det kan vi inte géra. Vi dger inte frdgan om man sdtter
sig pa cykeln och &r snorfull och cyklar omkull heller. D& far vi vdl bara se till att det inte dr fér

mdnga hinder i vdgen.” (strateg TK)

Det klart att det finns dtgdrder som minskar antalet skadade, till exempel att folk anvdnder
hjdlm. Men det &r ju ingenting som vi i kommunen direkt jobbar med. Utan det vi kan gora,
det dr mer att titta pd planering, utformning, drift och underhdll. (strateg TK)

Trafiksaker och fossilfri fordonsflotta

Goteborgs stad arbetar liksom manga andra kommuner for en omstallning mot en fossilfri
fordonsflotta och behdver dd ocksd beakta trafiksékerhet for att inte kompromissa med
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medarbetarnas eller andra trafikanters sékerhet. | intervjuerna med upphandlare/inkdpare har
nagra motsattningar framkommit nar det galler omstallningen till en fossilfri fordonsflotta.

Sma bilar eller lite storre bilar

Vid inkdp av personbilar till stadens fordonsflotta &r det ur miljéhansyn i regel fordelaktigt
med sma bilar, men ur trafiksékerhetshansyn ar det rimligt med lite storre bilar. Traditionellt
har ocksa personbilar som anvands inom hemtjansten varit sma personbilar. Som namndes i
avsnitt 3.1 har staden styrande dokument for inkép av fordon som anger trafiksakerhetskrav
som ramvillkor inom vilka miljéfordon kdps in. En inkdpare av fordon menar att for att mota
trafiksakerhetskraven har staden overgatt till att kopa in lite storre personbilar for
hemtjénsten som &ar mer trafiksékra:

“For att méta trafiksdkerhetskraven har vi gétt over till en lite stérre bil dn tidigare. S&
hemtjdnsten kor stérre bilar dn vad de egentligen behdver.” (tjdnsteperson inkép och

upphandling)

Mindre (eldrivna) arbetsfordon

Ambitionen att stalla om mot en fossilfri fordonsflotta har drivit pa en utveckling dar mindre
eldrivna fordon kdps in for anvéndning inom till exempel parkskétsel och fastighetsservice.
Det &r arbetsfordon som gar upp till 45 km/h. Det uppges svart att stalla trafiksakerhetskrav
pa dessa fordon eftersom de inte &r testade pa liknande vis som exempelvis personbilar.
Intervjupersoner som arbetar med inkop av fordon uppger att dessa fordon endast far
anvandas pa gardar och i parker och alltsa inte i trafiken:

”Vivill inte att de ska sldppas ut i trafiken i stan. De &r inte tillrdckligt sdkra. De far gd inne pa

gardar och s4.” (tjdnsteperson ink6p och upphandling)

Fordon for siarskilda behov

Det framkom under intervjusamtalen i viss man konflikterande krav utifran trafiksakerhet
och miljo for fordon som anvénds inom serviceresor. Fordon for serviceresor ska ha
laggolv/nigning, men det kan bli svarare att uppna med den fordonsutveckling som sker
utifran miljokrav dar el- och gasfordon inte kan sénkas pa grund av batterier/gastank. Det
innebdr att fordonen for serviceresor far ga 6ver till att anvanda baklift vilket kan vara samre
for resenérernas sékerhet vid ombordstigning/avstigning.

Eldrivna bussar och farthinder

Det finns en del motséttningar som ror kollektivtrafiken. Flera intervjupersoner menar att
det generellt ar svart att genomféra hastighetsdampande atgarder pa gator dar det finns
kollektivtrafik. Det finns en intressekonflikt mellan trafiksékerhet och kollektivtrafikens
framkomlighet som beskrivs vidare i avsnitt 3.4.

En motsattning som ror omstallningen mot en fossilfri fordonsflotta. Ibland anvéands sa
kallade busskuddar pa gator med kollektivtrafik, men ett par intervjupersoner lyfter ocksa
fram att de elbussar som kommit senare ar har lagre frigang och tvingar fram anpassning av
busskuddarna som ger mindre hastighetsddmpande effekt. En intervjuperson beréttar att
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detta &r en fraga som diskuteras i flera kommuner som ett reellt problem som ocksa innebar
en tydlig motséttning mellan miljo- och trafiksékerhetskrav:

”Det hér (busskuddar) funkar for bilar, men inte for den tunga trafiken som fortfarande kan
kora snabbt 6ver. I Stockholm, Malmé och pd andra stéllen har man bdérjat att experimentera
med det hdr, ddr man tar bort och gor det (farthindret) smalare (...). Men da tappar man helt
och héllet trafiksdkerhetsdelen, fér da kér man ju dnnu fortare éver dem.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

3.4. Intressekonflikter i kommunal trafik- och samhallsplanering

Det ar tydligt att den verkliga utmaningen ligger i att omséatta mal och strategiska
prioriteringar i praktiken. | de skarpa avvagningarna i konkret utformning kan intentioner
tappas bort och intressen stalls mot varandra, och det &r just hér trafiksakerheten riskera att
fa st tillbaka for andra intressen. | intervjuerna lyfts manga intressekonflikter i kommunal
trafik- och samhéllsplanering fram. Dessa intressekonflikter ror foljande konfliktomraden:

> Utrymmeskonflikter

> Framkomlighetskonflikter

> konflikter med stadsmassighet och estetik

> Trygghet och trafiksakerhet i bade konflikt och samklang

Dessa intressekonflikter har lyfts fram i flera tidigare studier (se avsnitt 2.3 och 2.4) och ar
manga ganger oundvikliga och maste standigt hanteras i det dagliga arbetet med kommunal
trafik- och samhallsplanering. Intressekonflikter kan ocksa bero pa varandra, till exempel
uppstar konflikter mellan gaende och cyklister genom att det finns en prioriteringsordning
dar gaende och cykKlister inte ges tillrackligt med utrymme.

Utrymmeskonflikter

Politiska prioriteringar

Utrymmeskonflikter ar till stor del en fraga om politiska prioriteringar. Mycket utrymme
vigs fortfarande at biltrafiken trots ambitioner att satsa pa gang, cykel och kollektivtrafik.
Biltrafikens utrymme upplevs fortsatt inte vara nagot som kompromissas med och det &r
generellt svart att ta ytor fran biltrafiken att istallet anvanda for cykeltrafiken, menar flera
intervjupersoner. Den politiska prioriterings-ordningen  leder istallet till en

konkurrenssituation mellan gang- och cykelytorna, dar tjanstepersonerna saknar radighet
over beslut om prioriteringar, medan de har ansvar att utforma bra gang- och cykelstrak.

”Mycket utrymme vigs fortfarande 4t biltrafiken trots ambitioner att satsa pa gang, cykel och
kollektivtrafik — man bérjar med biltrafik och ser sedan vad som blir éver till gang och cykel.”

(tjidnsteperson investeringsprocessen)

”Det &r svart att ta en bilrad till cykel. Istillet blir det en konkurrenssituation mellan gang- och

cykelytor.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)
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Samtidigt gors tydligt genom samtalen ett allt storre fokus pa cykel och att staden satsar pa
pendelcykelstrak samt drift och underhall av cykelinfrastrukturen. Flera intervjupersoner
menar dock att gaende ofta gloms bort och far sta tillbaka for cyklisterna. Det lyfts konkreta
exempel dér pendelcykelstrak forsetts med endast en meter gangbana eller gangbanor som
planerats in pa kvartersmark men som sedan inte blivit genomférd i den byggda miljon.
Gaendes lagre prioritet gor sig aven gallande i stadens drift- och underhallsarbete, dar det
ofta ar fastighetségares ansvar att ta hand om sina gangytor i Géteborg och i manga andra
kommuner, vilket ar talande for den politiska prioriteringen. For gaende tar ocksa olika
markupplatelser utrymme i ansprak dar fotgangare ofta far samsas om ytan med
elsparkcyklar och andra nya transportsétt pa gangytorna.

”Stadens mdlséttning dr att cyklisterna ska ha en chans att cykla dret runt. Da har vi bérjat med
att vintertid plockstdda cykelbanor ocksa... I6ven dr borta pd vintern men det kommer kvistar

och grenar.” (planeringsledare drift och underh§ll)

”Politiken har alltmer efterfrdgat dtgdrder pd cykelsidan, men f6r gdng finns inte de

uppdragen &n.” (strateg TK)

”De gdende har man helt glémt bort, tyvadrr. Ddr &r mycket som faller under fastighetsdgarens

ansvar ndr det gdller trottoarer.” (planeringsledare drift och underhdll)

Projektekonomin styr

Ytterligare en utrymmeskonflikt handlar det harda exploateringstryck som finns i staden, dar
mal om hdg exploateringsgrad innebdr att allman platsmark prutas bort for att fa ekonomi i
projekten. Exploateringstrycket i staden &r hart vilket gor att det blir férhandling om vilka
funktioner som gatumarken ska anvandas till. Detta &r ett problem inte minst vid fortatning
och exploatering i befintlig miljo, men &ven vid nyexploatering kan det bli forhandling om
den allménna platsmarken.

”Exploateringstrycket dr ju s§ pass hért, sd att hela tiden dr det en férhandling om gatumark.
Det dr en kostnad, s§ kan man fa tvda meter till s4 gér det mycket pd exploateringen.”

(tjidnsteperson investeringsprocessen)

”Man vill inte ge plats for det som kan héja sdkerheten, utan man vill nyttja marken fér annat.
Man vill ha stérre tomter och sd vidare. Man vill inte ge plats fér allmén plats, till exempel.”
(tjiansteperson exploateringsprocessen SBK)

”Det svdraste i exploateringsprojekt dr utrymmet. Man tittar mycket pd exploateringsgraden,
att ekonomin i projektet ska ga ihop, man vill fa ut s8 mycket exploatering som mdjligt. Och
det blir hela tiden diskussion om hur mycket utrymme den allménna platsen ska fa. Aven d4 vi
bygger nytt sd mdste vi kompromissa redan fran bérjan och tvingas till ganska daliga I6sningar
fastdn vi har en ny planering ddr vi borde lyckas mycket béttre.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)
Det &r sérskilt problematiskt ndr inte kommunen sjélv dger marken:

”Staden dger néstan ingen mark ddr, det dr privata markdgare, sd man var tvungen att képa
in marken f6r gatan. For att fa till ekonomin sd blev gatusektionen ndgra meter smalare i
slutdndan, vilket pdverkade mdjligheten till exempel till gatutrdd.” (tjdnsteperson

exploateringsprocessen SBK)
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Medvetet smala gatusektioner

En utrymmeskonflikt tar sig uttryck i olika planeringsideal som rader pa olika férvaltningar
som verkar inom trafik- och samhallsplanering. Tydligast blir skillnaden i perspektiv som
dominerar pa stadshyggnadskontoret respektive trafikkontoret. Intervjuerna ger en bild av
en dragkamp mellan & ena sidan stadsbyggnadskontorets gestaltningsambitioner” och &
andra sidan trafikkontorets framkomlighetsambitioner”. Detta behover dock inte bara vara
en dragkamp mellan olika perspektiv mellan férvaltningarna, utan &ven inom trafikkontoret.
Denna dragkamp diskuteras vidare i ndsta avsnitt om stadsmassighet och estetik.

”Dér [ett av exploateringsprojekten ndmns] var det en dragkamp mellan att vilja ha god
framkomlighet, att motarbeta att det blir kébildning fran trafikkontorets sida, medan vi och
exploatérerna forsGkte arbeta fér en sda smal sektion som mdjligt for att f4 den hdr

stadsmdssighetskdnslan.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen SBK)

De olika planeringsidealen eller perspektiven yttrar sig konkret i olika syn pa hur en
gatusektion ska se ut. Om alla trafikanter ska ha sin yta i enlighet med teknisk handbok blir
det bredare gatusektioner, medan smalare gatusektioner svarar mer ambitionen om
”stadsméssighet” enligt stadsbyggnadskontoret:

”Tva filer i vardera riktningen, kantstensparkering, cykelbanor, gangbanor, och plats fér
elskdpet eller roparen fér butiken. Ja, dd fir vi 34-35 meter mellan fasaderna.” (tjdnsteperson

exploateringsprocessen SBK)

Vandzoner for LOS-fordon (sopbilar) tar yta i ansprak och ar ytterligare ett konkret exempel
pa dar stadsbyggnadskontorets och trafikkontorets perspektiv ar i kontrast mot varandra:

”Det &r en trafiksdkerhetsdtgdrd, vilket gor att man kraver att man maste gora en vandyta som
&r 22 meter i diameter, som tar valdigt mycket plats (...) De &r fula hardgjorda ytor, men som

behoéver komma till for trafiksdkerhet.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Ett par intervjupersoner tar ocksa upp exempel pa strategier enskilda tjanstepersoner kan
anvanda for att anda tillskansa sig mer utrymme. Ett exempel som namns &r att
fickhallplatser kan véljas for att fa mer utrymme mellan husen, istallet for stopphallplatser
som kan fa ner hastigheter men som istallet ger mindre gatusektion for framtida
ombyggnader. Hur vanligt forekommande sadana strategier &r, ar dock oklart.

Utrymme finns inte alltid for att alla trafikanter ska fa sin egen yta, dar brist pa utrymme for
cykelinfrastruktur bland annat namns. Det ar helt enkelt for tranga gaturum for att alla
trafikanter ska fa sin yta. Samtidigt uppstar stérningar nar olika trafikantgrupper blandas pa
samma infrastruktur. | flera intervjuer lyfts emellertid hastigheten fram som en mojliggorare
for att kunna arbeta med smalare gatusektioner dar trafikanterna kan blandas och samsas.

”Vi har jobbat med minimalistiska gaturum. Bilarna ska fd plats men vi ska inte erbjuda extra
yta. Under hégtrafik s blir det ganska ldangsam hastighet och det kéar pd, helt medvetet lite
grann. Det d&r trafiksdkerhetshGjande att bilarna kér ldngsammare.” (tjdnsteperson

exploateringsprocessen SBK)

Samtidigt som utrymmesfragan beskrivs som en dragkamp mellan olika planeringsideal, s&
ar det anda flera intervjupersoner som patalar att man i regel anda kommer Gverens 6ver
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forvaltningsgranserna genom att resonera sig fram till en gemensam l6sning. Det finns dock
aven exempel pa situationer da man inte landat i en 16sning som alla var néjda med.

”Trafikkontoret kommer med sin tekniska handbok och sdger att ’sd hdr mycket plats behéver
vi’. Det finns en konflikt med stadsbyggnadsidealet... ’'nej, vi vill inte ha sd bred gata ddr,
ddrfér det blir en otrevlig miljé’. Vi har inte samsyn alla gdnger i det hdr. Men &ar det verkligen
en trafiksdkerhetsfrdga sd tycker jag nog att det dnda far gehér. ” (tjdnsteperson
exploateringsprocessen SBK)

”Jag har fatt skédll i efterhand for att vdgarna blev for smala och det fanns inte plats for
belysningsstolpar och sddana saker i genomférandet. Samtidigt tycker jag att vi under
detaljplanens gdng hade en bra dialog. Att vi var éverens om att slimma fér att minska

hastigheter.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen SBK)

Konflikter mellan gaende och cyKklister

En konflikt som namnts ar den mellan gaende och cyklister, dér vissa intervjupersoner ger
uttryck for att det finns en radsla att bade ga och cykla nar gaende och cyklister blandas eller
nar det ar for trangt pa cykelbanorna.

”Ett hinder dr ocksé att folk dr rddda for att cykla for att det 4r sd mdnga gdende. Det &r manga
som dr rddda for de som cyklar for snabbt till exempel, och att det blir trangt pd cykelbanorna”

(tjdnsteperson pdverkansatgédrder)

Konflikter mellan gaende och cyklister kan ses som ett resultat av att gaende och cyklister
inte far det utrymme i gaturummet som behdvs och for att de, trots olika hastighetsansprak,
ofta blandas med varandra. Cykling emellertid ar en alltmer politiskt prioriterad fraga i
staden, medan gaende behandlas mer styvmoderligt, enligt flera intervjupersoner.

”Vi ser att en del av de tidigare cykelutbyggnaderna har skett pd gdendes bekostnad. Vi har
ndgra exempel ddr gangbanan blev 60 centimeter och dér stod det en trddrad, utanfér en
barnavérdscentral dessutom.” (strateg TK)

Det syns samtidigt en prioritering som innebér att det &r svart att ta bilytor i ansprak och att
gaende och cyklister far samsas pa samma ytor (se avsnittet om utrymmeskonflikter ovan).
Inte sallan anvéands kombinerade gang- och cykelstrak med risk for konflikter mellan
trafikantgrupperna, och delade ytor anses ofta fungera daligt vad géller samspelet mellan
gaende och cyklister. Generellt separeras cyklister fran biltrafiken och blandas med gaende
vilket tangerar diskussionen om hastigheten som mgjliggérare ovan.

”Ofta har vi kombinerade gang och cykelstrak. Och det tycker jag inte dr ndgon bra modell
egentligen, for att vid lite hégre hastigheter sa dr det bdttre att ha ett separerat cykelstrak.
Men ofta dr det platsbrist som gér att man gér ett kombinerat gang- och cykelstrdk med bara

en malad linje mellan.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Ett problem som namns kopplat till denna konflikt &r cyklisters hastighet enligt nagra
intervjupersoner. Hastighetsdampning for cyklister ar emellertid inte accepterat, men manga
lyfter fram problem med hoga hastigheter hos cyklister med konsekvensen att gaendes
ansprak far sta tillbaka. Det namns att gaende upplever otrygghet i samspel med cyklister —
och det ses en negativ utveckling for denna indikator enligt stadens uppféljning.
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”I innerstan accepterar alla att det gdr langsamt med bil, det &r mer en kapacitetsfrdga, men
vi pratar fortfarande inte om hastigheten pd cykel vilket jag kan vara lite fundersam éver... dar

har man inte kommit till att man far acceptera att cykeln behéver anpassa farten.” (strateg TK)

”En del menar att vi borde ha hastighetsddmpning fOr cyklister... att det skulle vara
trafiksdkrare. Men vi tycker att det dr lite kontraproduktivt mot mdlet att éka cyklingen.
Dessutom sa har vi inte hittat ndgra bra exempel som faktiskt inte snarare leder till en osdkrare
situation.” (strateg TK)

En konkret konflikt mellan gdende och cyklister, som ocksa grundar sig i utrymmesbrist, ar
exempel dar mittrefuger tagits bort for att bredda cykelbanor, och dar vantytor for gaende
hamnar i cykelbanan.

”Det kan handla om en mittrefug, till exempel. En mittrefug mellan tva koérfdlt i samma riktning.

Dér prutar man bort mittrefugen utav olika skal.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Andra konkreta konflikter uppstar i samband med vintervaglag, dar gaende uppehaller sig
pa cykelbanan till foljd av att dessa ytor snoplogas forst. Andra exempel ar att gaende
uppehaller sig i cykelbanan till féljd av att cykelbanor ibland har jamnare beldggning.
Exempelvis gatsten kan vara obekvam, svar och halkig for vissa grupper att ta sig fram pa.

”Om vi tar vdra stora cykelleder som &r pendelcykelbanor, s§ dr de av den bredden
kombinerade med gadng och cykeltrafik. Och d4 dr det sd att cyklisterna dr prioriterade for att
de ska fram. Och da plogar man den ytan férst f6r den dr sd pass bred och det gdr inte att ha
sd stora fordon som kér som pd vdgarna. Och da blir det till bekostnad av de gdende, och da
gar de ut och gdr dér det dr plogat i cykelbanan.” (planeringsledare drift och underhdll)

Prioritering i byggskede

Det finns dven utrymmesmassiga konflikter i samband med byggnation och omledning, dar
gang- och cykeltrafiken ofta far den plats som blir 6ver och hamnar i konflikt med
byggtrafiken. Det som upplevs sarskilt svart i byggskede ar nér olika trafikantgrupper
blandas med varandra.

”Det som &r extra svdrt dr ndr alla trafikantgrupper blandas. Ndr vi har gdende, cyklister,
kollektivtrafik, spdrvagn, byggtrafik, trafiken till vdra butiker, ndringslivstransporter och
rdddningstjanst och allt sddant. Nér allt det blandas, dd blir det extra svart.” (tjdnsteperson
trafikhantering)

”Jag upplever att vi hela tiden tummar p4 trafiksdkerheten for att vi blandar alldeles f6r mycket
trafik. For borta vid Jirntorget sa finns det bara en bro kvar nu, och det hér &r ett praktexempel
pd det jag pratar om. P4 den bron sd har vi fotgdngarna, cyklisterna, bilisterna tillsammans
med godstrafiken och bdde bussar och sparvagnar. Och det dr en bro.” (tjdnsteperson

pdverkansdtgédrder)

”Fotgdngarna och cyklisterna hamnar idag ofta tyvérr i det som blev éver, eller att man sdger
att man vill ha bra framkomlighet med cykel, men man hamnar i klinch med byggtrafiken
valdigt, valdigt mycket. Och man flyttar gdrna bort bilisterna, men inte byggtrafiken”

(tjdnsteperson pdverkanséatgédrder)

Det avsteg som ofta gors i samband med byggnation handlar om ytor for gdende och
cyklister, menar intervjupersonerna. Detta uppges fran entreprendrens sida vara en
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konsekvens av att det inte finns andra alternativ fér omledning, eller att det helt enkelt inte
gar att rymma alla platsansprak for fotgangare, cyklister, kollektivtrafik, byggtrafik etc.
Nagra intervjupersoner namner arbetsmiljorelaterade konflikter. Arbetsomraden kan bli sma
nar hansyn tas till att cyklister ska ha bred cykelbana vid omledning forbi arbetsplatsomrade.

