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Forord

Kommunerna har under ménga ar gjort flera forbattringar av trafikmiljon och det finns idag
en stor acceptans hos allménheten for lagre hastigheter i staden. Nista stora utmaning i
trafiksdakerhetsarbetet ar att minska antalet doda och skadade cyklister och giende. Halften
av de 3600 allvarligt skadade ar 2020 ar cyklister. Om gdende som blir allvarligt skadade
sedan de fallit omkull i vigmiljon ingétt i den officiella statistiken skulle antalet allvarligt
skadade varit betydligt mycket hogre.

Vintern 2019/2020 var mild och i kombination med de restriktioner som radde vid
tidpunkten intraffade farre olyckor dn vanligt under 2020. Vid undersékning av 2019 ars
data for fallolyckor skadades 3 000 allvarligt. Detta pekar pa att det beh6vs mer fokus pa
sdkra gdng- och cykelpassager, drift och underhall samt cykelhjalmsanvéandning.

Att minska antalet olyckor i véra tatorter ar dock inget som sker 6ver en natt utan det kraver
ett 1angsiktigt arbete. Ett framgangsrikt trafiksikerhetsarbete forutsatter ocksa att
trafiksdkerhetsfragorna ar vil forankrade i kommunens ledning och dven integrerad med
den 6vriga stadsplaneringen. Forbattrad trafiksdkerhet ger inte bara farre olyckor utan dven
en battre stadsmiljo med 6kad trygghet, trivsel och tillginglighet. Ligre hastigheter minskar
dessutom bullret och 6kar forutsdttningarna for samspel mellan olika trafikanter.
Kommunens arbete for en siker trafikmiljo bidrar darmed dels till Nollvisionens mal men
dven kommunens 6vergripande mal om en hallbar och attraktiv stad.

Som ett stod i arbetet med trafiksikerhet har denna handbok tagits fram for att leda
kommuner till en systematisk och effektiv hantering i ett trafiksidkerhetsprogram.
Programmet kan vara olika omfattande, for kommuner som tar grund i fragan med stod av
denna text kan programmet upprittas som en mer 6verskadlig variant for att sedan bygga
vidare pa. Detta kan skapa en bittre forstielse av vad kommande arbete kan innefatta och
hur kommunen ska arbeta vidare i fragan.

Handboken har genomgéatt mindre uppdateringar med grund i foregdende upplaga (2013)
framtagen av Sveriges kommuner och Regioner (SKR) och Trafikverket, producerad under
ledning av Patrik Wirsenius (da anstilld pd SKR) och ar skriven av Roger Johansson, Sweco
Infrastructure och Leif Linderholm, Trivector Traffic. Styrgruppen bestod i utgavan fran
2013 av Annika Feychting, Huddinge kommun; Lars Ekman, Trafikverket; Johan Lindberg,
Trafikverket; Per Ohgren, Transportstyrelsen och Bengt Svensson, Polisen.
Referensgruppen bestodav Hdkan Gund, Arvika; Petter Skarin, Eskilstuna; Annika Léfmark,
Huddinge; Tora Gustavsson, Lidkoping; Eleonor Mork, Linkoping; Sara Hesse, Mjolby;
Henrik Granlof, Molndal och Eva-Li Westerberg, Orebro.

Trafikverket ansvarar fortsattningsvis for utgivning och uppdateringar. Projektgrupp for
denna uppdatering bestar av Filip Olsson och Mathias Warnhjelm pa Trafikverket med stod
i granskning av foregdende upplaga genomford av Trivector.
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Bakgrund

Syftet med kapitlet ar att forklara relevansen med ett kommunalt trafiksédkerhetsprogram.
Beskrivningarna ger stéd for hilsoaspekter, helhetssyn, ansvarstagande, ett systematiskt
arbetssitt, hushéllning av resurser samt en stiandig forbattring och utveckling. Fordjupad
lasning hittas i bilaga 1.

Globala och lokala motiv

Nollvisionen

I oktober 1997 tog den svenska riksdagen ett historiskt beslut. Da bestimdes att
Nollvisionen ska utgora grunden for trafiksidkerhetsarbetet i Sverige. Nollvisionen innebar
att det langsiktiga malet for trafiksdkerheten ar att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet. Den forutsétter att vigar, gator och fordon
i hogre grad anpassas till ménniskans forutsattningar och att systemet anvands pa ett sikert
satt.