”Gang- och cykeltrafik det dr det mest klassiska avsteget. D4 vill entreprendrerna oftast ha
mer plats dn vad utrymmet tilldter, och vill géra avsteg pd bredder fér gdng och cykel. Och
ibland s§ mdste vi gbra sa, vi mdste minska ner de hdr 2,9 metrarna till 2,2 meter till exempel,
for att entreprendren ska fa plats och att vi ska fa plats med cyklister och gdende, Visttrafik
och rdddningstjdnst. Och ibland sd fdr man faktiskt hdnvisa gdende ndgon annan stans”.
(tjidnsteperson trafikhantering)

”Vi férséker undvika det s mycket som vi bara kan men ibland s dr det n6dvéndigt. Vi lever
i en levande stad dar vi bygger hela tiden sd att det dr svdrt att komma undan det dar.”
(tjidnsteperson trafikhantering)

”Jag far hela tiden till svar, “men det finns inga andra alternativ”. Men det &r vért storsta
dilemma, det dr faktiskt cykel kontra byggtrafik pa de flesta stéllen vi bygger.” (tjdnsteperson
pdverkansétgédrder)

Aven om det ibland inte & mojligt att l6sa alla ansprdk pé platsen sd har staden
framkomlighet for gdende, cyklister, kollektivtrafik och raddningstjanst som sin prioritet vid
omledning. Detta ar ndgot som dock inte alltid efterlevs enligt intervjupersonerna.

”Vi som trafikingenjorer har en prioriteringsordning. Vi har gdende och cyklister forst,
dérefter kommer kollektivirafik och néringsidkare. Resten av trafiken far helt enkelt ta
omvdgar ndgon annanstans. Var prioritet ligger pd oskyddad trafikant.” (tjdnsteperson
trafikhantering)

"Det &r fotgdngarna forst, och sen &r det cyklisterna, och sen &r det kollektivtrafiken och
godstrafiken. Fér godstrafik maste vi hela tiden ha, annars kommer samhdllet att dé. Och sen
kommer biltrafiken. Men det ar inte sd i verkligheten, och i synnerhet inte i G6teborg. For vi

dr en bilstad, vi r Volvostaden.” (tjdnsteperson paverkansatgarder)

Utmaningen med utrymme for byggnation har accentuerats i takt med att stadens yta bebyggs
menar en av intervjupersonerna.

”De vill ha all plats som finns och det kan vi inte heller tilldta, f6r vi ska ha full framkomlighet
for rdddningstjénst, Vésttrafik, gdende och cyklister. De ska fram de ocksa. Bara for att ndgon
har beslutat att han ska bygga ett nytt hus ndgonstans sa har de inte rétten att ta hela
Guldheden.” (tjdnsteperson trafikhantering)

”Historiskt sett sd har det varit enkelt att kunna ge dem utrymme fér att det har funnits utrymme
runtomkring. Men ju mer vi bygger i staden, desto mindre utrymme blir det kvar att bygga pa.
S4 att de som kommer in nu i slutskedet, de har jétteproblem att fd sin plats. Nu dr det sa att
nu har du fram till tomtgrédns och du fdr inte pdverka stadens gator ndmnvdrt.” (tjdnsteperson
trafikhantering)

Bristande omledningar tycks inte sallan handla om en resurs och prioriteringsfraga, dar
omledning for bil far kosta pengar, medan det inte finns samma resurser for omledning av
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gang och cykel. En av intervjupersonerna ser behov av att vanda pa perspektivet dar innehall
Overordnas tid och kostnad istéllet for tvért om.

”Bilar fdr fortfarande kosta vidldigt mycket i en ombyggnation, medan cyklister aldrig, och d&
sdger jag aldrig &n sd ldnge, far kosta pengar. Jag hoppas jag far dndra det ndgon gang, och
bygga en bro bara fér gang och cykel.” (tjidnsteperson pdverkansdtgérder)

”Det har man gjort for kollektivtrafiken, och man gor det for biltrafiken. Men man skulle
aldrig géra det f6r gdng och cykel — ’ja, gud, det kostar en miljon’, ’Ja, men bron bredvid dér

e

du bara har bilar kostade tio miljoner’.” (tjdnsteperson pdverkanséatgéarder)

”Jag skulle sdga att entreprendrerna dnda dr ganska villiga. Det handlar om hur vi bestimmer
att ekonomin ska vara, och att vi dr tilldtande fran vdra projekt. S det handlar alltid om pengar.
Men tid, kostnad, innehdll, tid, kostnad, innehall, sitter de nu och sdger déa. Nej, ’innehdll, tid

och kostnad’, sdger jag.” (tjdnsteperson paverkansdtgérder)

Ett satt att skapa battre 16sningar for gang och cykel ar att stélla krav i trafikanordningsplaner
och sedan folja upp utfallet. Detta ar nagot som enligt intervjupersonerna har brustit, men
att det pagar ett forbattringsarbete.

”I och med att vi dr planeringsledare ocksd s har vi dven mdjligheten att dka ut och géra
kontroller. Och da tittar vi pd arbetsplatsen och dé jdmfér vi den med TA-planen. (...) Och
just kontrollverksamheten har val haltat lite, for vi har varit extremt underbemannade. Men vi
dr pd vdg att fa riktigt god ordning pd detta och vi hédller pd och skapar dialoger med
entreprendrer och har ett gott samarbete med allt och alla. (tjdnsteperson trafikhantering)

Framkomlighetskonflikter

Kapacitet och framkomlighet for kollektivtrafiken

En standigt aterkommande konflikt i den har intervjustudien, liksom i manga tidigare studier,
ar den mellan kollektivtrafikens framkomlighet & ena sidan, och trafiksakerhetsatgarder a
andra sidan. Kollektivtrafiken har en uttryckt prioritet, och tillgdngligheten i staden och
kapaciteten i transportsystemet ska tillgodoses genom kollektivtrafik som har sa laga restider
som mojligt. Da blir det viktigt att uppratthalla hastigheten for kollektivtrafiken.

”Vi har ju hastighetsproblematiken med kollektivtrafikens framkomlighet. D4r blir det en
madlkonflikt, att vi ska ha snabb och framkomlig kollektivtrafik, och den vill ju inte kéra i 30.”

(tjidnsteperson investeringsprocessen)

For att kollektivtrafiken ska kunna halla hog medelhastighet blir stangsel och fa passager
over spar och gata en nodvandighet for att kunna uppratthalla trafiksékerheten andra
trafikanter, inte minst for gdende och cyklister. Samtidigt hindrar det framkomligheten och
tillgéngligheten for dessa trafikantgrupper.

”Det &r mycket det hdr att vi vill vdrna kollektivtrafikens framkomlighet. Och da handlar det
till exempel om att inte ha f6r manga passager 6ver [spdr/gata]. Just det hdr att inte tilldta for
fria passager pd flera stdllen for att det skulle bli en trafiksdkerhetsrisk med mycket spring

over spdr.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

”Jag ser konflikter mellan cyklisternas framkomlighet och enkelhet och kraven pd
spdrsdkerhet, sd som vi applicerar dem. Att vi kan sdtta upp hinder eller att det dr krangligt
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att passera spdret leder ofta till att man kanske cyklar pd ett overgangsstélle istdllet for
cykelpassagen. Sd pad ndgot sdtt sd skapar vi situationer som inte dr cykelvénliga.” (strateg TK)

Vivill gdrna ha manga korsningspunkter och att man kan réra sig mer sémli6st, och spdrvagnar

ska samtidigt gd sd snabbt som mdjligt. Dar finns det en inbyggd konflikt. (strateg SBK)

Ett konkret exempel pa dar kollektivtrafikens och cyklisters framkomlighet star i konflikt
med varandra &r i signalreglering dar kollektivtrafiken prioriteras medan cyklister far vanta.

”Vi har prio pa kollektivtrafiken, och det innebdr att cyklisterna far stanna.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

Andra strategier for att kollektivtrafikens hastigheter ska kunna hallas uppe ér
kollektivtrafikanpassade farthinder eller att farthinder helt uteblir pa gator dar det finns
prioriterad kollektivtrafik, med negativa trafiksakerhetseffekter som konsekvens. Bland
annat uppges elbussar ha lagre frigang och tvingar fram anpassning av busskuddarna som
ger mindre hastighetsdampande effekt. Andra strategier innebér att vissa utformningar véljs
bort, dar bland annat cirkulationsplatser ibland valjs bort utifran att det forsamrar
kollektivtrafikens framkomlighet.

”Det hér (busskuddar) funkar for bilar, men inte for den tunga trafiken som fortfarande kan
kéra snabbt éver. I Stockholm, Malmé och pd andra stdllen har man bérjat att experimentera
med det hdr, ddr man tar bort och gor det (farthindret) smalare (...). Men d& tappar man helt
och héllet trafiksdkerhetsdelen, f6r dd kér man ju dnnu fortare 6ver dem.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

”Det dr vdrdelbst att bygga en massa cirkulationsplatser pa en ldng vdg med busstrafik sa att
bussen ska védja for alla som kommer frdn en anslutande gata. D4 fdr man ingen bra
kollektivtrafik. D4 kan man i stdllet vilja signalreglering eller en ’oreglerad’ 16sning.”

(tjidnsteperson investeringsprocessen)

Det uppges ocksa finnas arbetsmiljoproblem med farthinder, dar farthinder kan vara
obekvama for yrkesforare.

”Om man kollar framkomlighet f6r motoriserade fordon till exempel, den férsdmrades i och
med att vi har hastighetssdkrat i princip alla passager i Géteborg. Det har varit diskussioner
om arbetsmiljé for busschaufférer” (tjdnsteperson exploateringsprocessen TK)

Utryckningstrafikens framkomlighet

Aven raddningstjansten och annan form av utryckningstrafik stiller krav pé& sin
framkomlighet, vilket kan vara hinder for att genomfora fysiska trafiksékerhetsatgarder.
Under intervjuerna namns dven att det finns exempel pa en miljéprioriterad genomfart som
inte kunnat byggas for att det paverkade insatstider till en skola.

”Rdddningstjdnstens framkomlighet sdtter ocksd grdnser ibland. (...) Rdddningstjdnsten

staller krav pd sin framkomlighet som kan innebdra att folk dédas i trafiken” (strateg TK)

”P4 Kongahdllavdgen dér vi ville bygga en miljéprojekterad genomfart. Dér klarade vi inte av
det, for rdddningstjdnsten hade insatstid till en skola ldngre bort.” (strateg TK)
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Detta problem visar sig bland annat i samband med planering av nya omraden, dar fler gator
behdver hastighetssakras.

”[ takt med att vi planerar ett omrade blir det ocksa mer bostdder. P4 ena sidan ligger en skola
och man tyckte att det var alldeles for osdkert att passera vdgen, s§ man borjade diskutera att
bygga gupp pa vdgen. Och da blev det en diskussion i relation till rdddningstjdnsten. Deras
utryckningstid férsdmras av gupp sd de vill absolut inte ha ndgra gupp pd vdgen. Det dr en
konflikt mellan att bygga pd fler stidllen och att det ska fungera bdde ur
trafiksdkerhetssynpunkt och ur framkomlighetssynpunkt for rdddningstjdnsten.” (strateg SBK)

Framkomlighet for gaende och cyklister

Nagra intervjupersoner diskuterar dvergangsstéllen som i vissa situationer inte ar trafiksékra,
men som kan vara en framkomlighetsatgard for gaende. En intervjuperson beskriver
overgangsstéllen som det enda “maktmedlet” i trafiken for giende.

”Ibland kan det bli en lite onyanserad diskussion om att 6vergadngsstdllen inte dr trafiksdkra.
Men det finns andra férdelar ur ett fotgdngarperspektiv ... det finns ingen tydligare symbol i

gaturummet om att ’har ar jag prioriterad’ ... det finns en maktdimension.” (strateg TK)

Andra hinder for fysiska trafiksdkerhetsatgarder

Aven andra motverkande faktorer for genomférande av fysiska trafiksikerhetsatgarder
framkom under intervjusamtalen. Flera ganger namnder markforhallandena i staden
(lermark) som medfor att farthinder kan ge buller och vibrationer. Farthinder anvénds darfor
inte Overallt, istéllet kan sidoférskjutning eller trafiksignal véljas vilket inte ha en betydande
trafiksékerhetseffekt.

”Om vi tdnker pa till exempel hastighetssdkring sa har vi v4ldigt ddliga markférhallanden hér
i Géteborg och det dr ganska vanligt att vi har geotekniska problem, s vi kan faktiskt inte

bygga ett gupp.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

”Det kanske inte gdr att {4 till de hastighetssdkringarna som vi féreslar i teknisk handbok, allts§
gupp, i och med att Géteborg ligger pd ménga stéllen pa lera. S§ d4 kan vi inte ha gupp 1 och
med att det sprider vibrationer och riskerar att sprida sig till hus och foérstéra hus eller dylikt.”

(tjidnsteperson investeringsprocessen)

Enstaka intervjupersoner pratade om nodvandigheten att anpassa trafiksakerhetsatgarder till
behovet av att genomfora skyfallsatgarder och andra klimatpassningsatgarder.
Trafiksakerhetsatgarder far inte begransa funktionen i en skyfallsgata. Skyfallsatgarder ska
inte heller genomforas pa sétt som inte ar trafiksakert, till exempel racken som inte &r
eftergivliga.

Konflikter med stadsmassighet och estetik

Trafiksakerhetsambitionerna kan ocksa std i motsattning med ambitioner som ror
stadsmassighet och estetik, en motsattning som rér den dragkamp som beskrevs i foregaende
avsnitt. Trafiksakerhetsatgarder i sparvagsanlaggningar i form av stangsel och fa passager
over sparen star i konflikt med ett levande stadsliv, och pollare, racken och stangsel anses
forfula stadsmiljon. Inte heller anses cirkulationsplatser vara stadsméssiga och utesluts i
regel som I6sning. Dartill anses inte breda gatusektioner dar alla trafikanter far sin egen yta

64:118



vara stadsmassigt. Flera intervjupersoner talar om att “’vingliga gatusektioner” med olika
breddkrav langs gatan med smalare sektion pa stracka och bredare sektion i korsningar pa
grund av mittrefuger och andra trafikala element ogillas i regel av stadsbyggnadssidan.

”SBK tycker att vdra trafiksdkerhetslésningar &r fula. Man vill inte bygga gator som &r som
slalombanor med refuger och man vill inte ha mittstaket i spdrvdgen. Man tycker att det dr
béttre att man blir ihjdlkérd dn att man har ett fult staket sd att man inte kan gé éver precis vart

man vill. S§ det finns stadsbyggnadsideal ocks4.” (strateg TK)
”Vi ritar in en cirkulationsplats och det dr ju dédsdémt. Ddr méts vi inte alls. ”’Nej, vad da

ndgon jékla cirkulation, det kan vi inte ha, det r f6r platskrdvande’ eller ’det ar for trafikigt’.

(tjdnsteperson investeringsprocessen)

”Vi utformar stora rondeller och allt vad det kan vara och dér finns ndgonting som tenderar att
férstarka bilismens ytbehov som jag kanske tycker gar i klinch med ett 6vergripande énskemadl
om att flytta 6ver till andra transportsétt. (...) Rondeller tar stor plats och bidrar inte till direkt
en gdvénlig stad. Person- och busstrafikens ytbehov tenderar ibland att darfér bli fér stort i
relation till méjligheten att skapa en mer promenadvénlig stad.” (strateg SBK)

Dragkampen mellan stadsbyggnadskontorets “gestaltningsambitioner” och trafikkontorets
”framkomlighetsambitioner” (se Figur 3-1) innebar planering pa olika geografiska nivaer.
Stadshyggnadskontoret tenderar enligt intervjuerna att ha fokus pa det lokala, attraktiva

bl

stadsrummet medan trafikkontoret oftare har fokus pa att “knyta ihop staden .

'.\\}-“\(

”SBK:s gestaltningsambitioner”

Figur 3-1. Intervjuerna ger bilden av en dragkamp mellan stadsbyggnadskontorets “gestaltningsambitioner” och
trafikkontorets “framkomlighetsambitioner”. Det innebér ocksa en planering pa olika geografiska nivaer: ett
fokus pa det lokala, attraktiva stadsrummet respektive “knyta ihop staden”-perspektivet.

En av de intervjuade strategerna menar ocksa att det ar viktigt att arbeta pa olika geografiska
analysnivaer, som man ocksa gor genom stadens modell for social konsekvensanalys (SKA).
| foregaende avsnitt om olika bilder av trafiksakerheten (avsnitt 3.1) lyfts ocksa fragan om
att fokus for trafikkontorets insatser har pa senare ar flyttats fran insatser i det lokala
omradet, till att arbeta med pendlingsstrak och liknande. Da riskerar man att missa grupper
som i stOrre utstrackning har ett lokalt vardagsliv.
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Nar det galler sparvagen blir konflikten mellan trafiksakerhet och stadsmassighet pataglig.
Sparvagssakerheten ar uppbackad med stark lagstiftning och regler, vilket gor att just
sparvagssakerhet ofta stéller sig dver andra intressen. Kopplat till denna konflikt for flera av
intervjupersonerna diskussioner kring att detta & en konflikt mellan olika typer av
trafiksdakerhet och lyfter fragan om “vems trafiksikerhet” (se &ven diskussionen om
trafiksdkerhet som ordningsfraga i avsnitt 3.1).

”N&r man pratar spdrvdg sd har man 4 ena sidan ett vdldigt starkt trafiksdkerhetsfokus for att
det dr en del av sdkerhetslagen. Men & andra sidan sd har man ocksd i uppgift att titta pa
spdrvdgens framkomlighet och da tdnker man pa hur manga spdrvagnar kan man f§ igenom

hér. D& tdnker man kanske inte pa fotgdngare och cyklister.” (strateg TK)

”Spdrvdg kontra att kunna passera spdrvdgen i staden, den dr den hdr klassiska ’ska vi ha
staket eller inte?’ For vi vill att folk ska kunna réra sig fritt lings spdrvdgsspdren. Nollvisionen
sdger att vi ingen ska dédas 1 vdr trafik, men ibland kan det kanske g4d ut 6ver andra kvaliteter,

pd gott och ont.” (strateg TK)

Trygghet och trafiksdakerhet bade i konflikt och samklang

En aterkommande fraga som lyfts i intervjuerna ar trafiksakerhet kontra trygghet, tva sidor
av samma mynt som bade kan vara i konflikt och i samklang. Sarskilt fragan om gangtunnlar
aterkommer. Gangtunnlar ifragasatts av manga intervjupersoner av trygghetsskal, medan
nagra menar att gangtunnlar samtidigt vara befogade och ocksa 6nskade av medborgare av
trygghetsskal, inte minst for barns mobilitet. Det kan alltsa finnas en skillnad mellan faktiskt
och upplevd (trygghet) trafiksakerhet, vilket diskuteras i avsnitt 3.1.

”Ibland fyller vi igen gamla gang- och cykeltunnlar. Det &r till stor del for att {§ mer utrymme
att géra saker. Men om man bara tittar krasst pd trafiksdkerhet sd kanske det dr aningen
sdkrare att ha en tunnel under dn att passera 6ver gatan. (...) Jag dr inte sdker pd att den reella
trafiksdkerhetsskillnaden dr sa stor, jag kan ddremot tdnka mig att om ndgon férdlder ska
sldppa ett barn som &r nio 4&r gammalt, s§ kan man nog uppleva att det kan vara tryggare att

de gdr igenom en tunnel.” (strateg TK)

| detta sammanhang framkommer en diskussion om vad trafiksakerhet &r (se dven avsnitt
3.1). Den faktiska trafiksakerheten &r sdllan problemet, enligt intervjupersonerna, utan
snarare den upplevda trafiksékerheten:

”Vi utformar rdtt manga diffusa ytor och de i sig fir kanske inte sd negativ effekt pa den faktiska

trafiksdkerheten sd att olyckorna 6kar, men upplevelsen &r att det dr osdkert.” (strateg TK)

En fraga som standigt aterkommer i intervjuerna ar om trafiksakerhet som separering kontra
integrering av trafikantgrupper, och handlar alltsd om huruvida olika trafikantgrupper bor
dela yta eller inte och i sa fall under vilka forutséttningar. Flera intervjupersoner pratar om
den sd kallade Kopenhamnsmodellen, det vill siga att yttersta bilkorfaltet gors om till
cykelfalt sa att cyklister far ett cykelfalt i kérbanan. Detta ar en 16sning som sallan anvéands
i Goteborg, inte minst for att det upplevds som otryggt av vissa grupper. Cykelfartsgator har
inforts pa nagra platser.
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”Vi sdger inte att man maste ha separat cykelbana éverallt, men grunden &r att pa cykelndtet
dr det separat cykelbana. Men i vissa fall ddr vi bedémer det trafiksdkert, s dr det okej med
blandtrafik. Med ldga hastigheter och ldga fléden, till exempel.” (strateg TK)

Som ett alternativ till separering efterfragas en helhetssyn pa trafiksikerheten, dar
hastigheten namns av flera som mojliggorare for integrerade I0sningar. Lagre hastigheter
bland motortrafikanterna skulle minska behovet av separerade trafikldsningar.

”Jag ldste SCAFT hdromdagen... Det man gjorde utifrdn matning och separering, sa tinkte
man att manniskor inte ska dé pd grund av trafiken. Da separerade man ménniskorna fran
trafiken men man funderade aldrig pd om det hela hade gétt att I6sa genom att sdnka
hastigheten pd bilarna. Det finns ju flera sétt att uppnd Nollvisionen. Det ena dr att kéra 70
kilometer i timmen rétt igenom och sen ha staket runt fallan. Det andra &r att sdnka hastigheten

till 40 eller 30.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen SBK)

3.5. Operationalisering och hantering av mal och strategier

Huruvida mal star emot varandra beror till stor del pa hur malen operationaliseras och
hanteras i sjalva gorandet. Pa en Gvergripande strategisk niva upplevs det finnas en god
overensstammelse mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal, men beroende pa hur
trafiksakerhetsmalen operationaliseras och hanteras i praktiken kan utfallet antingen vara i
samklang eller motsats till andra mal. Nedan presenteras olika utmaningar som framkommit
under intervjusamtalen som ror operationaliseringen av mal i verksamheten och hanteringen
av trafiksakerhet gentemot andra mal och intressen.

Motsattningar beror pa vilken trafiksdakerhet som operationaliseras

Motstridigheter eller synergiforhallanden beror ocksa pa vad man menar med trafiksékerhet
(se daven avsnitt 3.1). Kopplat till detta finns det de som menar att Nollvisionen har
operationaliserats pa ett satt att det gynnar en radande bilnorm, och har handlat om att skapa
trafiksakerhet utefter biltrafikens premisser med separering av trafikantgrupper som foljd.
Separering har i sin tur lett till att motortrafikens hastigheter kunnat bibehallas eller hojas.

”Nollvisionen tror jag kan ha fatt lite dalig klang i vissa planeringskretsar utifran att det handlar
om mittrdcken (...) Det dr saker som pd ndgot sdtt hela tiden har gjort att bilen har kunnat héja
hastigheten, och det dr ocksd en motsdttning till det hadllbara resandet. Vi har levererat
Nollvisionen pé ett sdtt som har inneburit mer och mer separering och att bilen egentligen blir
mer och mer konkurrenskraftig.” (strateg TK)

Flera gemensamma berdringspunkter mellan malomraden

Det framkommer en upplevd motséttning mellan ambitionen att fa fler att ga och cykla och
trafiksakerhetsmal, se diskussionen om ¢kad cykling och sdker cykling i avsnitt 3.3.
Samtidigt ar det ocksa manga intervjupersoner som menar att det finns flera gemensamma
berdringspunkter mellan olika malomraden. Till exempel &r flera av tillstandsindikatorerna
for cykelprogrammet respektive trafiksédkerhetsprogrammet faktiskt desamma.
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”P4 ldngre sikt kanske olyckorna planar ut eller gar ner. Men initialt s kan man sdga att om
cyklingen 6kar sd kommer olyckorna att 6ka. Men vi behéver ju ocksa stédlla om, sd vi har ett

transportsystem som tar hand om fotgdngare och cyklister pé ett béttre sétt.” (strateg TK)

”Jag tdnker att det ocksd handlar om vilka indikatorer man har for trafiksdkerhet. Om man nu
har indikatorer ocksa for att médta vad vi gor, for att forbdttra trafiksdkerheten. Inte bara de

faktiska olyckorna.” (strateg TK)

Avsteg kan bero pa bristande trafiksikerhetsforstaelse och rutiner

Flera intervjupersoner resonerar om utmaningen med att omsatta mal och prioriteringar i
praktiken. | de skarpa avvégningarna kan ursprungliga intentioner tappas bort. Staden har
gemensamma riktlinjer for utformning genom teknisk handbok, men det kravs i regel ocksa
anpassningar till platsen och avvagningar mellan intressen i den aktuella situationen. Det
innebdr att avsteg mot teknisk handbok ibland gors. Det ar dock oklart pa vilket satt avsteg
dokumenteras och hanteras:

”Man tar dem pd méten och det protokollférs. Sen ndr det blir mer avsteg fran teknisk handbok
sd blir det surr mellan chefer i kommunen ’Nu har ni slopat en mittrefug igen, varfér dd?’. Men
nej, vi har ingen logg pd det séttet eller, ndr jag var ddr sd hade vi inte det. Alltsd att man

redovisade alla avvikelser mot vara grundprinciper.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Granskning gors i stadens olika processer. Manga intervjupersoner lyfter fram den
granskning som gors av specialister pa trafiksakerhet, men manga framfor ocksa kritik mot
bristande granskningsrutiner. Det innebér att avsteg ibland hittas i efterhand. Flera
intervjupersoner menar att det ar personberoende hur fragor hanteras i projektet och att
mycket ar upp till enskilda projektledare och handlaggare.

”Nédr man gor detaljplaner och ndr man goér de hadr grundbitarna, dér fdr vi 4nda spelplanen
for att kunna gora rétt. (...) Och granskning kan vara i flera olika delar, men slutprodukten ska
4dnda bli det man vill ha. Sd ndgon typ av kunskapséterféring, eller att man i varje projekt dnda
far fraga sig, ’Har vi uppnatt vdra mal nu? Har vi uppndtt den trafiksdkerhet vi vill ha?’ Att man

har ndgon check pa det.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

”Den handlingen som man tar fram, och den granskningen som sker av den &r jag lite osdker
pd vilka som d&r involverade och som tittar pd det. Och sen ndr man har projekterat klart sa
bérjar man bygga, och dd kan man dterigen stéta pa problem ndr man vél bygger. Och vem

hér man da av sig till?” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

Trafiksakerhetsforstaelse ar viktigt sa att man forstar varfor nagonting star i teknisk handbok
och vilken betydelse avsteg far, menar flera intervjupersoner. Nagra menar att tidigare “satt
trafiksdkerheten i vaggarna” men det ar fa som kommer in med kunskapen idag som tidigare
var sjélvklar.

”Det finns 4ndd med mycket trafiksdkerhetstank i allt vi gér. Vi har det i vdra handbd6cker och
manualer, sa det sitter i vdggarna hur man tdnker kring hastighetsddmpande dtgérder och
farthinder och sa vidare. Det har blivit en del av vardagen precis som ndr man dimensionerar
for trafik eller vad som helst.” (strateg TK)

”Vi har historiskt sett jobbat vdldigt mycket med trafiksdkerheten i Géteborg, dtminstone nér

det handlar om att sdkra platser och passager. Sa det alltid finns med oss i det hela, att vi vid
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varje korsningspunkt sa stravar efter att det ska vara en trafiksdker miljo, sa jag kan inte sdga

att det uttryckligen finns ndgon checklista for det.” (strateg TK)

”Det som satt i vdggarna det galler trafiksdkerhet, det sitter inte i vdggarna ldngre i Goteborg,
utan vi mdste ldra om igen. Alla nya har inte med sig det hdr. Och det dr {4 som kommer in
med den kunskapen i dag som vi tidigare tyckte var sjalvklar.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

”Det sjdlvklara &r att fotgdngar- eller cykelstrateger eller liknande kommer in i projekt. Och
de kénner ju till problemen med skadade och singelolyckor och liknande, och de har ocksé
valdigt stor kunskap kring det. Men det dr inte sa att teknisk handbok till exempel dr en garanti
for att det kommer bli rdtt, utan det krdvs ganska mycket kunskap.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

Det uppges dven finnas bristande kompetens och forstaelse for trafiksakerhet hos
byggentreprenorer, nagot som hanterats genom att infora nya krav i samband med byggande
(Arbete pa gata, APG)°. Det erbjuds ocksa uthildning i APG for byggentreprendrer.

”Byggentreprendrerna dr inte bra pd att tinka trafiksdkerhet. (...) det dr darfér vi staller
kraven i APG. Hade de fadtt géra som de ville hade de gatt ut och kort pd.” (tjdnsteperson
trafikhantering)

”Du har en TA-plan, du har starttilistdnd, men de pd plats vet inte vad detta innebdr. Med
kunskap och kompetens sd kan du bli bdttre. S& om man utbildar sin personal och ser till att
alla vet vad som géller, vet hur det fungerar och vet vad det innebdr s§ tror jag att vi far mycket
hjélp 1 fran entreprenérerna ocksd. Och nu I mandags sd sldppte trafikkontoret den hdr lilla
utbildningen som heter APG-utbildningen” (tjdnsteperson trafikhantering)

Trafiksékerhet ar en fraga som till stor del ar integrerad i de kommunala processerna. Det
finns ocksa intervjupersoner som menar att det ar upp till enskilda tjanstepersoner som i
egenskap av specialister och “eldsjdlar” sdkerstiller att trafiksdkerhetsfragan beaktas.
Samtidigt menar de att trafiksékerheten anda ar prioriterad av hogsta ledningen och att man
i regel far gehor av ledningen om det skulle behovas.

”Det dr inte sjdlvklart att om du gdr till vdra chefer att de tdnker eller har med sig
trafiksdkerheten. Dock har det varit sd att de gdngerna ndr jag har kommit hela vdgen upp,
ndr det varit motséttningar dar jag tycker att vi ska goéra vissa dtgdrder och projektledare
kanske inte tycker det och lyft upp det till hégsta ledningen, har jag alltid fatt gehér. Sa att i
hégsta ledningen kan jag vdl dndé tycka att trafiksdkerhetstdnket finns kvar.” (tjdnsteperson

investeringsprocessen)

”Jag kan tycka att kunskapen i dag hos framfor allt de nya gor att den inte &r prioriterad. Det
blir ndgonting i mdngden. Men hos specialister och ledning hégst upp i alla fall sd dr den

fortfarande prioriterad.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

”Eftersom behovet dr sd stort ndr det géller kunskap sd har jag startat en trafiksdkerhetsdialog.
En Powerpoint dér jag gdr ut och tréffar olika enheter for att utbilda dem och prata om de hdr

sakerna.” (tjdnsteperson investeringsprocessen)

5 https://tekniskhandbok.goteborg.se/15-arbete-pa-gata-apg/
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Generellt anses inte trafiksdkerhet vara en ”het” eller "identitetsskapande” fraga for de stora
exploateringsprojekten som exempelvis social hallbarhet kan vara. Det kan ocksa paverka
hur val man far med sig intentionerna i de skarpa avvéagningarna. Det knyter an till
diskussionen om trafiksékerhet som en grundlaggande forutséttning i avsnitt 3.1.

”Jag har noterat att det finns ndgra kollegor som jobbar med trafiksdkerhet som sdger att 'Nu
mdste vi f4 upp den pad agendan igen.’ ... dels sa har vi 6kande olyckor med cyklister och
andra saker, men jag upplever inte att det 4r en het fraga... Den &r inte pd tapeten pd det
sdttet.” (tjdnsteperson exploateringsprocessen TK)

Den fysiska planeringen i staden sker till stor del i exploateringsprojekt. Projektmalen och
projektdirektiven blir da det som avstamning gors gentemot. Flera intervjupersoner menar
att det ar viktigt att trafiksakerhet integreras i projektmalen, men att sa sallan &r fallet. Det
behover inte vara trafiksakerhet explicit, men att projektmalen inkluderar projektrelevanta
aspekter som har béring pé trafiksdkerhet, till exempel “att stodja barns mdjlighet att vistas
och forflytta sig pd egen hand”.

Glapp mellan mal och konkret planarbete och detaljutformning

Det upplevs ocksa finnas ett glapp mellan malen i de styrande dokumenten och konkret
planarbete och detaljutformning. | nagra av intervjuerna med strateger diskuterades om det
saknas ett “mellansteg” for att fylla detta glapp. Det uttrycks ett behov av mer systematik pa
natniva eller omradesniva som ger stod for saval utformning som forvaltning.

”Jag upplever idag att vi har ett stort glapp mellan de strategiska dokumenten och sen saknas
mellannivan som ska hjélpa oss och férklara vad vi ska géra inom olika omrdden. Jag tycker vi
behover jobba med den tolkning av vad det strategiska dokumenten betyder i verkligheten.”
(strateg TK)

”Jag tror inte var tekniska handbok stéttar i sddana saker. Ddr mdste vi ha ett paket av *det hdr
dr I6sningar vi vill se pd den hdr sortens gata’ sa dr det dr den hér prioriteringen som géller

och den utformas pa ett visst sdtt.” (strateg TK)

”Och det &r ofta precis de hdr motsdttningarna som vi brottas med nédr vi kommer pé
detaljniva. ’Hur ska vi prioritera hdr egentligen, och hur ska vi utforma det s§ att det blir s&

sdkert som maojligt?’” (tjdnsteperson exploateringsprocessen TK)

Beroende pa sammanhang kan olika mellansteg behdvas mellan mal och konkret planarbete
och utformning. Inom fysisk planering utgdr fordjupningar av Oversiktsplanen eller
planprogram anvéndbara mellansteg. Det behtvs &ven mellansteg inom trafikplanering och
i intervjuerna namndes att staden arbetat med trafikomradesplaner for att mer systematiskt
titta pa nat/strak i storre geografiskt omrade med utgangspunkt i Livsrumsmodellen. Nagra
intervjupersoner uttrycker behov av att arbeta med systematiskt med trafikanalys och de
Overgripande forutsattningarna for trafikplaneringen.

70:118



3.6. Sammanfattande analys om motsattningar och synergier

| detta kapitel presenteras hur motsattningar respektive synergier mellan trafiksékerhet och
andra hallbarhetsmal och intressen upplevs, yttrar sig och hanteras i olika kommunala
processer och verksamheter med Goteborgs Stad som case. Utgangspunkten &r intervjuer
med totalt 37 tjanstepersoner som verkar inom olika processer/verksamheter (se avsnitt 1.3
for mer information). Styrande och stodjande dokument har ocksa studerats i syfte att
komplettera den bild som erhalls genom intervjusamtalen.

Intervjustudien har berort alla kommunens paverkansmoéjligheter

Det finns flera olika satt for en kommun att paverka och arbeta med trafiksékerhet: som
vaghallare och planerare genom trafik- och samhallsplanering, som kravstéllare vid drift
och underhall samt byggskeden liksom for egna fordon, resor och transporter och som
upphandlare av fordon, resor och transporter samt som paverkare gentemot medborgare.

Den genomforda intervjustudien har haft fokus pa samtliga paverkansmojligheter. Samtidigt
ar det i rollen som véaghallare och planerare som kommuner generellt har storst
trafiksdkerhetspaverkan. Av den anledningen har intervjustudien ett stort fokus pa
kommunal trafik- och samhallsplanering samt drift och underhéll. Ovriga roller berors
ocksa, men mer Oversiktligt. Goteborgs Stad har under perioden da intervjustudien
genomfordes &ven medverkat i ett projekt finansierat av Skyltfonden som syftade till att mata
trafiksakerhetsavtryck (Hjalmdahl med flera, 2022 — se avsnitt 2.3). Den studien har ocksa
berdrt kommunens olika roller och paverkansmajligheter.

Bade smalt och brett perspektiv pa trafiksakerheten

De flesta intervjupersoner verkar vara medvetna om att trafiksakerhetsmalen handlar om att
minska antalet dddade och allvarligt skadade personer i trafiken. Det framtrader dock i
intervjusamtalen olika satt att se pa trafiksakerheten, bade med ett avsmalnat och vidgat
perspektiv pa vad trafiksakerhet ar.

Manga intervjupersoner resonerar om trafiksdkerhet for olika trafikantgrupper och
befolkningsgrupper. Cyklister och gaende ar i fokus, men det blir ocksa tydligt att gaende
kommer i andra hand. Samtalen kretsar ocksa kring oskyddade trafikanters kollisionsolyckor
med bil. Aven om flera strateger och planeringsledarna inom drift och underhall ocksé pratar
om cyklisters och gaendes singelolyckor &r det tydligt att manga tjanstepersoner har svart att
se sin roll i att forebygga singelolyckor. Det ar framst i rollen som vaghallare som
singelolyckorna kommer pa tals. | denna bemarkelse framtrader ett smalare perspektiv pa
trafiksakerheten i intervjusamtalen.

Nar det galler befolkningsgrupper namner manga intervjupersoner barn, medan endast ett
par intervjupersoner namner dldre och personer med funktionsnedséattning (som ocksa ar en
del av 7alla” i delmal 11.2 i Agenda 2030). Flera intervjupersoner menar ocksa att
trafiksakerhet fas pa kopet” om barnperspektiv beaktas i trafik- och samhallsplaneringen,
eller om kollektivtrafik, cykel och gang prioriteras, vilket dock inte nddvandigtvis behéver
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vara helt sant. Barnens behov ligger pa en mer lokal niva an exempelvis arbetspendlarens
behov. Fokus for stadens insatser har pa senare ar flyttats fran insatser i det lokala omradet,
till att arbeta med pendlingsstrak och liknande. Da riskerar man att missa behoven hos
grupper som i storre utstrackning har ett lokalt vardagsliv som exempelvis barn och aldre.

Aterkommande i samtalen &r att ménga intervjupersoner uttrycker en énskan om att bredda
trafiksékerhetsperspektivet till att &ven handla om upplevd trafiksakerhet. En plats kan vara
hur trafiksaker som helst, men om den inte upplevs som séker sa kommer ingen att vilja
vistas dar. Upplevd trafiksakerhet dr ocksa viktigt for att uppmuntra till okad cykling, menar
flera intervjupersoner. Det innebar saldes att det inte racker med att fokusera pa att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken. Denna 6nskan om ett vidgat perspektiv pa
trafiksakerheten kanns ocksa igen fran litteraturen, se till exempel van der Meulen (2022)
och May med flera (2008; 2011). Oavsett om trafiksékerhetsarbetet bor vidgas till att &ven
beakta upplevd trafiksakerhet eller inte, ar det tydligt att bade de namnda forskarna och
intervjupersonerna gor en atskillnad mellan objektiv och subjektiv sakerhet, trots att studier
visar att faktorer i trafikmiljon som manniskor forknippar med trygghet for oskyddade
trafikanter ocksa ofta ar faktorer som bidrar till 6kad trafiksakerhet i objektiv mening (se till
exempel Wennberg & Sundberg, 2016; Wennberg, 2011). Det finns alltsa i sjalva verket en
god 6verensstammelse mellan faktisk och upplevd trafiksékerhet for oskyddade trafikanter.
Ett vidgat perspektiv pa trafiksakerheten i denna mening forandrar saledes sannolikt inte sa
mycket i sak.

Trafiksikerhet som en del i hdllbarheten — fler synergier &n motsattningar

Att trafiksdkerhet ar en hallbarhetsfraga genom att vara en del i Agenda 2030 &r relativt nytt
och okant for de flesta intervjupersoner, forutom de intervjupersoner fran trafikkontoret som
driver trafiksakerhetsfrdgorna. Aven om man inte & medveten om att trafiksakerhet ar en
del i Agenda 2030, ses anda trafiksékerhet generellt som en del bland stadens 6vriga mal
som syftar till att skapa en hallbar stad och ett hallbart transportsystem. Till exempel finns
trafiksakerhet med i stadens Gversiktsplan och &r ocksa en integrerad del i trafikstrategin och
i andra styrande och stédjande dokument.

Manga intervjupersoner ser tydliga kopplingar mellan trafiksédkerheten och samtliga
hallbarhetsperspektiv: ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Flera pratar om de
positiva synergier som finns mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal. Synergier finns
mellan olika malomraden dar samma atgarder leder till maluppfyllnad inom flera omraden.
Till exempel lyfter intervjupersonerna fram att:

> Det maste upplevas tryggt och sékert for att fler ska vilja ga och cykla, det vill saga
trafiksakerheten &r en forutséattning for aktiv mobilitet.

> Att fler vagar ga och cykla hanger aven ihop med en levande stad, och om vi vill ha en
levande stad dar manniskor ror sig och vistas som oskyddade trafikanter behdver den
vara saker och trygg.
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> En stad som fungerar for oskyddade trafikanter ar ocksa en mer inkluderande stad, inte
minst for barn och dldre och andra grupper som &r beroende av att ga och cykla som en
del av sin dagliga mobilitet.

> Genom trafiksakerhetsatgarder blir det mindre attraktivt att kora bil.

> Trafiksakerhetskrav pa resor i tjansten och pa stadens fordon har positiva miljoeffekter
genom att battre hastighetsefterlevnad bidrar till lagre drivmedelsférbrukning och
lagre utslapp av vaxthusgaser.

> Det finns stora samhéallsekonomiska kostnader forenade med att manniskor dédas och
skadas i trafiken.

Malkonflikter ror framforallt 6kad cykling

Nar det galler malkonflikter ar det framforallt mal om 6kad cykling (och folkhalsomal) som
upplevs sta emot trafiksakerhetsmal och flera intervjupersoner ifrgasatter att man kan 6ka
cyklingen och samtidigt inte 6ka olyckorna med cyklister. Denna motsattning lyfts fram i
branschen generellt, se dven litteraturen i kapitel 2, och ska inte ses som nagon motsattning
som dr specifik for det studerade caset.

Aven cykelhjalmsfragan aterkommer i samtalen som en frdga dar man upplever en
motséattning mellan trafiksékerhetsarbetet och mojligheten att arbeta for 6kad cykling. Flera
intervjupersoner menar att en uppmuntran att anvénda hjalm kan motarbeta ambitionen att
oka cyklandet da det ger signal om att cykling ar farligt.

| det stora hela genomsyras dock intervjusamtalen av uppfattningen att synergierna mellan
trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal &r betydligt fler an motséattningarna.

Trafiksdkerheten och omstallningen till en fossilfri fordonsflotta

I intervjuerna med upphandlare har motséttningar framkommit som rér omstallningen till en
fossilfri fordonsflotta. Goteborgs stad arbetar liksom manga andra kommuner for en
omstallning mot en fossilfri fordonsflotta och behover da ocksa beakta trafiksakerhet for att
inte kompromissa med medarbetarnas eller andra trafikanters sdkerhet. Till exempel lyfter
intervjupersonerna fram att:

> Vid inkdp av personbilar till stadens fordonsflotta ar det ur miljohansyn i regel
fordelaktigt med sma bilar, men ur trafiksakerhetshansyn kan det vara béttre med lite
storre bilar.

> Det ar svart att stélla trafiksakerhetskrav pa mindre eldrivna fordon som kops in for
anvandning inom till exempel parkskotsel och fastighetsservice.

> Fordon for serviceresor har laggolv/nigning for sakrare ombordstigning, men det kan
bli svarare att uppna med en fordonsutveckling dar el- och gasfordon inte kan sankas
pa grund av batterier/gastank.

> En del elbussar som kommit senare ar har lagre markfrigang och tvingar fram
anpassning av busskuddar som ger mindre hastighetsddmpande effek.
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Manga intressekonflikter i trafik- och samhallsplaneringen

Intervjusamtalen med tjanstepersoner som verkar i exploaterings- och investeringsprocessen
kretsar kring olika intressekonflikter i trafik- och samhallsplaneringen. Det ar tydligt att den
verkliga utmaningen ligger i att omsatta mal och strategiska prioriteringar i praktiken. | de
skarpa avvégningarna i konkret utformning nér intressen stélls mot varandra kan intentioner
tappas bort, och trafiksdkerheten riskerar att fa st tillbaka for andra intressen. De
intressekonflikter som framkommer har ocksa rapporterats i flera tidigare studier (se avsnitt
2.3-2.4) och ar ofta oundvikliga och maste standigt hanteras i det dagliga arbetet i trafik-
och samhéllsplanering. Intressekonflikterna ror foljande konfliktomraden:

> Utrymmeskonflikter — mycket utrymme vigs fortfarande at biltrafiken trots
ambitioner att satsa pa gang, cykel och kollektivtrafik och utrymmeskonflikter ar
darfor ocksa till stor del ett resultat av politiska prioriteringar. Aven utrymmen under
byggskeden ar begransade, sarskilt for gaende och cyklister. Ett hart exploateringstryck
och mal om hog exploateringsgrad leder ocksa till att allman platsmark prutas bort for
att fa ekonomi i projekten. Dérutéver gors ocksa medvetna val av smala gatusektioner
som ett resultat av planeringsideal (se konflikter med stadsmaéssighet och estetik).

> Framkomlighetskonflikter — konflikter finns mellan méjligheten att genomféra
fysiska trafiksakerhetsatgarder i trafikmiljon och framkomligheten for saval
kollektivtrafiken som utryckningstrafiken. For en attraktiv kollektivtrafik &ar det viktigt
att uppratthalla en hog medelhastighet for att minimera restider. Flera intervjupersoner
menar ocksa att cirkulationsplatser valjs bort for att de inte lampliga for kollektivtrafik.

> Konflikter med stadsmassighet och estetik — trafiksékerhetsambitioner kan ocksa sta
i motséttning med ambitioner som ror stadsméassighet och estetik. Olika planeringsideal
yttrar sig i olika syn pa hur en gatusektion ska se ut, till exempel svarar smalare
gatusektioner mer mot ambitionen om ”stadsméssighet”. Mittrefuger och andra
trafikala element som ger “vingliga” (olika breda) gatusektioner, och cirkulations-
platser, star i motsats till vad som uppfattas om stadsméssigt.

> Trygghet och trafiksakerhet — kan vara bade i konflikt och i samklang. Gangtunnlar
ifragasétts av flera intervjupersoner av trygghetsskal, medan nagra ocksa menar att
gangtunnlar ar befogade och 6nskade av medborgare av trygghetsskal, inte minst for
barns mobilitet. Fragan om trafiksékerhet som separering kontra integrering av
trafikantgrupper aterkommer, och handlar alltsa om huruvida olika trafikantgrupper bor
dela yta eller inte och i sa fall under vilka forutsattningar som det blir sakert och tryggt.

Intressekonflikter kan ocksa bero pa varandra, till exempel kan konflikter mellan gaende och
cyklister uppsta genom att det finns en prioriteringsordning dar gaende och cyklister inte ges
tillrackligt med utrymme.

Hastigheten som moéjliggorare

Biltrafiken ar ofta norm for planeringen och mycket utrymme vigs fortfarande at biltrafiken,
menar flera intervjupersoner. Aven kollektivtrafikens framkomlighetsansprak kan sta i
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motsats till gaende och cyklisters ansprak. Att isolerat titta pa trafiksakerhet och losa en sa
trafiksaker plats som mojligt, utifran bilens och kollektivtrafikens framkomlighet som norm,
kan innebara begransningar i trafikmiljon som blir oattraktiv for gaende och cyklister. Flera
intervjupersoner menar att fokus bor skifta till en helhetssyn som mojliggér en levande stad
for manniskor, men som inte kompromissar med trafiksiakerhet. Att méanga av de
intressekonflikter som finns mellan trafikséakerhet och framkomlighet kan hanteras genom
ratt hastighet, lyfts fram i flera av intervjusamtalen. Hastigheten ses en méjliggorare utifran
flera hallbarhetsaspekter, inte minst trafiksakerhet, trygghet och miljo. Det &r dock fa som
explicit diskuterar betydelsen av trafikmangden, trafikens sammanséttning eller
gaturummets karaktar som ocksa paverkar hur en plats upplevs och anvénds.

Utmaningar och mdjligheter for trafiksakerhet som del i hallbarheten

Utmaningar for en trafiksékerhet som ar en del i hallbarheten, och hur de 6vergripande malen
hanteras i olika processer och kommunala verksamheter, diskuterades ocksa under
intervjusamtalen. Nedan finns en sammanfattande analys av utmaningar och méjligheter for
trafiksakerhet som en del i hallbarheten for respektive roll.

Vaghallare/planerare

I rollen som véghallare och planerare genom trafik- och samhallsplanering finns en stor
trafiksakerhetspaverkan for kommuner. Rollen handlar dels om fysisk planering och
exploateringsprocessen dar flera forvaltningar samverkar i det studerade caset, dels om
trafikplanering och investeringsatgarder i trafikmiljon som for det studerade caset genomfors
av trafikkontoret. Kopplat till kommunal trafik- och samhallsplanering framkom flera
utmaningar och mojligheter for trafiksakerheten som en del i hallbarheten.

Forst det forsta kan konstateras att huruvida mal star emot varandra eller inte beror till stor
del pa hur malen operationaliseras och hanteras i sjalva gorandet. Pa en Gvergripande
strategisk niva upplevs det finnas en god 6verensstaimmelse mellan trafiksékerhet och andra
hallbarhetsmal, men beroende pa hur trafiksakerhetsmalen operationaliseras och hanteras i
praktiken kan utfallet antingen vara i samklang eller motsats till andra mal.

Motsattningar kan bero pa vilken trafiksdkerhet som operationaliseras. Nagra
intervjupersoner som verkar inom kommunal trafik- och samhéllsplanering, menar att
Nollvisionen har operationaliserats pa ett sitt som gynnar en radande bilnorm, och har
handlat om att skapa trafiksdkerhet utifran biltrafikens premisser med separering av
trafikantgrupper som foljd. Separering har i sin tur lett till att motortrafikens hastigheter
kunnat bibehallas eller hojas. Intressant ar att resonemanget som fors om separering av
trafikantgrupper asyftar en trafikplanering som bedrivits sedan flera decennier tillbaka i
tiden, det vill séga aven langt fore Nollvisionen fanns. Sannolikt far Nollvisionen kla skott
for, och utgtra symbol for, en trafikplanering som inte direkt alltid har med Nollvisionen att
gora.

Det konstateras genom intervjuerna &ven flera gemensamma berdringspunkter mellan olika
malomréaden. Aven om det framkommer en upplevd motsittning mellan trafiksikerhetsmal
och ambitionen att 6ka cyklingen, ar det ocksa manga intervjupersoner som menar att det
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finns flera gemensamma berdringspunkter. Till exempel ar flera av tillstandsindikatorerna i
stadens cykelprogram respektive trafiksdkerhetsprogram desamma. Flera intervjupersoner
patalar vikten av att synliggora de synergier som finns mellan malomraden och ta avstamp i
dessa i arbetet med trafik- och samhallsplanering.

Avsteg mot trafiksakerhet i kommunal trafik- och samhallsplanering kan bero pa bristande
trafiksakerhetsforstaelse och rutiner. Flera intervjupersoner resonerar om utmaningen med
att omsatta mal och prioriteringar i praktiken. | de skarpa avvagningarna kan ursprungliga
intentioner tappas bort. Staden har gemensamma riktlinjer for utformning genom teknisk
handbok, men det kréavs i regel ocksa anpassningar till platsen och avvagningar mellan
intressen i den aktuella situationen. Det innebadr att avsteg mot teknisk handbok ibland gors.
Det ar dock oklart pa vilket satt avsteg dokumenteras och hanteras. | intervjuerna och de
workshopar som genomforts med tjanstepersoner pa Géteborgs Stad konstateras att det ar
viktigt att trafiksakerhet finns med i de processer och rutiner som styr det dagliga arbetet.
Det galler inte minst granskningsrutiner. Darutéver patalas manga ganger vikten av alla
tjanstepersoner har en grundlaggande trafiksakerhetsforstaelse for att forsta varfor nagonting
star i teknisk handbok och vilken betydelse avsteg far.

Trafikséakerheten ar generellt en prioriterad av hdgsta ledningen och man far i regel far gehor
av ledningen om det skulle behdvas, menar ett par intervjupersoner. Samtidigt ar inte
trafiksékerhet en het” eller "identitetsskapande” fraga for de stora exploateringsprojekten
som exempelvis social hallbarhet kan vara. Det kan ocksa paverka hur val man far med sig
intentionerna i de skarpa avvagningarna. Den fysiska planeringen i staden sker till stor del i
exploateringsprojekt. Projektmalen och projektdirektiven blir da det som avstamning gors
gentemot. Flera intervjupersoner menar att det &r viktigt att trafiksdkerhet integreras i
projektmalen, men att sa sallan &r fallet.

Det upplevs ocksa finnas ett glapp mellan malen i de styrande dokumenten och konkret
planarbete och detaljutformning. | nagra av intervjuerna med strateger diskuterades om det
saknas ett ”mellansteg” for att fylla detta glapp och uttrycker ett behov av mer systematik
pa natniva eller omradesniva som ger stod for saval utformning som férvaltning.

Kravstallare

I rollen som kravstallare finns ocksa paverkansmajligheter vad galler trafiksakerhet, inte
minst vad géller drift och underhall och vid byggskeden som ocksa rér kommunens
vaghallaransvar. Krav kan ocksa stéllas for resor i tjansten och egna transporter dar
kommunen ocksa har ett arbetsgivaransvar.

Intervjusamtalen med planeringsledarna som arbetar med drift och underhall visar att det
finns en stor medvetenhet om sin roll och betydelse for gaendes och cyklisters trafiksakerhet.
Planeringsledarna sag ocksa insatserna inom drift och underhall som viktiga for att stodja ett
hallbart resande. Staden arbetar aktivt med att sakerstilla god kvalitet inom savil
vintervaghallningen som barmarksunderhallet, och arbetar ocksa aktivt med innovation.
Samtidigt menar planeringsledarna att det generellt i staden ar ett fokus pa cyklister.
Cykelytor sndplogas ofta forst, vilket resulterar i att gdende anvéander cykelbanan och det
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skapar konflikter mellan gaende och cyklister. Gaendes lagre prioritet yttrar sig ocksa i det
faktum att det ar ofta fastighetsagares, inte stadens, ansvar att ta hand om gangytorna. Da ar
det svarare att halla en hog och jamn standard. Det finns exempel pd kommuner som tagit
Over detta ansvar i delar av staden.

For det studerade caset ar byggskeden en stor fraga genom det manga byggprojekt som pagar
i staden och som planeras for lang tid framdéver. Staden har nyligen antagit nya krav och rad
for Arbete pa gata (APG). Intervjupersonen som arbetar med trafikhantering berattar att
tydliga krav ger battre forutsattning att stalla krav pa byggentreprendrerna. Intervjupersonen
berattade om en process for trafikanordningsplaner inklusive uppféljning och om proaktivt
och uppstkande arbete med dialog med byggentreprendrerna. Samtidigt menar flera andra
intervjupersoner att det inte alltid var bra omledningar for gaende och cyklister. Det rymdes
dock inte inom ramen for den har studien att fordjupa sig i dessa olika perspektiv. Fragan
om trafiksékerhet i byggskeden &r intressant att belysa i fortsatt forskning (se avsnitt 5.3).

Kravstédllande vad géller resor i tjansten behandlas ocksa relativt ytligt i studien. En
genomgang av stadens resepolicy visar ett fokus pa fardmedelsval utifran miljo och klimat.
Det framgar inte hur fardmedelsvalet ska goras utifran trafiksékerhetsperspektiv. Daremot
stalls krav pa att folja lagen (Trafikforordningen) vid tjansteresor och att anvanda cykelhjalm
och dubbdack pa cykeln vid halt vaglag. Resepolicyn anger att trafiksakerhet for resor i
tjansten ar en arbetsmiljofraga och att arbetsgivaren har ansvar for att astadkomma en sa god
trafiksakerhet som mojligt for medarbetarna. Om efterlevnaden av kraven i resepolicyn foljs
upp ar oklart och har inte studerats ndrmare inom ramen for studien.

Upphandlare

I rollen som upphandlare kan kommunen paverka andra aktorer till att verka for dkad
trafiksakerhet genom de trafiksakerhetskrav som stélls vid ink6p och upphandling av fordon,
resor och transporter. Nar det galler upphandling studerades framst stadens krav pa fordon.
Det ar oklart om staden staller trafiksakerhetskrav pa de transporter som kops in eller pa
varor och tjanster som genererar transporter, till exempel avfallstransporter och
byggtransporter. | viss man stélls krav pa byggtransporterna genom Arbete pa gata (APG),
atminstone i anslutning till sjalva byggarbetsplatsen.

Staden har nyligen antagit miljo- och trafiksakerhetskrav for latta och tunga fordon som képs
eller leasas. Principen &r att trafiksékerhetskraven utgor ramvillkor for valet av fordon, det
vill sdga inom ramen for trafiksakerhetskraven kops miljofordon in. Eventuella avsteg fran
miljokraven ska dokumenteras och rapporteras. Den inképare av fordon som intervjuades
beréttade att konsekvensen av det blivit att staden hade gatt Gver till lite stérre bilar an
tidigare. Vad galler fordonsval fanns det saledes i viss man en malkonflikt mellan
trafiksakerhet och miljo. Samtidigt lyfte bada de intervjuade inkdparna/upphandlarna fram
att det fanns tydliga synergier mellan trafiksakerhet och miljo vad géller krav pa ISA i
fordonen dar battre hastighetsefterlevnad bidrar till lagre drivmedelsférbrukning och
minskade utsl&pp av vaxthusgaser.
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Det framkom i intervjusamtalen med inkoparna/upphandlarna att det kan vara svart att
beakta trafiksdkerhet i omstéliningen mot fossilfri fordonsflotta. Till exempel driver
omstallning mot fossilfrihet pa en utveckling mot mindre, eldrivna arbetsfordon (max 45
km/h) som anvénds inom parkskdtsel och fastighetsservice. Dessa fordon &r inte testade som
exempelvis personbilar och det ar darfor svart att stalla krav pa fordonen. Intervjupersonerna
uppger att fordonen endast far anvandas pa géardar och i parker och alltsa inte i trafiken. Om
det far som konsekvens att fler arbetsfordon da ocksa anvander gang- och cykelvagarna for
sina forflyttningar ar oklart. Aven fordon for serviceresor uppvisade svarigheter att méta
bade trafiksakerhetskrav och miljckrav liksom att en omstéllning mot eldrivna bussar
medforde att busskuddar behover anpassas for lagre markfrigang med minskad
hastighetsddmpande effekt som foljd.

Paverkare

I rollen som paverkare kan kommunen genomféra kunskapshojande och beteende-
paverkande atgarder gentemot medborgare och andra aktorer i syfte att 0ka trafiksakerheten.
Intervjusamtalen med tjanstepersoner som arbetar med paverkansatgarder inom framforallt
hallbart resande uppvisar en viss motvillighet att arbeta med information och kampanjer for
trafiksékerhet. De menar att detta gjorde man forr” och att det var det mycket ’pekpinnar”
och skramseltaktik”. Trafiksakerhet associerar intervjupersoner framst med att arbeta for
okad cykelhjalmsanvandning. Som redan patalats upplever man en motsattning med arbetet
for okad cykling genom att budskap om att anvénda cykelhjalm ger signal om att cykling ar
farligt. Detta &r inte en uppfattning som ar specifik for det studerade caset, utan snarare en
uppfattning som finns i branschen generellt (se till exempel Wennberg med flera, 2022b).

Fokus for stadens paverkansarbete ar pa att uppmuntra till mer hallbart resande, det vill saga
att fa fler att ga, cykla och aka kollektivt istallet for att kora bil. Det &r framforallt om insatser
riktas till ”yngre malgrupper” som staden informerar om trafiksékerhet och arbetar med
cykelhjalmsfragan. Det ar dock mojligt att ytterligare integrera trafiksakerhetsbudskap i de
paverkansatgarder som gors, menar intervjupersonerna.
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4. Mbojliggorarna for trafiksakerhetsarbete i
linje med Agenda 2030

| detta kapitel presenteras de mdjliggbrare som identifierats for hur ett systematiskt
trafiksdkerhetsarbete pa lokal niva ser ut som ar i linje med Agenda 2030. Mdéjligg6rarna har
identifierats utifran litteraturgenomgangen i kapitel 2 och kartlaggningen i projektets case i
kapitel 3. Majliggdrarna presenteras ocksa i en separat vagledning riktad till kommuner och
andra aktorer.

Det finns flera satt for en kommun att paverka och arbeta med trafiksakerhet: som vaghallare
och planerare genom kommunal trafik- och samhéllsplanering, som kravstéllare vid drift
och underhall samt byggskeden liksom for egna fordon, resor och transporter och som
upphandlare av fordon och transporter samt som paverkare gentemot medborgare, se Figur
4-1. Mojliggorarna som presenteras i detta kapitel beror samtliga paverkansmajligheter.

Trafiksdkerhet i fysisk planering

Trafikplanering, trafiksakerhets-
atgarder och trafikreglering
Krav for drift och underhall Vaghallare

samt for b skeden
veg Planerare

Kravstillare Paverkansatgarder
gentemot medborgare

Krav som arbetsgivare
pa resor 1 tjansten

Krav for kommunens
egna fordon och transporter

Upphandlare

Krav vid ink6p och upphandling
av fordon och transporter

Figur 4-1. Kommuners paverkansmajligheter nar det galler trafiksakerhet.
Mojliggorarna presenteras inom foljande omraden:

> Malstyrning och uppfoljning — att trafiksakerhetsarbetet far ett fokus och inramning
som utgar fran de synergier som finns med andra hallbarhetsmal.

> Ledningssystem och processer — att trafiksakerhet integreras i kommunens arbetssatt
och rutiner tillsammans med milj6 och andra hallbarhetsfragor.

> Steget mellan mal och konkret utformning och forvaltning — att stod finns for att
hantera intressekonflikter i form av systematik pa natniva och omradesniva. (denna
mojliggorare avser rollen som vaghallare/planerare)

> Kunskapsbyggande och dialog — att det finns kunskap och medvetenhet om
trafiksakerhet liksom samverkan med de forvaltningar och aktdrer som berors av
trafiksékerhetsarbetet utifran de olika paverkansmajligheter som finns.



4.1. Malstyrning och uppfoljning

Fokus pa gaende och cyklister

Ett systematiskt trafiksakerhetsarbete i linje med Agenda 2030 utgar fran de synergier som
finns mellan olika hallbarhetsmal. Fokus riktas pa insatser som okar trafiksakerheten for
gaende och cyklister. Trafiksakerhet for gaende och cyklister ar en forutsattning for aktiv
mobilitet och inkluderande trafiksystem i vara stader och samhéllen.

Styrande dokument for trafiksékerhetsarbetet bor saledes ha mal och insatsomraden med
fokus pa gaende och cyklisters sakerhet. Sa ar i regel ocksa fallet for exempelvis kommuners
trafiksakerhetsprogram. Insatser for motorfordonstrafiken far det primara syftet att 6ka
trafiksakerheten for gaende och cyklister, till exempel genom rétt hastighet.

Hastigheten som mojliggorare

I manga stider dominerar motorfordonstrafiken gaturummet. Aven kollektivtrafikens
framkomlighetsansprak kan std i motsats till gdende och cyklisters ansprak. Att isolerat titta pa
trafiksdkerhet och 16sa en sa trafiksdker plats som méjligt, utifran bilens och kollektivtrafikens
framkomlighet som norm, kan innebdra begransningar i trafikmiljon som blir oattraktiv for
gdende och cyklister.

Fokus boér skifta till en helhetssyn som mojliggér en levande stad for
manniskor, men som inte kompromissar med trafiksikerhet. Manga av de
intressekonflikter som finns mellan trafiksdkerhet och framkomlighet kan
hanteras genom rétt hastighet.

Rétt hastighet ar ett relevant insatsomrade for saval trafiksdkerhet som for
manga andra malomraden (hallbart resande, miljé och klimat, trygghet)
genom att vara en moéjliggorare utifran flera hallbarhetsaspekter.

Hastigheten adr dock inte allt. Hur en plats upplevs och anvdnds beror ocksa pa trafikmangden,
trafikens sammansattning och gaturummets karaktar. For en trafiksdkerhet som ar en del i
hallbarheten bér uppmarksamhet ocksa riktas mot att arbeta fér minskade trafikvolymer som i
sig ocksa kan bidra till 6kad trafiksdkerhet.

Trafiksakerhet som en del i hdlsomalet i Agenda 2030 (mal 3) gor det ocksa viktigt att se till
hela skadebilden for gaende och cyklister. Gaendes fallolyckor &r inte en vagtrafikolycka i
formell mening, men fallolyckorna gar inte att bortse ifran i trafiksakerhetsarbetet genom att
dessa olyckor star for merparten av skadebilden for gaende. Att forhindra att manniskor som
skadas pa allméan plats ar en viktig kommunal uppgift. Trafiksékerhetsarbetet pa nationell
niva adresserar numera bade cyklisters singelolyckor och gaendes fallolyckor, se Figur 4-2.
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Antal allvarligt
Antal allvarligt Antal suicid skadade till
skadade i inom f6ljd av
singelolyckor vigtransport- fallolyckor
cykel omradet inom
vagtrafiken

Antal Antal allvarligt
omkomna i skadade i
vagtrafiken vagtrafiken

Figur 4-2. Trafiksékerhetsarbetet pa nationell niva styrs i riktning mot Nollvisionen med etappmal fér 2030 som
&r beslutade av regeringen. Dérutdver har GNS vég beslutat om en utfallsindikator for antalet allvarligt skadade
cyklister i singelolyckor. | Trafikverkets arbete med att leda samverkan om det Overgripande
trafiksakerhetsarbetet har tva aktdrsgemensamma mal antagits. Kalla: Trafikverket Publikation 2022:093.

Trafiksdkerhet som ramvillkor och férutsattning

Trafiksakerhetsarbetet i kommuner utgér fran den lokala skadesituationen och ibland med
utgangspunkt i de nationella malen som omsitts till mal utifrdn kommunens forutsattningar.
Aven om trafiksikerhet generellt gar hand i hand med andra hallbarhetsmal, kan mal ibland
upplevas vara i konflikt med varandra. Ett exempel som ofta lyfts fram &r att mal om 6kad
cykling kan sta emot trafiksakerhetsmal genom att 6kad cykling leder till fler skadade
cyklister.

Ett systematiskt trafiksakerhetsarbete i linje med Agenda 2030 utgar fran och styrs i riktning
mot trafiksakerhetsmalen. Det &r inte sa att malen i sig paverkas av att se trafiksakerhet som
en del i hallbarheten. Trafiksakerheten ses snarare som ramvillkor for mobiliteten och
trafiksdkerhetsarbetet blir, genom fokus pa oskyddade trafikanter, att betrakta som en
forutsattning for att manniskor ska vilja och kunna cykla.

Ett forhallningssatt dar trafiksékerheten ses som ramvillkor och forutsattning tillampas redan
av flera kommuner i méalformulering eller inramning av trafiksékerhetsarbetet, se exempel
nedan. | Goteborg Stads trafiksékerhetsprogram for 2010-2020 finns en skrivelse med
samma betydelse: Fler ror sig i staden. Men farre skadas i trafiken.
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Exempel: Sundbybergs trafiksidkerhetsmal

Sundbybergs stad har i sin trafiksdkerhetsstrategi fér 2021-2028 mal for trafiksdkerheten som
relaterar till bade befolknings- och resandeutvecklingen. Trafiksdkerhetsmalen ska alltsa nds
dven om staden samtidigt arbetar fér 6kat hallbart resande i linje med mobilitetsprogrammet.

Sundbybergs mal for trafiksikerhetsarbetet under perioden 2021-2028 ir
féljande:

+ Ingen ska dédas i trafiken i Sundbyberg i enlighet med Nollvisionen.
Antalet allvarligt och mattligt skadade personer ska minska med 25%
i enlighet med regeringens etappmal for trafiksakerhet till 2030 och
Agenda 2030. Detta trots en 6kande befolkning och en resandeutveck-
ling som innebar fler oskyddade trafikanter i staden.

Exempel: Umeas uppfoljning av trafiksdakerhetsutvecklingen

Umed kommun féljer arligen upp trafiksdkerhetsutvecklingen i trafikdatarapporten. Antalet
allvarligt skadade och omkomna i trafiken f6ljs upp 6ver tid. Trafiksdkerhetsmalet f6ljs ocksa
upp i férhallande till befolkningsutvecklingen genom att redovisa antalet allvarligt skadade och

omkomna per 10 000 invanare.

Figuren nedan ar hdmtad fran “Trafikdatarapport: Trafiksdkerhet i Umea 2017-2020”. Under
2021 blev 3,2 personer per 10 000 invanare allvarligt skadade/omkomna i Umed kommun (hela
vagnétet i kommunen, oavsett vaghallare).

Figur 1: Befolkningsutveckling samt allvarligt skadade och didade
i forhallande till befolkningen i Umea kommun
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Trafiksdakerhet och trygghet

Bade den faktiska och upplevda siakerheten i trafiken har betydelse for att fler ska vilja cykla,
skriver Stockholms stad i sin cykelplan. Trygghet i trafiken ar ocksa en forutsattning fér
mobiliteten for barn, dldre och andra grupper. Genom att trafiksdkerhet ar en del i
hallbarheten finns stérre anledning att arbeta samlat med trafiksdkerhet och trygghet genom de
hallbarhetsvinster det innebar, saval socialt som miljémaéssigt.

Det ar ofta ingen skillnad mellan trafiksdkerhet och trygghet. Faktorer i trafikmiljéon som
manniskor férknippar med trygghet, till exempel laga hastigheter hos motorfordon och lagre
trafikvolymer, ar ofta ocksa faktorer som 6kar trafiksdkerheten. Hastighetsddmpande atgarder
ar bra exempel pd atgdrder som bidrar till bade trafiksakerhet och trygghet.

Gangtunnlar kan i vissa situationer upplevas otrygga. Samtidigt ska man komma ihag att
gangtunnlar manga ganger ocksa efterfragas av medborgare av trygghetsskal, inte minst for att
man ska vaga lata barnen ga och cyKla till skolan pd egen hand.

Aven om trafiksikerhet och trygghet i det stora hela sammanfaller, kan prioriteringar behéva
goras av var insatser ska genomféras. I manga kommuner goérs denna prioritering baserat pa
olycksstatistik eller andra indikatorer pa trafiksdkerheten. Manga ganger kan insatser aven
behévas pa ytterligare platser dar otrygghet upplevs for att stédja gaendet och cyklandet.

Malmo stad arbetar med trygghetsskapande
atgarder i trafikmiljon. Dessa utférs inom det
ordinarie trafiksdkerhetsarbetet och ar ett
komplement till det direkt olycksférebyggande
arbetet. Staden tar emot manga 6nskemal fran
medborgare om atgarder i gatumiljéer som inte ar
olycksdrabbade. Det visar tydligt att behovet av
trygghetsskapande atgérder i trafikmiljon ar stort.
Det kan handla om odénskade beteenden hos andra
trafikanter, en otrygg trafiksituation eller den
fysiska utformningen av trafikmiljon.

Jonkopings kommun arbetar aktivt med sidkra skolviagar. Arbetet innebar bade fysiska och
beteendepaverkande atgarder. I Trafiksdkerhetsprogram 2021-2025 utgor sdkra skol- och
fritidsvagar ett utpekat insatsomrade. Delmalen inom insatsomradet handlar bade om att 6ka
trafiksakerheten och den upplevda tryggheten.

Delmal inom insatsomréadet

» Minska antaler barn som skadas i trafiken som oskyddade trafikanter
igdende, cyklister och mopedister).
Indikator: Antal dédade och skadade barn som giende, cyklister,
mopedister. .
Indikator: Andel barn som anvinder hjilm vid resor pa cykel och moped *
pa vig till/frin skolan.

» Arbeta med beteendepaverkande insatser for att éka andelen barn som
gir och cyklar till skolan/fritidsaktiviteter.
Indikator: Antal barn som garfcyklar till skolanffritidsaktiviteter utifrin

resultat av resvanenndersékningarna i drskurs 2, 5, 8 och ir 2 pd gymnasiet.

» Arbeta fir art den upplevda tryggheten forstirks kring skolvigar
Indikator: Barns bedémning av tryggheten pa vig till skola i resvane-
undersékningen drskurs 5, § och ir 2 pi gymnasiet.
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Synliggora synergier och motsattningar

Trafiksakerheten gar hand i hand med andra héllbarhetsmal. P4 en Gvergripande niva &r det
framst synergier det ar frdgan om, aven om det for enskilda fragor och intressen gar att hitta
motsattningar. Tabell 4-1 ger exempel pa synergier mellan trafiksakerhet och andra
hallbarhetsmal i Agenda 2030.

Tabell 4-1. Oversikt for exempel pa synergier mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal i Agenda 2030.

Hallbarhetsmal Synergier med trafiksikerhet

GODHALSACCH Trafiksdkerhet ar en del av halsomalet i Agenda 2030 genom
VALBEFRNANDE delmal 3.6 och ar en férutsittning for frimjandet av aktiv mobilitet

(gang och cykling) som ger positiva halsovinster genom att
\ 4 forebygga sjukdomar och psykisk ohélsa (delmal 3.4).

5 JAMSTALLOHET Trafiksdakerhet f6r oskyddade trafikanter bidrar till ett mer jamstallt
transportsystem eftersom kvinnor vistas i hogre grad i trafiken som
gdende och ar mer utsatta for fallolyckor. Kvinnor varderar ocksa
trafiksakerhetsatgarder hogre an vad man gor.

Trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter ar en férutsattning 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

OCHEXDNOMSK tjdnsten och transporter genomfdrs pa ett trafiksikert sitt bidrar till

TILLVAXT

en sdker arbetsmiljo.

10 Mewo Trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter bidrar till sjdlvstandig och
'”T"““ hallbar mobilitet f6r grupper som dr beroende av gang, cykel och
kollektivtrafik (barn, dldre, personer med funktionsnedsattning,

4 : 4 socioekonomiskt svaga grupper).

Mer attraktiva stdder och samhéllen genom atgarder som innebar
lagre hastigheter fér motorfordonstrafiken. Trafiksdkerhet for
oskyddade trafikanter dr en forutsattning fér hallbar mobilitet — och
for inkluderingen av barn och dldre i ett hallbart transportsystem.

13 E&ﬂ”ﬁﬂﬁ%ﬂ Trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter ar en férutsattning for
overflyttning fran bil till mer hallbar mobilitet som kan minska

transportsektorns klimatpaverkan. Lagre hastigheter hos

motorfordonstrafiken ger ocksa lagre utslapp av vaxthusgaser.

1 ENDSYSTEH OCH Mindre paverkan pa miljé och ekosystem pa lokal och regional
HDOGSKRAGALD niva genom att minska de motoriserade transporterna och att
transporterna genomfors med lagre hastighet.




De synergier som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal behdver lyftas fram
for att olika malomraden i kommunen ska kunna kroka arm med varandra. Pa samma vis ar
det viktigt att synliggora potentiella konflikter mellan olika malomraden som behéver lyftas
redan i tidigt skede for att undvika konflikter och personbaserade avvagningar mellan
intressen senare. Avsnitt 4.3 behandlar mer om intressekonflikter.

Exempel: Stockholm lyfter fram synergierna

Stockholms trafiksdkerhetsplan som antogs av kommunfullméaktige 2022 tar sin utgangspunkt i
trafiksidkerhet som en del i hallbarheten i linje med Agenda 2030. De finns tva illustrationer som
tydligt visar hur atgarder for 6kad trafiksiakerhet kan fa positiva effekter och bidra till
utvecklingen inom andra hallbarhetsomraden:

Bdttre hdlsa

, 0
rd
» — Okat aktivt resande
Gangplanen -
Tillganglighet
Cykelplanen |
Sékra skolvagar Barn Kvinnor Aldre
Drift & underhall J — Okad attraktivitet —>
. <« Okad vistelse
HALLBARHET «—
TRAFIKSAKER-
e —_— Mindre buller och battre luft
Sdikerh o _Jm——
Gkerhet N
(omkomna skadade) " Trafik_
3 sdkerhets-

plan

En dol av framkomlighetsstrategin

LAGRE HASTIGHET

Arbetsmiljo
Bdttre arbetsmiljé

Attraktivitet

Minskat buller
Mindre vibrationer

Milje
Minskade utslapp

Trafiksdkerhet

Minskad risk for olyckor
Fdrre olyckor
Lagre allvarlighetsgrad

Fler som gar och cyklar a Ei:ittre folkhdlsa
Okad mobilitet hos barn, dldre och unga
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Gemensamma tillstdndsindikatorer

Trafiksakerhetsarbetet styrs i riktning mot trafiksakerhetsmalen. Att nd mélen &r det 6nskade
utfallet av de insatser som genomfors. Pa vagen mot det dnskade utfallet gors ocksa ofta
uppfoljning av olika tillstandindikatorer for att fa en bild av att utvecklingen gar at ratt hall
och att insatserna ar de ratta.

En vag framat for att hantera motstdende mal mellan malomraden ar att utgd fran och
fokusera pa de gemensamma tillstandsindikatorerna. Flera av tillstdndsindikatorerna i till
exempel kommunens cykelprogram &r ofta gemensamma med de tillstandsindikatorer som
finns i trafiksakerhetsprogrammet. De gemensamma tillstandsindikatorerna mojliggor ett
samspel mellan malomraden.

Utfalls- och tillstandsindikatorer

» Andel medborgare som ar
ndjda med cykelvanligheten

S d i
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g underhall av GC-vigar 0 i » Allvarligt skadade gaende i g
E » Cykelhjilmsanvindning ' i fallolyckor
1 [
'
'
A

1 pa utfallsindikatorer

Trafikstrategin som gemensam plattform

Manga malomraden hanteras var for sig i kommunerna. Det kan vara nodvandigt for att dgna
en fraga tillrackligt fokus och djup. For att kunna samspela mellan malomraden blir det
viktigt med en gemensam plattform. Trafikstrategin ar ett exempel pa en sddan gemensam
plattform for kommunens mal och strategier for trafiksystemet. Manga kommuner gor en
ocksa en arlig uppféljning for flera malomraden samlat, se exemplet fran Goteborg nedan.

For manga verksamheter, till exempel for kommunala bolag, ar trafiksékerhet en vésentlig
héallbarhetsfrdga att beakta i hallbarhetsarbete och hallbarhetsredovisning. Aven
kommuner och regioner kan hallbarhetsredovisa. Pa sa vis synliggér man och drar nytta av
de synergier som finns. Med tanke pa att trafiksakerheten gar sa val hand i hand med andra
mal blir det mer resurseffektivt att hantera hallbarhetsfragorna samlat.
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Exempel: Goteborgs Trafik- och resandeutveckling
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Exempel: Umea kommuns Mobilitetsbokslut
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4.2. Ledningssystem och processer

Trafiksakerhet genomsyrar verksamheten

Trafiksékerhetsarbetet behtver integreras i kommunens arbetssétt och rutiner, i de interna
styrsystemen tillsammans med milj6 och andra hallbarhetsfragor. Det innebér att identifiera
var kommunen har en trafiksakerhetspaverkan i olika verksamheter och att integrera
trafiksdkerhet i de processer som styr dessa verksamheter. Trafiksékerhet ska alltsa
genomsyra alla berérda kommunala verksamheter.

Vardekedjor och trafiksdakerhetsavtryck

Trafiksdkerhet dr en hallbarhetsfraga och en del i Agenda 2030. Vikten att integrera
trafiksdkerhet i hallbarhetsarbete och hallbarhetsredovisning betonas av Stockholms-
deklarationen. P4 sa vis drar man nytta av synergier som finns mellan trafiksdkerhet och andra
hallbarhetsmal, undviker suboptimering och kan samla resurserna.

Offentliga och privata verksamheter har en trafiksdkerhetspaverkan. Omkring 40 procent att
doédsolyckorna i Sverige kan kopplas till verksamheters vardekedjor (Kullgren med flera,
2022). "Vardekedja” avser de aktiviteter som utférs av en organisation for att genomfora sin
verksamhetsidé. I framférallt produktionen och kopplat till ingdende/utgaende logistik
genereras transporter som paverkar trafiksdkerheten.

Det finns verktyg for att arbeta med verksamhetens trafiksdkerhetspaverkan. Verksamheten
kan till exempel arbeta systematiskt med hjalp av ISO 39001, en standard som gor det méjligt
att arbeta in trafiksakerhet i ledningssystemet tillsammans med kvalitet och milj6. Genom FIA
Road Safety Index finns ocksa verktyg for att identifiera verksamhetens trafiksdkerhetsavtryck
och for att mata framsteg. Det ar ett stod for att arbeta med trafiksdkerhet som en del av
hallbarhetsarbetet och hallbarhetsredovisningen.

Kommuner paverkar ocksa trafiksidkerheten pa olika satt. Tillsammans med Géteborgs Stad och
Partille kommun har Hjdlmdahl med flera (2022) undersokt kommunala verksamheters
trafiksdkerhetsavtryck. Detta avtryck kan illustreras genom ett exempel dar en av
kommunens fordon kolliderar med en cyklist, se Figur 4-3. En slutsats ar att kommunen har storst
trafiksakerhetspaverkan genom sin roll som vaghallare.

Har férarna som kor

fardtjanst fatt
Vad har bilarna fér Féljer kommunen sakerhetsutbildning?

sikerhetsniva? hastighetsgransen Var gatan
med sina fordon? hastighetsikrad?

Figur 4-3. Illustration av en kommuns trafiksdkerhetsavtryck med ett exempel dér ett av kommunens fordon
kolliderar med en cyklist. Bildkalla: Hjalmdahl med flera (2022).



Var ska trafiksdkerheten integreras?

Ett trafiksakerhetsarbete ar ingen isolerad verksamhet. Trafiksékerhetsfragorna behover
integreras i kommunens arbetsséatt och rutiner tillsammans med milj6 och andra
héllbarhetsfragor. Utifran de paverkansmojligheter som kommuner har nar det géller
trafiksékerhet, ges en 6versikt nedan for berérda verksamheter och processer.

Fysisk planering och utformning

Trafiksékerhet behdver beaktas i ny- och ombyggnad av gatumiljder. Hastighetssékring av
den befintliga gatumiljon genom trafiksakerhetsatgarder &r ocksa en viktig insats. Genom
bra standard pa infrastrukturen for gadende och cyklister forebyggs saval singelolyckor som
kollisionsolyckor bland dessa trafikantgrupper. 1 kommunens roll som véaghallare ligger
aven myndighetsutdvning, till exempel genom lokala trafikforeskrifter, parkeringstillstand,
dispenser, markupplatelser och evenemangstrafik.

Trafiksakerhet ar ocksa en relevant fraga for saval dversiktsplanen som genom hela den
kommunala planprocessen. | detaljplanearbetet finns stor potential att inkludera
trafiksékerhet tidigt och kontinuerligt. Det ar genom den fysiska planeringen som
stadsbyggandet, kvarter, trafiksystem och trafikgenerering formas. | planprocessen l&aggs
mycket av grunden till den trafiksakerhet som &r majlig att astadkomma. Bristande
kunskaper om trafiksakerhet, och en prioritering av stadsméassighet och hog
exploateringsgrad, leder enligt tidigare studier till att trafiksakerheten ibland prioriteras ned
pa ett satt som inte ar nodvandig.

Fysisk planering och utformning ar den klassiska verktygsladan for trafiksékerhetsarbetet
genom vilken kommuner ocksa har stor mojlighet att paverka trafiksakerheten. I rollen som
vaghallare och planerare finns stod genom olika handbdcker for trafiksakerhetsatgarder och
utformningsriktlinjer. Samtidigt ar det ocksa i denna roll som trafiksakerheten kan komma i
konflikt med andra intressen i de skarpa prioriteringarna och avvégningarna i konkret
utformning nér intressen stélls mot varandra. Detta beskrivs ndrmare i avsnitt 4.3.

Rad for fysisk planering och utformning

Nagra exempel pa konkreta mojligheter for att se till att trafiksdkerhetsfrdgan beaktas i fysisk
planering och utformning ar féljande:

[> Etablera ett systematiskt arbetssatt for att identifiera behov och genomféra atgarder i
befintliga gatumiljéer — viktigt da storsta paverkansmojligheten finns i det redan byggda.

[> Checklistor for fysisk planering och utformning har med trafiksikerhetsaspekter av
relevans for olika skeden, till exempel for 6versiktsplanering och detaljplanering.

[> Granskningsrutiner som sakerstaller att trafiksdkerhet beaktas liksom dokumentation och
hantering av avsteg fran utformningsriktlinjer.

[> Istadsbyggandet gors allt oftare sociala konsekvensanalyser och trafiksikerhet for olika
grupper (befolkningsgrupper, trafikantgrupper) dr ocksa en social hallbarhetsaspekt att
inkludera i SKA/BKA.

Uppféljning och utvdrdering av projekt och dtgarder inom kommunens
investeringsprocess och exploateringsprocess och att erfarenhetsaterfoéring gors.

D3 stadsbyggandet i manga kommuner till stor del drivs i exploateringsstyrda projekt ar
det viktigt att trafiksdkerhet inkluderas i projektmal och projektdirektiv.

89:118



Drift och underhall

Drift och underhall ar ett omrade med stor potential att minska antalet allvarligt skadade
gaende i fallolyckor och cyklister i singelolyckor. 90 procent av de fotgangare som skadas
allvarligt i trafiken har skadats i en fallolycka. Aldre personer ar sarskilt utsatta for
fallolyckor, men personer i alla aldersgrupper ar utsatta, inte minst vintertid. 80 procent av
alla allvarligt skadade cyklister skadas i singelolyckor. Dessa olyckor beror till stor del pa
brister i drift och underhall.

Oavsett om drift och underhall utfors i egen eller upphandlad regi, har kommunen stora
paverkansmojligheter pa kvaliteten. Kommunen kan stélla krav pa insatstider och kvalitets-
standard. I slutdandan handlar dock kvaliteten pa drift och underhall om tillgangliga resurser.
I manga kommuner finns dessutom ofta en underhallsskuld. Paverkansmojligheter finns
redan i fysisk planering dér forutsattningarna for forvaltningen av gatumiljoerna skapas.

Ett trafiksakerhetsarbete i linje med Agenda 2030 innebar att rikta resurser till drift och
underhall och att prioritera gaende och cyklister i de insatser som gors. Da géller det ocksa
att inte glomma bort de gaende. | manga kommuner ligger ansvaret for gangbanor pa privata
fastighetséagare, vilket forsvarar mojligheten att halla en hég och jamn standard langs
gangstraken. Det finns dock exempel pa kommuner som tagit 6ver detta ansvar i atminstone
de centrala delarna av staden.

Insatser inom drift och underhall

[>  Vintervighallning, det vill siga sndrojning, halkbekdmpning och upptagning av
grus/flis.

[> Barmarksviaghallning i form av upptagning av grus/flis pa varen, sopning under
barmarksperioden, extrasopning vid 16vhalka och atgarder av intrangande vaxlighet.

[> Belaggningsatgirder for att uppna jamna ytskikt, bAde genom driftatgéarder som
lagning av potthdl och genom beldggningsarbeten i storre skala.

Byggskede

Byggprojekt innebér trafiksakerhetsrisker for trafikanterna, inte minst for gaende och
cyklister. In- och utfarter till byggarbetsplatser &r sérskilt problematiska och att befintliga
korsningar far forandrade floden med svangande tung trafik. Tempordra gang- och
cykelbanor och omledningar som kan medféra mindre sékra végval &r ytterligare exempel.
Ojamnheter genom snubbelkanter och korsande ledningar likasa. Gravningsarbeten sker
ocksa regelbundet i det kommunala vagnatet. En av de vanligaste orsakerna i skador i
belaggningen pa gang- och cykelvagar &r uppgravning for arbeten med ledningar i eller
under véagkonstruktionen.

Atta av tio olyckor med personskador som drabbar oskyddade trafikanter vid véagarbeten
sker pa kommunala gator. Singelolyckor pa cykel ar den dominerande olyckstypen. Ofta
saknas belysning och utmarkning av arbetsomradet. Kommunernas arbete med
tillstandsgivning och kontroll av gatuarbeten ar darfor av storsta vikt for att dessa olyckor
ska undvikas.
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Genom tydliga krav och riktlinjer for arbete pa gata kan kommunen se till att dessa krav blir
styrande for hur trafiksdkerheten hanteras i byggskeden och vid grévningsarbeten. Andra
viktiga aspekter &r att se till att ha en process for trafikanvisning (TA-planer) och att arbeta
med kontroller och uppféljning. For att bygga kunskap och forstdelse hos
byggentreprendrerna kan aven uppsékande dialog och utbildning av byggentreprendrer vara
viktiga insatser.

Exempel: Goteborgs krav for Arbete pa gata (APG-krav)

Trafikkontoret i Goteborg har nyligen antagit krav foér Arbete pa gata (APG). Till exempel finns
krav pa bredder for tillfdllig gdngbana och cykelbana och det finns krav pa hur byggtrafik ska
hanteras vid in- och utfarter till byggarbetsplatser. APG-kraven ar tydligare formulerade som
krav jamfort med tidigare riktlinjer. P4 sa vis blir det bade tydligare foér byggentreprentrerna,
och enklare for trafikkontoret att f6lja upp och utkrava ansvar. APG-kraven finns tillgangliga via
Goteborgs Stads teknisk handbok.

Vanligt men oonskat Onskat men ovanligt

4 b g
i
000 200

Trafikkontoret erbjuder utbildning f6r byggentreprendrer. Bilden ovan visar prioritering vid
omledning dr hamtad fran utbildningsmaterialet fér APG och kommer ursprungligen fran
arbetet i KomFram.

Krav vid ink6p och upphandling

Som upphandlare kan kommunen stalla krav pa de transporter som kdps, men ocksa pa de
resor och transporter som kop av olika varor, tjanster och entreprenader medfor, se exempel
nedan. Krav kan ocksa stéllas pa de fordon som kops in eller leasas.

Upphandlingsomraden

Fér en kommun finns féljande huvudsakliga omraden fér kravstallande:

[> Fordon som képs in eller som kommunen ingar leasingavtal f6r — att de fordon som
kommunens medarbetare anvander uppfyller trafiksidkerhetskrav.

[> Trafikupphandlingar — att persontransporter som handlas upp av kommunen utférs pa ett
trafiksdkert satt (till exempel skolskjuts, fardtjanst, andra serviceresor — beroende pa vad
som ligger inom kommunens ansvar).

[> Transportupphandlingar — att godstransporter som handlas upp av kommunen utférs pa
ett trafiksdkert satt (till exempel matutkorning till skolor och dldreboenden).

[> Entreprenadupphandlingar - att avfallstransporter och byggtransporter och de resor i
tjdnsten som gors av medarbetare hos entreprendren utfors pa ett trafiksakert satt.

[> Upphandling av hemtjinst och andra resegenererande tjanster — att de resor i tjansten
som gors av medarbetare hos dessa foretag utfors pa ett trafiksakert satt.
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Genom att stélla trafiksdkerhetskrav kan resorna och transporterna goras mer trafiksékra for
saval forare (arbetsmiljofraga) som for samhéllet i stort. Kravstallandet hos upphandlare och
inkdpare &r en mycket viktig drivkraft for foretagens trafiksékerhetsarbete enligt tidigare
studier. Av de dodsolyckor som skedde i vagtrafiken under 2019 kunde 36 procent kopplas
till en upphandlad transporttjanst. Kommuners och andra aktorers kravstallande &r alltsa av
stor betydelse for trafiksédkerhetsutvecklingen.

Exempel: Goteborgs miljo- och trafiksakerhetskrav pa fordon

Fordon som anvands i tjansten ska vara sdkra. For personbilar innebar det att uppna kravnivan
fem stjarnor i Euro NCAP eller, om sadant sakerhetsintyg inte har utfarats, ha motsvarande
krockskydds- och kollisionsundvikande egenskaper enligt intyg fran tillverkare. Sa lyder
kravet pa de personbilar som kops in eller som kommunen ingar leasingsavtal f6r enligt
”Goteborgs Stads regel for milj6- och trafiksdkerhetskrav for latta och tunga fordon”. For
lastbilar (latta och tunga) finns krav pa krockkuddar, ABS-bromar, antisladdsystem,
backkamera/backsensor, med mera. Darutéver stills dven krav pd utbildning i miljé och
trafiksdkerhet for alla som kor stadens personbilar och latta lastbilar.

For mindre arbetsfordon som anvands inom parkskétsel och fastighetsservice finns inte
motsvarande krav. Det ar fordon som framférs med en maxhastighet pa 45 km/tim och dessa
fordon testas inte i Euro NCAP eller liknande. Manga verksamheter anvander arbetsfordon,
men de ska da endast anvdndas i exempelvis parker eller pa gardar.

Goteborgs Stads regelverk avser bade miljé- och

trafiksakerhetskrav. Trafiksdkerhetskraven utgor ramvillkor, det é,( &

vill sdga att miljobilar képs in som uppfyller kraven pa a\ Ja X
trafiksdkerhet. Eventuella avsteg fran fran miljékraven ska

dokumenteras och rapporteras.

Resor i tjansten och egna transporter

De flesta medarbetare forflyttar sig i tjansten nagon gang. | vissa av kommunens
verksamheter gors manga resor i tjansten, till exempel lagger medarbetare i hemtjansten i
genomsnitt 25 procent av en arbetsdag pa att kora mellan brukare. Inom teknisk forvaltning
och andra kommunala verksamheter gors manga resor och forflyttningar

Manga kommuner utfor ocksa egna transporter. Det kan vara persontransporter (skolskjuts,
fardtjanst och andra serviceresor) samt godstransporter sasom matutkérning till skolor och
aldreboenden samt avfallstransporter. Ibland utférs transporterna av kommunala bolag.

| det systematiska arbetsmiljoarbetet ingar att sakerstalla att medarbetarna kan resa och
forflytta sig pa ett trafiksékert satt. FOr detta har kommunen ett ansvar som arbetsgivare.

Resorna och transporterna paverkar ocksa trafiksékerheten for andra trafikanter. Med tanke
pa att kommunala medarbetares resor kan sta for en betydande del av trafiken i en kommun
sa har resorna i tjansten en trafiksakerhetspaverkan. Pa vilket satt denna trafik framfors
paverkar trafikrytmen i stort och paverkar ocksa kommunens varumarke.

Genom policy och riktlinjer for tjansteresor kan kommunen som arbetsgivare stélla krav
pa hur resor i tjansten ska genomforas. Ofta har resepolicyn fokus pa hallbart resande utifran



miljo- och klimatperspektiv, men dven trafiksakerhetsaspekter bor inkluderas. Det kan
handla om att valja sakra fordon, att anvanda cykelhjalm vid tjansteresor pa cykel, att kora
inom géllande hastighetsgrans och pa annat satt bete sig trafiksakert. Det ar viktigt att
kommunicera och félja upp resepolicyn, ett arbete som ofta aligger kommunens HR-
avdelning. For transporterna i egen regi kan en trafiksakerhetspolicy tas fram.

Paverkansatgarder

Ett trafiksdkerhetsarbete i Nollvisionens anda handlar om att arbeta for sdkra végar, fordon
och trafikanter med betoning pa systemutférarnas ansvar att skapa ett sakert transportsystem.
Ett arbete for ckad trafiksakerhet kan ocksa adressera trafikanterna.

Storst effekt av paverkansatgarder nas i regel nar information och kampanjer kombineras
med andra atgarder. Det kan vara att i samband med ombyggnad, inférande av nya
hastigheter och i kombination med polisens dvervakning. Beteendepaverkande atgarder for
att uppmuntra till mer trafiksdkra beteenden kan goras som fristaende insatser, men
trafiksakerhetsfragan integreras med fordel ocksa i bredare sammanhang, se exempel nedan.

Integrera trafiksdkerhet i andra paverkansatgarder

Kunskapshéjande och beteendepaverkande atgarder for 6kad trafiksdkerhet kan integreras
i till exempel féljande sammanhang:

[> Sdkra skolvdgar - att trafiksdkerhet &r en del i kommunens arbete med sidkra
skolvagar. Arbetet med sdkra skolvdgar brukar innebédra bade beteendepaverkande
atgarder och att skapa sdkra och trygga méjligheter f6r barn att ga och cykla till skola
och fritidsaktiviteter. Insatser som vandrande skolbussar och liknande kan i sig bidra
till 6kad trafiksdkerhet. Att integrera cykelhjdlmsfragan och undervisning i siker
cykling i arbetet med sdkra skolvagar ar ocksa relativt vanligt i kommunerna idag.

[> Hallbart resande - att trafiksidkerhet dr en del i kommunens arbete med mobility
management for 6kat hallbart resande. Det kan finnas en trafiksdkerhetspotential genom
overflyttning fran bilresor till andra fardsatt, men det ar ocksa viktigt att ocksa erbjuda en
sdker infrastruktur och att uppmuntra till anvandning av skyddsutrustning, till exempel
cykelhjalm, dubbdack pa cykeln i vintervaglag eller broddar. Det finns kommuner som
erbjuder en cykelhjalm till personer som blir hdlsotrampare, provar elcykel eller liknande
projekt. Vintercykelprojekt kombineras ofta med information/erbjudande om vinterdack,
cykelhjalm och reflexvast.

[> Generellt olyckspreventivt arbete — att trafiksdkerhet integreras i kommunens
generella olyckspreventiva arbete riktat till barn, dldre och andra grupper. Manga
kommuner bedriver exempelvis ett fallpreventivt arbete for dldre personer, vilket kan
innefatta information om och utdelning av broddar samt traning i fallteknik.
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4.3. Steget mellan mal och konkret utformning och forvaltning

Det finns alltid intressekonflikter

Pa en dvergripande niva samspelar trafiksékerheten val med andra hallbarhetsmal. Det finns
en del motstridigheter mellan malomraden, men de positiva synergierna ar betydligt fler.
Den verkliga utmaningen ligger i att omsatta mal och dvergripande prioriteringar i praktiken.
| de skarpa prioriteringar och avvagningarna i konkret utformning kan intentioner tappas
bort nér intressen stalls mot varandra. De intressekonflikter mellan trafiksékerhet och andra
intressen som framkommit under intervjusamtalen for projektets case visas i Figur 4-4.
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Figur 4-4. Huvudsakliga intressekonflikter mellan trafiksakerhet och andra intressen som framkommit under
intervjusamtalen (se kapitel 3).

Fragan &r ocksa om alla intressen kan vagas mot varandra. Vissa mal ar att betrakta som
ramvillkor eller forutsattningar och det galler inte minst trafiksakerhet. Tillganglighet maste
utvecklas inom ramen for ett hallbart samhélle. De transportpolitiska hansynsmalen
sakerhet, miljo och halsa fungerar som ramvillkor for funktionsmalet tillganglighet.

Samtidigt kan trafiksaker utformning uppnas pa flera olika satt och i praktiken blir det &nda
ofta fraga om avvéagningar. Prioriteringar gors ocksa utifran tillgangliga resurser. Hur manga
befintliga passager som kan hastighetssékras beror pa hur stor budgeten &r. Insatser inom
drift och underhall &r ocksa till stor del en resursfraga. Prioriteringar maste alltid goras.

Systematik pa natniva och omradesniva o
Gang/Cykel

Det beh6vs stdd for de avvdgningar och prioriteringar som gors i

konkret utformning och forvaltning. Manga kommuner har =N-N=]
utformningsriktlinjer att utgd ifrin och det finns ocksd ofta en ottt
trafikstrategisk prioritering av trafikantgrupper déar gang-, cykel- och FLTRQ_.-t—
kollektivtrafik prioriteras hogst (den omvéanda trafikpyramiden). Trots det Ll
blir det ofta svart att veta hur man ska prioritera i det enskilda fallet. | ﬁ
praktiken finns ofta glapp mellan mal/prioriteringar och konkret utformning

och foérvaltning. ﬁ



Stod behdvs &ven for de prioriteringar och avvégningar som gors i praktisk trafikplanering i
form av systematik pa nat- och omradesniva. Trafiknatsanalysen kan utgora utgangspunkt
for denna systematik genom att identifiera olika funktionella nat for trafikantgrupperna. De
utpekade naten blir underlag for prioriteringar (se exempel nedan).

| detta sammanhang anvands aven livsrumsmodellen® som kompletterar trafiknatsanalysen
med karaktaren hos de stadsrum som gatan ar en del av. Livsrumsmodellen &r en grund for
att vélja lamplig hastighetsgrans (se Rétt fart i staden”) och for lamplig utformning av
korsningar och passager (se GCM-handboken® och VGU-guiden®). Ett stod for vad som ska
vara var” forenklat uttryckt.

Livsrumsmodellen som stod for utformning och hastighetsval

Livsrumsmodellen kan vara stéd i sammanvagning av olika ansprak och i arbetet med strak.
En trafiknatsanalys beskriver gatornas funktionella roll, men gatan har inte bara en funktionell
roll, och man maste utga fran de stadsrum gatan ar en del av och som har olika karaktar.
Livsrumsmodellen delar in staden in i frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat
transportrum och transportrum. I frirummet ar biltrafiken helt franvarande och gaende
prioriterade, medan motorfordonstrafiken helt 4ger transportrummet. Daremellan finns
mjuktrafikrummet dar utformning och reglering ska medge ett fungerande samspel mellan
oskyddade trafikanter och motorfordonstrafik. Livsrumsmodellen blir ddrmed en grund {or att
vilja lamplig hastighetsgrédns och fér lamplig utformning av korsningar och passager.

Gaturummets prioritering av trafikanter

h h & m Frirum (bora for gende|

rot f

(U W
—_— K e il

Trans

Lo porirum
————— (bara o bilar/kollektivirafik)

g Mindre géngprioriterat “golv” an
Eﬁ}" 2 T vad omgivande “vaggar” ultrycker

Analys som visar gaturummens prioritering av trafikanter i centrala Géteborg, fran helt gangprioriterat
(rott) till helt bilprioriterat (blatt). Kélla: Goteborgs Stad (2012). Stadslivet i centrala Géteborg.

6 Livsrumsmodellen benamns “trafikrumsmodellen” i “Handbok for trafikstrategiskt arbete” (Trafikverket
Publikation 2022:164).
" Rétt fart i staden: urn:nbn:se:trafikverket:diva-2503
8 GCM-handboken: urn:nbn:se:trafikverket:diva-5432
9 VGU-guiden Stodjande kunskap: urn:nbn:se:trafikverket:diva-5317
VGU-guiden Utformningsprocess: urn:nbn:se:trafikverket:diva-5123
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Exempel: Trafikomradesplaner i Goteborg

Goteborgs Stad har borjat att arbeta med trafikomradesplaner for att mer systematiskt titta pa
nat/strak i ett storre geografiskt omrade med utgangspunkt i Livsrumsmodellen. Man kan
sdga att trafikomradesplanen motsvarar det mellansteg som planprogrammet utgor i fysisk
planering mellan 6versiktsplanen (eller férdjupning av 6versiktsplanen) och detaljplaner.

Syfte med trafikomradesplanen &r att hantera svarldsta prioriteringsfragor mellan olika
ansprak och kvaliteter. Utgdngspunkten ar trafikndtsanalysen, men att niten tydligare
kopplas till specifika gaturum och att man viger de olika naten (for olika trafikantgrupper)
mot varandra. En trafikomradesplan ger underlag till fortsatta beslut i trafikkontorets projekt.

Platsen Trafikomradesplan Systemet

Exempel: Utpekat cykelnit som underlag for prioriteringar i Stockholm

Stockholms stad antog 2022 en cykelplan: Cykelstaden, en del i framkomlighetsstrategin.
Cykelplanen pekar ut det huvudsakliga cykelnatet, som bestar av priméra strak och
huvudnat, vilka kompletteras med det lokala nétet.

Det utpekade cykelnatet blir underlag for prioriteringar av insatser. Till exempel for drift och
underhall féreskrivs att: ”Extra snabba insatser med hég ambitionsniva ska géras pa det
primara natet, vilket behéver vara sammanhangande aven avseende driften och med hansyn
till den stérre spannvidden av fordon med olika férutséttningar pa cykelbanorna”.

Innerstan

Utpekat cykelvégnit i Stockholms stad
— Primért strak

— Huvudnét

=== Ungefarligt primért strék

=== Ungefarligt huvudnt

— Strategisk koppling

Gykeistaden-65.
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4.4. Kunskapsbyggande och dialog

Grundlaggande trafiksdkerhetsforstaelse

Att alla berorda tjanstepersoner och beslutsfattare har en grundlaggande kunskap om
trafiksakerhet och Nollvisionen ar en framgangsfaktor for ett systematiskt
trafiksdkerhetsabete. Det finns exempel pa kommuner som arbetar med aterkommande
kunskapshdjande aktiviteter for att 0ka kunskapen och medvetenheten om trafiksékerhet hos
tjanstepersoner pa olika forvaltningar och hos olika aktorer som berors av
trafiksakerhetsarbetet.

Inom exempelvis fysisk planering ar ofta gestaltning och estetik, och vad som anses vara en
stadsmassig utformning av gaturummet, de dominerande fragorna. Trafikséker utformning
kan ibland fa sta tillbaka for andra stadsbyggnadskvaliteter, bade medvetet och omedvetet
p& grund av kunskapsbrist. Aven om det finns tydliga utformningsriktlinjer, ar en
grundlaggande trafiksakerhetsforstaelse viktig for att forsta vad man bor varna om och vad
man riskerar att pruta bort i de dagliga avvagningarna. Trafiksakerhetsforstaelse ar ocksa
viktigt i andra sammanhang, till exempel for personal inom drift och underhall och for
byggentreprendrer.

Synliggoéra paverkansmojligheter

Att forsta sina paverkansmojligheter nar det galler trafiksakerhet en forutsattning for att
enskilda tjanstepersoner ska soka kunskap, stéd och dialog. I vissa kommunala verksamheter
ar det sjalvklart att det som gors paverkar trafiksakerheten, inte minst géller det i senare
skeden. I tidiga skeden kan denna paverkan vara svarare att se. Aven i roller som kravstallare
och upphandlare &r det inte alltid sjalvklart att sjélv se att trafiksdkerheten &r en relevant
fraga. Att synliggora de paverkansmoéjligheter som finns blir darfor viktigt och kan vara ett
inslag i kunskapshdjande aktiviteter. Integreringen av trafiksakerhet i berérda processer och
rutiner, som en del i ordinarie ledningssystemet, sakerstaller ocksa att trafiksakerhetsfragan
hanteras i rdtt skede. Detta har behandlats i avsnitt 4.2.
Tidig fysisk planerin .
Stonier ooy treney PSP projeicering SR e

op

Lokalisering &vs Genomforandestudier

Byggskede Forvaltning

Strategisk trafikplanering Trafikutformning

Samverkan internt och externt

For att kunna arbeta in trafiksakerhet i olika kommunala verksamheter och processer kravs
dialog och samverkan med de forvaltningar och bolag som berdrs. Samverkan ar ocksa
nddvandig med andra aktorer som berdrs av trafiksékerhetsarbetet. Behovet av samverkan
blir &nnu mer uppenbart nér trafiksdkerhet ska integreras i ett bredare
hallbarhetssammanhang tillsammans med andra hallbarhetsfragor. Till exempel ror
paverkansatgarder, resor i tjansten och kravstallande i upphandling fler forvaltningar och
ytterligare aktorer an den kommunala forvaltning som i regel driver trafiksékerhetsfragan
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(ofta en teknisk forvaltning). Kommunen har goda mojligheter att visa vdgen och utva
ledarskap for trafiksakerhetsfragor gentemot de intressenter som finns i kommunens sfr.

Exempel: Uppsala kommuns 57 atgarder for att bli Sveriges basta cykelstad

For att nd overgripande mal dr samverkan Maluppfyllelse av atgarder
noédvandigt. Samtidigt 4r ocksa ledarskapet 35

viktigt fér att ge arbetet en riktning och 20 30

systematik. Ett exempel ar Uppsala kommuns

arbete for att bli Sveriges béasta cykelstad (enligt
Cykelframjandets Kommunvelometer). Uppsala

25

kommun utgick fran en lista med 57 atgarder 15

som betades av. Genomférandet var beroende 10 ;
av insatser fran flera férvaltningar och aktorer. s

Sedan 2013 har Uppsala kontinuerligt forbattrat i L

sitt resultat och avancerat i Kommunvelometern.
MEjstartat —p MHelt genomfort

Delta i forskning och innovation

Hallbarhet &r inget statiskt tillstand. Det ar ett levande fenomen som férandras Gver tid, en
riktning for insatser som gors. Innovation och kunskapsutveckling ar darfér ndédvandigt for
en hallbar utveckling. Manga kommuner har méjlighet att delta i forskning och innovation
och dérigenom bidra till egen utveckling — och &ven till en utveckling i branschen i stort.

Exempel: Digitalisering i rollen som viaghallare/planerare

Exempel pa kommuners innovation rér utforskandet av olika méjligheter kopplat till rollen som
vaghallare/planerare genom digitaliseringen.

I projektet Smarta urbana trafikzoner utforskades under perioden 2020-2022 hur geofencing
och sensorteknik kan anvandas som verktyg for att skapa mer tillgangliga, trafiksakra och
attraktiva stader. Projektet drevs av Trafikverket och CLOSER tillsammans med ett stort och
brett aktérsnatverk, daribland Stockholms stad och Géteborgs stad. I projektet har tre
demonstrationsprojekt genomférts: Innovationszon Hornsgatan, Dispensgivna byggtransporter
och Sikra byggutfarten. Mer information finns p4& CLOSER:s webbplats!©.

I Géteborg testas vagvaderstationer for att underlatta halkbekdmpningen. Trafikkontoret har
placerat ut 15 vagvaderstationer vid gang- och cykelbanor for att fa battre data om
yttemperatur, lufttemperatur och luftfuktighet. Data fran vagvaderstationerna goér att man vet
ndr det ar dags att halkbekdampa. Dataunderlaget Oppnar ocksa upp moéjligheten att lagga in en
vaderprognoskarta i stadens cykel-app och pa webbplatsen. Vagvaderstationerna ar steg 2 i ett
digitalt vinterprojekt som ar finansierat av InfraSweden och Vinnova och pagar till 2024.!1

10 https://closer.lindholmen.se/projekt/smarta-urbana-trafikzoner
1 https://goteborg.se/wps/portal/enhetssida/Innovation-och-utveckling-far-framtidens-mobilitet-i-
Gateborg/digital-vintervaghallning
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5. Slutsatser och rekommendationer

| detta kapitel presenteras slutsatserna fran studien om hur synergier och motsattningar
mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal yttrar sig och hanteras i kommunala
verksamheter med Goteborgs Stad som case samt mojliggorarna for ett systematiskt
trafiksakerhetsarbete pa lokal niva i linje med Agenda 2030. Rekommendationer for fortsatt
arbete ges ocksa.

5.1. Slutsatser fran studien

Kommuner har stor betydelse f6r trafiksakerhetsutvecklingen

Trafiksékerhetsutvecklingen har varit god i Sverige, men det kvarstar stora utmaningar med
det stora antalet allvarligt skadade gaende och cyklister, inte minst vad galler singelolyckor.
Kommunernas insatser pa lokal niva ar da mycket viktiga. Vikten av att starka lokala och
regionala insatser och perspektiv lyfts ocksa fram som en kritisk faktor for okad
maluppfyllelse i det svenska trafiksakerhetsarbetet av Thoresson (2018).

Kommuner kan arbeta for okad trafiksakerhet pa flera olika satt: som vaghallare och
planerare genom trafik- och samhéllsplanering, som kravstéllare vid drift och underhall
samt byggskeden liksom fér egna fordon, resor och transporter, som upphandlare av fordon
och transporter samt som paverkare gentemot medborgare.

Den hér studien har haft fokus pa samtliga paverkansmojligheter. Samtidigt ar det i rollen
som vaghallare som storst trafiksakerhetspaverkan finns och darfor har studien mer fokus pa
kommunal trafik- och samhallsplanering samt drift och underhall. Ovriga roller berérs
ocksa, men mer oversiktligt. Totalt har 37 tjanstepersoner intervjuats som verkar inom olika
kommunala verksamheter och processer i Goteborgs Stad. Styrande och stddjande dokument
har ocksa studerats i syfte att komplettera den bild som erhalls genom intervjusamtalen.

Trafiksdkerheten i ett bredare hallbarhetssammanhang

Nollvisionen har funnits som riktning och forhallningssatt for trafiksékerhetsarbetet sedan
1997 och innebar ett skifte i synen pa ansvar for trafiksékerheten. Ett ensidigt fokus pa
trafikantens ansvar har breddats till att betona betydelsen av systemutformarnas ansvar.
Trafiksékerhetsarbete i Nollvisionens anda inbegriper sékra vdgar, fordon och trafikanter.
Nasta skifte som paborijats, ar att se trafiksakerhet som en del i hallbarheten. Det innebar att
trafiksdkerhet ses i relation till 6vriga hallbarhetsmal i Agenda 2030.

Helhetssyn pa trafiksikerheten — hastigheten som méjliggorare

Manga av de kommunala tjanstepersoner som intervjuats i studien som presenteras i denna
rapport menar att biltrafiken generellt ofta & norm for planeringen och att mycket utrymme
i staden fortfarande vigs t biltrafiken. Aven kollektivtrafikens framkomlighetsansprak &r att
betrakta som norm och kan sta i motsats till gaende och cyklisters ansprak.
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Nagra intervjupersoner menar dven att Nollvisionen historiskt har operationaliserats pa ett
satt som gynnar en radande bilnorm, och har handlat om att skapa trafiksakerhet utifran
biltrafikens premisser med separering av trafikantgrupper som foljd. Separering har till att
motortrafikens hastigheter kunnat bibehallas eller hojas. Det bor dock noteras att
resonemanget som fors om separering av trafikantgrupper asyftar en trafikplanering som
bedrivits sedan flera decennier tillbaka i tiden, det vill sdga dven langt fore Nollvisionen
fanns. Sannolikt far Nollvisionen kla skott for en trafikplanering som inte direkt alltid har
med Nollvisionen att gora. Genom att Nollvisionen &r en symbol for trafiksékerhetsarbetet i
Sverige, ar det ocksa Nollvisionen som beskylls att operationaliseras pa ett satt som
forstarker bilnormen.

Det uttrycks en 6nskan om helhetssyn pa trafiksakerheten. Att isolerat titta pa trafiksakerhet
och l6sa en sa trafiksaker plats som majligt, utifran bilens och kollektivtrafikens
framkomlighet som norm, kan innebéra begrénsningar i trafikmiljon som blir oattraktiv for
gaende och cyklister. Fokus bor skifta till en helhetssyn som majliggor en levande stad for
manniskor, men som inte kompromissar med trafiksakerhet, menar intervjupersonerna.

Genomgaende i intervjusamtalen i studien som presenteras i denna rapport framkommer
tanken om att manga av de intressekonflikter som finns i trafik- och samhéllsplaneringen
kan hanteras genom hastigheten som ses en mojliggorare utifran flera hallbarhetsaspekter,
inte minst trafiksakerhet, trygghet och miljo.

Aven paverka trafikvolymer som medel for trafiksikerhetsarbetet?

Inramningen av trafiksékerhetsarbetet med utgangspunkt i Nollvisionen har ocksa kritiserats
i tidigare studier inom mobilitetsforskningen for att for att stodja och forstarka bilnormen.
Forskare som May med flera (2008; 2011) menar att trafiksékerhetsarbetet mest dgnar sig at
”shallow change” och efterlyser en ”deep change” dar trafiksakerhetsarbetet medverkar till
att omdaning av systemet dar radande bilnorm kan ifragasattas och brytas.

En del av denna kritik kan enkelt avfardas genom att patala att Nollvisionen innebér ett etiskt
forhallningssatt som sager att manniskans forutsattningar i form av talighet mot krockvald
ska vara utgangspunkten for utformningen av vagtransportsystemet. Nollvisionen framhaller
inte nagon sarskild prioritering av enskilda trafikslag eller trafikantgrupper. Det operativa
trafiksdkerhetsarbetet innebar daremot prioriteringar av insatser, och beroende pa vilka
insatser som gors tillfaller nyttor och konsekvenser olika befolknings- och trafikantgrupper.
I det stora hela gors dock trafikpolitiska prioriteringar av trafikslag och trafikantgrupper i
andra sammanhang &n i trafiksékerhetsarbetet. Med andra ord, om Nollvisionen bidrar till
att starka bilnormen, ar det for att Nollvisionen har operationaliserats pa ett sadant sétt, inte
att Nollvisionen i sig vill premiera biltrafiken eller bilister.

May med flera (2008; 2011) &r positiva till det etiska forhallningssatt till dodsfall och
allvarliga personskador i trafiken som Nollvisionen innebdr, men menar att for att
astadkomma en nodvandig trafiksakerhetsutveckling maste trafiksakerhetsarbetet breddas
till att handla om mer én ”forare, fordon och vagar”. Trafiksidkerhetspolicy maste integreras
med en gemensam vision for ett hallbart transportsystem tillsammans med fragor som ror

100:118



hélsa, klimat och social hallbarhet. Att forhalla trafiksakerhet till andra samhalleliga mal och
utmaningar ar ocksa det som karakteriserar det skifte i trafiksakerhetsarbetet som foranletts
av Agenda 2030 och Stockholmsdeklarationen.

Hastighetens betydelse for trafiksakerheten &r central i Nollvisionen. Samtidigt menar May
med flera (2008; 2011) att trafiksakerhetsarbetet dven bor kunna ga langre &n sa. De menar
att trafiksakerhetsarbetet missar att fanga trafiksakerhetspotentialen som finns genom att
aven paverka trafikvolymer, och inte enbart genom att arbeta med hastigheten.

Upplevd trafiksdkerhet

Intervjupersonerna i studien vill ocksa bredda trafiksakerhetsperspektivet till att &ven handla
om upplevd trafiksékerhet. En plats kan vara hur trafiksdker som helst, men om den inte
upplevs som séker sa kommer ingen att vilja vistas dar. Upplevd trafiksékerhet ar ocksa
viktigt for att stédja okad cykling, menar intervjupersonerna. Aven gangtunnlar ifrégasatts
av manga intervjupersoner av trygghetsskal, medan nagra menar att gangtunnlar samtidigt
vara befogade och ocksa ofta énskade av medborgare av trygghetsskal, inte minst for barns
mojlighet till sjalvstdndig mobilitet.

Intervjupersonerna gor saledes generellt, liksom van der Meulen (2022) som ocksa efterlyser
mer fokus pa upplevd trafiksakerhet, en tydlig atskillnad mellan objektiv och subjektiv
sékerhet. Detta trots att flera studier visar att faktorer i trafikmiljon som manniskor
forknippar med trygghet for oskyddade trafikanter ocksa ofta ar samma faktorer som bidrar
till 6kad trafiksakerhet i objektiv mening (se till exempel Wennberg & Sundberg, 2016;
Wennberg, 2011). Det finns alltsa i sjalva verket en god dverensstammelse mellan faktisk
och upplevd trafiksakerhet for oskyddade trafikanter. En vidgat perspektiv pa
trafiksakerheten i denna mening skulle saledes sannolikt inte forandra sa mycket i sak.

Trafiksikerhet som hallbarhetsfraga i kommunerna

Synen pa trafiksdkerhet som hallbarhetsfraga

Genom de globala hallbarhetsmalen i Agenda 2030 ar trafiksakerhet att betrakta som en
hallbarhetsfraga. Stockholmsdeklarationen understryker vikten av att trafiksékerhetsarbetet
utgar fran de synergier som finns mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal. Samtidigt
konstaterar Kristianssen (2022) att de flesta kommuner inte ser trafiksakerhet som en
héllbarhetsfraga — endast 23 procent av kommunerna i Kristianssens studie har svarat att
trafiksdkerhet ingdr i kommunens arbete med Agenda 2030. Manga kommuner efterfragar
stod for hur intentionerna med trafiksakerhet som hallbarhetsfraga ska omséttas i praktiken.

Att trafiksakerhet ar en hallbarhetsfraga genom att vara en del i Agenda 2030 var ocksa
relativt nytt och oként for de flesta intervjupersoner i studien, forutom for de tjanstepersoner
som ansvarar for och driver trafiksakerhetsfragorna. Aven om de flesta inte var medvetna
om att trafiksakerhet ar en del i Agenda 2030, ses anda trafiksakerhet som en sjalvklar del
av stadens mal som syftar till att skapa en hallbar stad och ett hallbart transportsystem.
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Trafiksdkerheten upplevs bade fraimja och hindra mal om 6kad cykling

Tydliga kopplingar sags ocksa mellan trafiksakerhet och samtliga héllbarhetsperspektiv:
ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Flera intervjupersoner pratar om de positiva
synergier som finns mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal. Till exempel lyfter
intervjupersonerna fram att det maste upplevas tryggt och sakert for att fler ska vilja ga och
cykla, det vill séga trafiksakerheten ar en forutsattning for aktiv mobilitet. Att fler vagar ga
och cykla hanger aven ihop med en levande stad, och om vi vill ha en levande stad dar
manniskor ror sig och vistas som oskyddade trafikanter behdver den vara séker och trygg.
En stad som fungerar for oskyddade trafikanter &r ocksa en mer inkluderande stad, inte minst
for barn och &ldre och andra grupper som ar beroende av att ga och cykla for sin mobilitet.

Nar det géller malkonflikter ar det framforallt mal om 6kad cykling som upplevs sta emot
trafiksdakerhetsmal och flera intervjupersoner ifragasatter att man kan oka cyklingen och
samtidigt inte oka olyckorna med cyklister. Aven cykelhjalmsfragan aterkommer i samtalen
som en fraga dar man upplever en motsattning mellan trafiksakerhetsarbetet och majligheten
att arbeta for 6kad cykling. Flera intervjupersoner menar att en uppmuntran att anvanda
hjalm kan motarbeta ambitionen att 6ka cyklandet da det ger signal om att cykling &r farligt.
| det stora hela genomsyras dock intervjusamtalen av uppfattningen att synergierna mellan
trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal &r betydligt fler &n motsattningarna.

Den upplevda motsattningen mellan 6kad cykling och séker cykling aterfinns ocksa i tidigare
studier. I analysen av svensk trafiksakerhetspolicy framhaller van der Meulen (2022) att
cykling ofta framstélls som farligt och att det ar problematiskt for ambitionen att dka
cyklingen. Hon menar ocksa att det ar ett stort fokus pa 6kad cykelhjalmsanvéandning och att
det skuldbel&gger och for ansvaret for trafiksékerheten till cyklisterna sjalva. Det &r dock
oklart vad van der Meulen bygger just denna slutsats pa utifran den analys som gjorts. Det
bor patalas i sammanhanget att Nollvisionen har inneburit en tydlig ambition att ga fran ett
ensidigt fokus pa enskilda trafikanters ansvar, till att d&ven fokusera pa systemutformarnas
ansvar for trafiksakerheten. For gaende och cyklister ar systemutformaransvaret dessutom
annu viktigare, framhalls tydligt av ett av de policydokument som analyserats av van der
Meulen (Trafikverket Publikation 2018:159).

Skepsis till att arbeta for 6kad cykelhjdlmsanvandning syns dven i kommuner och regioner
som deltagit i en studie av Wennberg med flera (2022b). | denna studie anfors argumentet
att det finns andra fragor som ar viktigare for att gora det sakrare for cyklister, inte minst
infrastruktur och drift och underhall. Andersson & Vedung (2007) benamner denna typ av
argumentation for fel atgardsstrategi”, det vill sdga nér personer anfor att det finns andra
och battre atgarder for att oka trafiksékerheten.

Omstillningen till fossilfri fordonsflotta och hallbara resor i tjansten

Malkonflikter har ocksa framkommit som rér omstéllningen till en fossilfri fordonsflotta.
Till exempel lyfter intervjupersonerna fram att vid inkOp av personbilar till stadens
fordonsflotta ar det ur miljéhansyn i regel fordelaktigt med sma bilar, men att det rimligt
med lite storre bilar ur trafiksakerhetsperspektiv. | detta fall hanterar staden trafiksakerheten
som ramvillkor, det vill sdga att miljobilar kdps in som uppfyller stadens trafiksékerhetskrav.
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Ibland &r det svarare att beakta trafiksdkerhet i omstéllningen. Det framkommer att det ar
svart att stalla trafiksakerhetskrav pa mindre eldrivna fordon som anvands inom parkskétsel
och fastighetsservice da det inte finns en standard. Det framkommer ocksa att fordon for
serviceresor har laggolv/nigning for sakrare ombordstigning, men det kan bli svarare att
uppna med en fordonsutveckling dar el- och gasfordon inte kan sankas pa grund av
batterier/gastank. En del elbussar har lagre markfrigdng och tvingar fram anpassning av
busskuddar som ger mindre hastighetsddmpande effekt.

Motsattningar finns ocksa i stadens krav pa medarbetarnas resor i tjansten. Resepolicyn
anger att trafiksakerhet for resor i tjansten ar en arbetsmiljofraga och att arbetsgivaren har
ansvar for att astadkomma god trafiksakerhet for medarbetarna. Resepolicyn har i 6vrigt ett
fokus pa fardmedelsval utifran miljo och klimat, och det framgar inte hur fardmedelsvalet
ska goras utifran trafiksakerhetsperspektiv. Daremot stélls krav pa att folja lagen
(Trafikforordningen) och att anvanda cykelhjalm och dubbdack pa cykeln vid halt vaglag.

Det finns alltid intressekonflikter i trafik- och samhallsplaneringen

Pa en Overgripande niva samspelar trafiksakerheten val med andra hallbarhetsmal. Den
verkliga utmaningen ligger i att omsatta mal och strategiska prioriteringar i praktiken. I de
skarpa avvéagningarna i konkret utformning nér intressen stélls mot varandra kan intentioner
tappas bort, och det ar har trafiksakerheten riskerar att fa sta tillbaka for andra intressen.

Olika intressekonflikter i trafik- och samhallsplaneringen har konstaterats genom studien.
Trots att trafiksékerhet generellt varderas hogt, uppstar oundvikligen intressekonflikter som
standigt maste hanteras i det dagliga arbetet i kommunal trafik- och samhallsplanering. I den
har studien identifieras olika utrymmeskonflikter, framkomlighetskonflikter med
kollektivtrafiken och utryckningstrafiken, konflikter mellan trafiksdkerhet och
stadsmassighet och estetik samt att trafiksikerhet och trygghet bade kan vara i konflikt och
i samklang. Intressekonflikter kan ocksa bero pa varandra, till exempel kan konflikter mellan
gaende och cyklister uppsta genom att det generellt finns en prioriteringsordning dar gaende
och cyklister inte ges tillrackligt med utrymme i gaturummet. Liknande intressekonflikter
har dven konstaterats i tidigare studier (se till exempel Elvik med flera, 2017; Jonsson med
flera, 2017; Hassner & Andersson, 2019; Roos & Nyberg, 2005).

Det finns ocksd exempel pa nir trafikséikerheten inte finns med “frén bdrjan” i malen som
styr trafik- och samhallsplaneringen. Den fysiska planeringen i staden sker till stor del i
exploateringsprojekt. Projektmalen och projektdirektiven blir da det som avstamning gors
gentemot. Flera intervjupersoner menar att det &r viktigt att trafiksdkerhet integreras i
projektmalen, men att sa sallan ar fallet.

Vilka fragor far gehor? Vilka riskerar att "tappas bort”?

Om mal star emot varandra eller inte beror till stor del pa hur malen operationaliseras och
hanteras i sjalva gorandet. P4 en dvergripande strategisk niva upplevs det finnas en god
overensstammelse mellan trafiksakerhet och andra hallbarhetsmal, men beroende pa hur
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trafiksakerhetsmalen operationaliseras och hanteras i praktiken kan utfallet antingen vara i
samklang eller motsats till andra mal. Motséttningar ligger alltsa i 16sningarna.

Trafiksdakerheten i mobilitetsparadigmet

Det ar generellt sa att vissa fragor dominerar i samhéllsplaneringen och blir 6verordnade
andra fragor. Dirutdver finns det olika “sirfrigor” far slass for att fa inflytande pa det
prioriterade omradet. Fokus pa “sirfrdgorna” kan skifta éver tid. Dessa “séirfragor” kan
handla om trafiksdkerhet, tillginglighet for personer med funktionsnedséttningar”,
jamstalldhet, miljo och klimat, och sa vidare.

Inom transportplaneringen pa nationell och regional niva ar det fragor som rér mobilitet och
tillvaxt som dominerar liksom de delar av det transportpolitiska tillganglighetsmalet som ror
geografisk tillganglighet i denna mening. | kommuner finns det i regel ocksa dominerande
fragor som exempelvis bostadsbyggande, tillvéxt och néringsliv, arbetstillfallen etc. Utifran
studien kan konstateras att dven stadsutveckling for en levande stad med “stadsméssig”
utformning samt kollektivtrafikens framkomlighet &r dominerande fragor.

Forskning om policyimplementering handlar ofta om att belysa olika perspektiv eller
”diskurser”. Till exempel har Andersson & Vedung (2007) analyserat olika typer av
argument som framfors mot trafiksékerhetsatgarder. Svensson med flera (2014) delar upp
de aktorer som styr hastighetsgranserna pa det svenska vagnatet i tva grupperingar: aktorer
som representerar mobilitetsperspektivet som prioriterar hogre hastighetsgranser med
hansyn till restider, pendlingsmojligheter, regionforstoring och tillvéxt kontra aktorer som
representerar trafiksakerhetsperspektivet som stodjer lagre hastighetsgranser.

»Sarfragorna” kan fa genomslag genom att samverka med de dominerande fragorna.
Trafiksékerheten kan till viss del samspela med tillganglighetsmalet. Till exempel ar
atgarder som ror trafiksakerhet for biltrafiken som exempelvis métesfrinet pa statlig vag
generellt forenliga med tillganglighetsmalets 6vergripande “diskurs” om mobilitet. Tvartom
kan aven trafiksdkerhet anvdndas som argument for att genomféra végprojekt som
egentligen primart syftar till att 6ka tillgangligheten, enligt Svensson med flera (2014).
Daremot kan atgarder som ror trafiksakerhet for oskyddade trafikanter, pa landsbygd och i
tatort, sta i konflikt med framkomligheten, och far svarare att fa gehor.

Resonemanget visar pa vikten att forma allianser med andra malomraden, i det hér fallet att
olika hallbarhetsmal (eller hansynsmal) samverkar. | studien lyfter intervjupersoner fram att
det finns flera gemensamma beroringspunkter mellan olika malomraden. Trots en upplevd
motsattning mellan trafiksakerhetsmal och ambitionen att oka cyklingen, finns tydliga
beréringspunkter. Till exempel &r flera av tillstandsindikatorerna i stadens cykelprogram
respektive trafiksékerhetsprogram desamma. Flera intervjupersoner patalar ocksa vikten av
att synliggora de synergier som finns mellan malomraden och ta avstamp i dessa i arbetet
med trafik- och samhallsplanering.
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Mindre fokus pa singelolyckor och det lokala perspektivet

Motsattningar beror pa vilken trafiksakerhet som operationaliseras, inte minst vems
trafiksdkerhet. Nagra intervjuade tjanstepersoner som verkar inom kommunal trafik- och
samhdllsplanering, menar att Nollvisionen historiskt har operationaliserats pa ett satt som
gynnar en radande bilnorm, och har handlat om att skapa trafiksakerhet utefter biltrafikens
premisser med separering av trafikantgrupper som foljd. Separering har i sin tur lett till att
motortrafikens hastigheter kunnat bibehallas eller hojas.

Fokus riktas dock alltmer pa cyklister och gdende i kommunal trafik- och samhéllsplanering,
men det blir ocksa tydligt att gaende fortfarande kommer i andra hand. Gaendes lagre
prioritet yttrar sig till exempel i det faktum att det &r ofta fastighetsagares, inte stadens,
ansvar att ta hand om drift och underhall av gangytorna. Da ar det svarare att halla en hog
och jamn standard. Det finns exempel pa kommuner som tagit 6ver detta ansvar i delar av
staden.

Intervjusamtalen kretsar ocksa primart kring forebyggande av kollisionsolyckor mellan bil
och oskyddade trafikanter, medan farre nd&mner oskyddade trafikanters singelolyckor trots
att dessa ar betydligt fler och stérre utmaning for trafiksakerhetsarbetet. Aven om flera
strateger och planeringsledarna inom drift och underhall pratar om cyklisters och gaendes
singelolyckor ar det tydligt att manga tjanstepersoner har svart att se sin roll i att forebygga
singelolyckor. Det ar framst i rollen som vaghallare som singelolyckorna kommer pa tals.

Barns forutsattningar anvands aterkommande av de intervjuade tjanstepersonerna som en
mattstock pa vad som &r en god trafikmiljo. Aldre och personer med funktionsnedséttning
namns ocksa, men &r inte alls lika omnamnda som barn. Ofta konstateras att trafiksakerhet
”fas pa kopet” om barnperspektiv beaktas i trafik- och samhallsplaneringen. Det &r ett
pastaende som inte nodvandigtvis behdver vara helt sant. Barnens behov ligger pa en mer
lokal niva an exempelvis arbetspendlarens behov.

Fokus for stadens insatser har pa senare ar flyttats fran insatser i det lokala omradet, till att
arbeta med pendlingsstrak och liknande. Da riskerar man att missa behoven hos grupper som
i storre utstrackning har ett lokalt vardagsliv som exempelvis barn och dldre. Det skdnjas ett
behov av att &ven lyfta det lokala perspektivet mer i trafik- och samhallsplaneringen.

Trafiksdakerheten kan tas for given

Trafiksékerheten ar generellt en prioriterad fraga. Samtidigt ar inte trafiksakerhet en “het”
eller ”identitetsskapande” fraga for de stora exploateringsprojekten som exempelvis social
héllbarhet kan vara. Det kan ocksa paverka hur val man far med sig intentionerna i de skarpa
avvégningarna. Trafiksékerhet ses som en grundldggande fréga och "hygienfaktor” som man
aldrig bortser ifran. Samtidigt mer nagra intervjuade tjanstepersoner att trafiksakerheten
ocksa kan tas for given eftersom vi “har kommit sa l4ngt i Sverige” och “har arbetat med
frdgorna sa lange”. Liknande slutsatser om att trafiksdkerheten riskerar att tas for given
konstaterades &ven av Wennberg med flera (2022a) i intervjuer med foretag.
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Avsteg beror pa bristande trafiksakerhetsforstaelse och rutiner

Avsteg mot trafiksakerhet i kommunal trafik- och samhallsplanering kan bero pa bristande
trafiksdkerhetsforstaelse och rutiner. De intervjuade tjanstepersonerna resonerade om
svarigheter med att omsatta mal och prioriteringar i praktiken. | de skarpa avvagningarna
kan ursprungliga intentioner tappas bort. Aven om en kommun har gemensamma riktlinjer
for utformning, kravs det i regel ocksé anpassningar till platsen och avvagningar mellan
intressen i den aktuella situationen. Det innebér att avsteg mot riktlinjerna ibland gors. | det
studerade caset ar det dock oklart pa vilket satt avsteg dokumenteras och hanteras. Det ar
viktigt att trafiksdkerhet finns med i de processer och rutiner som styr det dagliga arbetet.
Det galler inte minst granskningsrutiner. Darutéver maste alla tjanstepersoner ha en
grundlaggande trafiksakerhetsforstaelse for att forsta varfor nagonting star i teknisk handbok
och vilken betydelse avsteg far.

Aven i litteraturen om integrering av mal som ror tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning eller jamstalldhet patalades en risk att tappa bort mal” om malen inte
ar tillrackligt forankrade eller accepterade eller om kunskapen inte finns hos alla berérda (se
till exempel Hallgrimsdottir med flera, 2016; Dahlholm & Lund, 2021). De metoder for
jamstélldhetsintegrering som finns lyfter ocksa fram olika framgangsfaktorer som
exempelvis ledarskapet och systematiskt forbattringsarbete.

Systematik och ledarskap som framgangsfaktorer for trafiksakerhetsarbetet

Flera tidigare studier inom trafiksékerhetsforskningen poangterar att ett framgangsrikt
trafiksakerhetsarbete utgar fran systematik och standiga forbattringar. Ett systematiskt
trafiksakerhetsarbete ar att arbeta langsiktigt. Det &r ett malstyrt arbetssétt som innebér att
formulera mal utifran nulage och 6nskat lage. Med utgangspunkt i inriktningen for arbetet
kan lampliga insatser genomforas utifran de paverkansmajligheter som finns. For att kunna
folja utvecklingen behovs indikatorer som foljs upp regelbundet. Denna systematik behéver
integreras i verksamhetens ordinarie arbetssatt och rutiner.

Ett framgangsrikt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva handlar om kommunens ledarskap for
okad trafiksékerhet. Ledarskapet pekas ut ocksa som en kritisk faktor for det svenska
trafiksakerhetsarbetet, enligt Thoressons studie. Betydelsen av ett starkt ledarskap for
trafiksakerhet hos offentliga och privata aktorer betonas ocksa i Stockholmsdeklarationen,
som &r resultatet av FN:s globala ministerkonferens for trafiksakerhet 2020 och som omsatts
till FN-resolution 74/299.

Nagra viktiga framgangsfaktorer for det systematiska trafiksakerhetsarbetet som pekats ut i
tidigare studier kan sammanfattas enligt foljande:

> Kunskap och medvetenhet — att tjanstepersoner och politiker har grundlaggande
kunskap om trafiksékerhet och Nollvisionen.

> Ansvar och samverkan — att det finns en langsiktig organisation, utpekat ansvar for
trafiksdkerhetsfragan och samverkan mellan forvaltningar och aktorer.

> Malstyrt arbetssatt — att trafiksakerhetsarbetet ar langsiktigt och genomsyras av
systematik och standiga forbattringar i riktning mot trafiksakerhetsmal.
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> Engagemang — att det finns engagemang for trafikséakerhet hos hégsta ledningen och
hos enskilda medarbetare och att intresseorganisationer driver pa.

> Resurser — att det finns tillrdckliga ekonomiska och personella resurser for att driva
trafiksékerhetsarbetet.

[> Mata viktiga tillstand — att det finns kannedom om trafiksékerhetstillstandet som
komplement till olycksdata och att uppfoljning gors av viktiga tillstand.

> Underbyggda beslut — att insatser grundas pa hur tillstandet ser ut och
trafiksakerhetslaget enligt uppgifter fran Strada.

> Helhetsperspektiv — att atgarder genomfors i en helhet med trafiksékerhet som
forutsattning for hallbara stader och samhallen.

5.2. Mojliggorarna for ett trafiksdkerhetsarbete i linje med
Agenda 2030

Mojliggorare for hur ett systematiskt trafiksakerhetsarbete pa lokal niva ser ut som ér i linje
med Agenda 2030 har identifierats utifran kartlaggningen av hur synergier och motsattningar
yttrar sig och hanteras i kommunala verksamheter, och utifran litteraturgenomgangen, och
har sedan vidareutvecklats och konkretiserats. Mojliggorarna presenteras ocksa i en separat
végledning riktad till kommuner och andra aktorer i det lokala trafiksadkerhetsarbetet.
Majliggorarna berdr kommuners samtliga paverkansmajligheter nar det galler trafiksakerhet
(som vaghallare/planerare, kravstallare, upphandlare och paverkare) och ar indelade i fyra
huvudsakliga omraden enligt nedan.

Malstyrning och uppf6ljning

Denna mojliggorare handlar om att trafiksakerhetsarbetet far ett fokus och inramning som
utgar fran de synergier som finns med andra hallbarhetsmal. Det innebér ett fokus pa insatser
som Okar trafiksékerheten for gaende och cyklister, sarskilt genom att forebygga gaende
fallolyckor och cyklisters singelolyckor. Insatser for motorfordonstrafiken far det primara
syftet att 6ka trafiksdkerheten for gaende och cyklister, till exempel genom ratt hastighet.
Utover att hastigheten ar en majliggorare for manga malomraden, riktas ocksa insatser mot
att minska trafikvolymer.

Trafiksakerhetsarbetet utgar fran trafiksakerhetsmalen som innebar att minska antalet
dodade och allvarligt skadade personer i végtrafiken. Trafiksakerhetsmalen forandras inte
av att trafiksakerhet ar en del i hallbarheten.

Trafiksékerhet ses som ramvillkor f6r mobiliteten. Det &r ett synsatt som redan &r uppréttat
genom att tillgangligheten ska utvecklas inom ramen for ett hallbart samhélle (Trafikverket
Publikation 2019:187) och att tillganglighetsmalet ska utvecklas inom ramen for
hansynsmalet (sékerhet, miljo och halsa) (Prop. 2016/17:21).

Trafiksakerhetsarbetet blir, genom fokus pa gaende och cyklister, att betrakta som en
forutsattning for att fler manniskor ska vilja och kunna ga och cykla och forutséttning. Det
innebdr &ven en helhetssyn dar bade faktiskt och upplevd trygghet raknas och att
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trafiksakerhetsutvecklingen forstas i relation till utvecklingen av andra mal (till exempel
resandeutvecklingen).

Genom att synliggora synergierna finns mellan trafiksakerhet och andra héllbarhetsmal blir
det lattare for olika malomraden att samspela. Pa motsvarande satt &r det ocksa viktigt att
synliggora motsattningar mellan malomraden redan i tidigt skede for att kunna hanteras i
senare skede. En vag framat for att hantera motstaende mal &r att utgd fran
berdringspunkterna genom de gemensamma tillstandindikatorerna och pa sa vis mojliggora
samspel. En gemensam plattform, till exempel i form av trafikstrategin, mojliggor ocksa
samspelet. Aven hallbarhetsarbete och hallbarhetsredovisning &r en gemensam plattform.

Ledningssystem och processer

Ett trafiksakerhetsarbete ar saledes ingen isolerad verksamhet och sarskilt inte nar
trafiksakerhet ar en del i hallbarheten. Denna méjliggorare handlar om att trafiksakerhet
genomsyrar verksamheten och integreras i kommunens arbetssétt och rutiner tillsammans
med miljo och andra hallbarhetsfragor.

For hantering av komplexa samhallsutmaningar, inte minst en hallbar utveckling, stélls krav
pa styrningen av verksamheter. Verksamhetsstyrning har forandrats for att battre kunna
hantera den alltmer komplexa situation som foretag och organisationer befinner sig i.
Karlsson med flera (2019) menar att krav pa hallbarhet paverkar organisationers
malstrukturer, vardeskapande och riskhantering och att hallbarhetsaspekter darfor behdver
integreras i de interna styrsystemen. Att styra privata och offentliga verksamheter ett satt
som bidrar till en hallbar utveckling har inneburit en utveckling av styrningen av
verksamheter — fran vertikal styrning av resurser till horisontell styrning av processer.

Genom att utga fran de paverkansmojligheter som en kommun har nar det galler
trafiksakerhet blir det tydligt var i kommunala verksamheten, i vilka processer och rutiner i
de ordinarie styrsystemen, som trafiksékerheten behdver integreras. De sammanhang som
trafiksakerheten behdver beaktas som identifierats i detta arbete ar féljande:

Fysisk planering och utformning

Drift och underhall

Byggskede

Krav vid inkép och upphandling

Resor och tjansten och egna transporter
Paverkansatgarder

VVVVVV

Genom integrering av trafiksakerhet i de ordinarie styrsystemen mojliggors ocksa samspel
med andra fragor, inte minst andra hallbarhetsmal.

Steget mellan mal och konkret utformning och férvaltning

Denna mojliggorare beror primart rollen som vaghallare/planerare och handlar om att stod
finns for att hantera intressekonflikter i form av systematik pa natniva och omradesniva. Det
upplevs bland intervjuade tjanstepersoner finnas ett glapp mellan malen i de styrande
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dokumenten och konkret planarbete och detaljutformning. Det behdvs ”mellansteg” for att
fylla detta glapp i form av systematik pa natniva eller omradesniva som ger stod for saval
utformning som forvaltning. Trafiknatsanalysen kan utgdra utgangspunkt for systematiken
som blir underlag for prioriteringar inom béde trafik- och samhallsplanering och for insatser
inom drift och underhall. Inom trafik- och samhallsplanering kan Livsrumsmodellen
komplettera trafiknatsanalysen.

Kunskapsbyggande och dialog

Denna mojliggorare handlar om att det finns kunskap och medvetenhet om trafiksékerhet hos
tjanstepersoner och beslutsfattare. Det ar viktigt inte minst for att forsta vad man bor varna
om och vad man riskerar att pruta bort i de dagliga avvagningarna. Trafiksakerhetsforstaelse
ar ocksa viktigt for personal inom drift och underhall och for byggentreprencrer. Att forsta
sina paverkansmojligheter nar det galler trafiksékerhet ar ocksa en forutséttning for att
enskilda tjanstepersoner ska stka kunskap, stéd och dialogen.

For att kunna arbeta in trafiksakerhet i olika kommunala verksamheter och processer kravs
dialog och samverkan med de forvaltningar och bolag som berors. Samverkan ar ocksa
nddvéndig med andra aktérer som berdrs av trafiksdkerhetsarbetet. Behovet av samverkan
blir tydligt nar trafiksdkerhet ska integreras i ett bredare hallbarhetssammanhang. Till
exempel ror paverkansatgarder, resor i tjansten och kravstallande i upphandling fler
forvaltningar och ytterligare aktérer &n den kommunala férvaltning som i regel driver
trafiksakerhetsfragan (ofta en teknisk forvaltning).

Vidare &r innovation och kunskapsutveckling ar nodvandigt for en hallbar utveckling.
Manga kommuner har mojlighet att delta i forskning och innovation och darigenom bidra
till egen utveckling — och dven till en utveckling i branschen i stort.

5.3. Rekommendationer om fortsatt arbete

Hallbar trafiksdkerhet i nationell och regional transportplanering

Da detta projekt haft fokus pa trafiksakerhetsarbetet i kommuner, blir det en relevant fraga
for fortsatt forskning att belysa trafiksakerhet som en del i hallbarheten utifran rollen som
vaghallare/planerare pa regional och nationell niva. Trafiksakerheten anvands ofta som
argument for att vagatgarder, dven om det primara syftet ar att dka tillgangligheten. Tidigare
studier konstaterar en tydlig motsattning mellan att sdnka hastigheter i vagnatet med hansyn
till miljo, trafiksakerhet och resurshushallning (att inte behdva bygga om vag eller bygga ny
vag — det vill sdga dyra steg 3- och 4-atgarder) kontra att verka for god tillganglighet
(restider) i hela landet. Fragan for ett forskningsprojekt kan vara att utforska hur en syn pa
trafiksakerhet som en hallbarhetsfrdga paverkar transportplaneringen pa nationell och
regional niva. Ett sadant forskningsprojekt kan utforska synen pa trafiksakerhet som
héllbarhetsfraga hos aktorer som verkar inom transportplaneringen pa regional och nationell
niva och studera olika scenarier for nationell och regional transportplanering utifran
trafiksakerhet som en del i hallbarheten.
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Regionala kollektivtrafikmyndigheter, Agenda 2030 och trafiksdakerhet

| detta projekt har, liksom i tidigare studier, intressekonflikter mellan trafiksakerheten och
kollektivtrafikens framkomlighet har identifierats. For fortsatt arbete ar det relevant att
fordjupa sig i hur regionerna och regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan ta Okat
ledarskap for trafiksakerhetsfragan. Regionala kollektivtrafikmyndigheter bedriver i regel
ett hallbarhetsarbete och presenterar resultatet i arliga hallbarhetsredovisningar, ofta utifran
Agenda 2030. Generellt har man mal och genomfors insatser for 6kad trygghet och for
resenarssakerheten, men sallan med fokus dven pa trafiksakerhet for tredje part. Att se hur
trafiksakerheten tydligare kan integreras i hallbarhetsarbetet for att framja ett samspel mellan
trafiksakerhet och andra mal for kollektivtrafiken ar en relevant fraga for fortsatt forskning.

Olika mojligheter att férebygga singelolyckor

En stor utmaning i trafiksdkerhetsarbetet galler det stora antalet allvarligt skadade cyklister
i singelolyckor och gaende i fallolyckor. I den har studien konstateras att tjanstepersoner
framforallt pratar om, och har fokus pa, forebyggande av kollisionsolyckor mellan bil och
oskyddade trafikanter och inte singelolyckorna trots att dessa ar betydligt fler. Manga
tjanstepersoner har svart att se sin roll i att forebygga singelolyckor och det &r framst i rollen
som vaghallare som singelolyckorna kommer pa tals. For fortsatt arbete ar det relevant att
utforska vidare olika mojligheter att férebygga singelolyckor och koppla dessa mojligheter
till de olika roller som en kommun har i trafiksdkerhetsarbetet (vaghallare/planerare,
kravstéllare, upphandlare och paverkare).

Att fa med sig trafiksdkerheten genom hela byggskedet

Trafiksakerhet i byggskeden ar for manga kommuner en stor frdga genom de manga
byggprojekt som pagar och som planeras for lang tid framover. | det studerade caset
framkom olika syn pa hur vél trafiksakerheten for gaende och cyklister hanteras under
byggskeden. Goteborgs Stad har nyligen antagit nya krav och rad for Arbete pa gata (APG)
som ger béttre forutsattningar att stalla krav pa byggentreprendrerna och det finns en process
for trafikordningsplaner inklusive uppféljning och ett proaktivt och uppstkande arbete med
dialog med byggentreprendrerna. Samtidigt rapporterar andra tjanstepersoner om att det inte
alltid &r bra omledningar och andra temporara losningar for gaende och cyklister. Det rymdes
dock inte inom ramen for den hér studien att fordjupa sig i dessa olika perspektiv.

For fortsatt forskning &r det relevant att studera hur regelverk och prioriteringsprinciper
tillampas och sékerstéller trafikanters framkomlighet och sékerhet i byggskede for ett antal
case. Resultatet kan utgora underlag for att utforma en framgangsrik process for arbetet med
trafiksakerhet i byggskeden i kommuner. Flera tidigare studier om trafiksakerhet i
byggskeden har haft fokus pa att identifiera risker for cyklister och studera hur olika
temporara I6sningar kan utformas. Fortsatt forskning kan ha fokus pa att félja hur
intentionerna for trafiksakerheten tillampas genom hela processen, fran regelverket och
trafikanordningsplanen till tillampningen i praktiken fér byggprojektet och det faktiska
beteendet hos trafikanterna.
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Underlag till en omarbetad trafiksdkerhetsrevision

SKR har under 2022 initierat en omarbetning av trafiksékerhetsrevisionen, ett verktyg for
oversyn och vidareutveckling av trafiksékerhetsarbetet i kommuner. Den omarbetade
revisionen ger kommunerna stod for att arbeta systematiskt for saker gang- och cykeltrafik.
I omarbetningen av trafiksékerhetsrevisionen ar slutsatserna fran detta forskningsprojekt
relevanta underlag, sarskilt mojliggorarna for ett systematiskt trafiksékerhetsarbete i linje
med Agenda 2030 som presenteras i denna rapport och i den separata vagledningen.
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Bilaga 1: Exempel pa intervjuguider

Anpassade intervjuguider togs fram for respektive intervjugrupp. Alla intervjuguider har
liknande upplégg med foljande huvudsakliga teman: (1) inledning, (2) trafiksakerhetens roll
och utgangspunkter for arbetet, (3) trafiksakerhet som héllbarhetsfraga och (4) avslutning.
Enskilda fragor anpassades for det aktuella sammanhanget. Tva exempel visas nedan.

Intervjuguide for strateger pa trafikkontoret

Inledning

Vad arbetar du med och vad &r din roll?

Trafiksakerhetens roll i trafik- och samhallsplaneringen

Vilka &r generellt viktiga fragor (mal/intressen) i de sasmmanhang som du arbetar i?
Vilka mal och strategier (styrande dokument) ar utgangspunkten? Vad styr arbetet?

Pa vilket satt kommer trafiksdkerhetsfragorna in i de sammanhang som du arbetar i? (lyssna
efter pa vilket satt personen pratar om trafiksékerhet — vilket kunskapslage och
forhallningsséatt har hen till trafiksakerhet?)

Vilken roll har trafiksakerheten i trafik- och samhéllsplaneringen? Ar trafiksikerhet en
prioriterad fraga skulle du saga?

Finns det sammanhang dar trafiksakerheten far sta tillbaka for andra mal/intressen? Varfor
ar det s, tror du?

Trafiksikerhet som en del i hillbarheten

Hur samspelar trafiksékerhet med andra mal och intressen?

> Finns motsattningar mellan trafiksakerhet och andra fragor? (exemplifiera/beskriva)
> Finns synergier mellan trafiksakerhet och andra fragor? Vilka da?
(exemplifiera/beskriva)

Kan man se trafiksakerhet som en del i ett hallbart samhélle och en hallbar stad? P& vilket
sétt da i sa fall?

[Om det upplevs motsattningar mellan trafiksakerhet och andra mal]: Hur kan trafiksakerhet
ga battre hand i hand med andra mal och intressen?

Vad ser du dar viktiga faktorer, eller viktiga forandringar att gora, for att battre beakta
trafiksdkerhet tillsammans med andra hallbarhetsmal/-intressen?

Avslutning

Finns det nagot mer som du skulle vilja saga? Finns det nagot som vi inte varit inne pa vad
galler trafiksékerhet och andra hallbarhetsfragor?



Intervjuguide f6r tjanstepersoner som arbetar med paverkansatgarder

Inledning

Vad arbetar du med och vad ar din roll?

Paverkansatgarder och trafiksdkerhet

Vad ar det ni primart arbetar med nar det galler paverkansatgarder? Vilka syften har
paverkansatgarderna? Vad &r ni vill uppmuntra och pa vilket satt?

Pa vilket satt kan trafiksdkerhet vara relevant i arbetet med paverkansatgarder? Arbetar ni
nagonting med att uppmuntra medborgare till trafiksakra val och beteenden? (lyssna efter
pa vilket satt personen pratar om trafiksakerhet — vilket kunskapslage och forhallningssétt
har hen till trafiksdkerhet?)

Skulle trafiksakerhet kunna lyftas in i arbetet med paverkansatgarder inom hallbart resande?
Pa vilket satt da? Till exempel: Vintercykelkampanjer med vinterdack pa cyklarna, lana
elcykel och cykelhjalm, osv.

Trafiksikerhet som en del i hallbarheten

Kan trafiksakerheten kroka arm med era mal och ambitioner med stadens pa-
verkansatgarder? Hur tycker du att trafiksakerhet samspelar med andra mal och intressen?
(exemplifiera/beskriva)

> Finns det motsattningar mellan trafiksakerhet och andra fragor?
> Finns det synergier mellan trafiksékerhet och andra fragor?

Kan man se trafiksakerhet som en del i ett hallbart samhalle och en héllbar stad och
transportsystem? Hur da i sa fall?

[Om det upplevs motsattningar]: Hur kan trafiksékerhet ga battre hand i hand med andra mal
och intressen?

Avslutning

Finns det nagot mer som du skulle vilja sdga nar det galler MM/paverkansatgarder,
trafiksdkerhet och hallbarhet?
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