Visionen ir en strategi men ocksa ett etiskt stidllningstagande som innebéar att dddade och
allvarligt skadade inte &r ett pris vi ar villiga att betala f6r vara resor och transporter. For att
uppné Nollvisionen kravs ett samarbete mellan myndigheter och aktoérer som har kunskap
och mandat att skapa ett sdkert system. Darfor behover vi jobba tillsammans for
Nollvisionen.

I ett internationellt perspektiv tillhor Sverige de virldsledande nationerna. Detta &r ett
resultat av ett 1angsiktigt systematiskt trafiksdkerhetsarbete dnda sedan
hogertrafikomliggningen 1967 da Trafiksdkerhetsverket bildades. Efter riksdagens beslut
om Nollvisionen 1997 har manga satsningar gjorts. Regeringen antog 2016 ett
inriktningsdokument for ett intensifierat arbete for trafiksdkerhet i Sverige vid namn
Nystart for Nollvisionen. Nystart for Nollvisionen ar tankt att fungera som en plattform for
fortsatta initiativ inom trafiksdkerhetsomradet.

Nationella mal och insatsomraden

Det nuvarande etappmalet for vigtrafiken innebéar att antalet omkomna ska halveras mellan
ar 2020 och 2030, detta innebar hogst 133 omkomna personer ar 2030. Etappmalet innebar
dven att antalet allvarligt skadade i viagtrafiken ska minska med minst en fjairdedel under
samma period till ett max om 3 100 personer per ar 2030.

Det aktorsgemensamma malet for trafiksdkerhet innebar att antalet allvarligt skadade till
foljd av fallolyckor ska minska med minst 25 % mellan &r 2020 och 2030, vilket innebar
hogst 2 600 personer ar 2030. Det aktorsgemensamma maélet innefattar dven en minskning
av suicid i vagtransportomradet.
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Internationella mal

I FN:s globala mal for en hallbar utveckling lyfts trafiksdkerhet fram som en viktig del.
Mélen ligger i linje med Nollvisionens sakerhetsfilosofi, vigtransportsystemet méste vara
sdkert for att kunna anses som hallbart.

Ett av delmélen (3.6) anger att antalet GOOD HEALTH
3 AND WELL-BEING

omkomna och skadade i trafiken ska
halveras mellan ar 2010 och 2020. I augusti
2020 fattade FN:s Generalforsamling beslut

om ytterligare en halvering av antal '
omkomna och skadade mellan &r 2021 och
2030. Ett annat delmal (11.2) anger att ett
sdkert transportsystem ska tillhandahéllas
for alla senast ar 2030.

Figur 1: Delmdl 3 och 11 i Agenda 2030

Europeiska Unionens mél inom trafiksikerhet innefattar delmél om en halvering av
allvarligt skadade samt dodsfall mellan aren 2020 och 2030. Det langsiktiga malet
innefattar ett transportsystem dar ingen blir allvarligt skadad eller avlider &r 2050.

Halsoeffekten

Den hilsoférlust som uppstar till foljd av trafikolyckor i Sverige har under ménga ér
underskattats. Polisens rapportering omfattar inte alla intraffade trafikolyckor utan
innehéller stora morkertal. Rapporteringen har kompletterats med STRADA, en
sjukhusbaserad registrering av konsekvenserna av skador som uppstar i trafiken. STRADA
ar dnnu inte heltickande, men ger en mycket battre bild av skadornas omfattning och
svarighetsgrad.

Nistan var tredje allvarligt skadad i vagtransportsystemet ar 2020 var gangtrafikanter som
fallit omkull vilket gor detta till ett betydande problem. Detta innebér att det maste beaktas i
det kommunala trafiksdkerhetsarbetet. Det dr i detta sammanhang viktigt att betona att det
aven finns en positiv hilsoeffekt av att gé och cykla.

WHO har till exempel gjort bedémningen att en i stort sett inaktiv person i medelaldern som
borjar ga/cykla till sin arbetsplats fem kilometer om dagen, i stillet for att ta bilen, minskar
risken for hjart- och kirlsjukdomar med upp till 50 procent. Ett byte fran att vara bilist till
cyklist eller fotgdngare, skapar i genomsnitt en positiv hilsa trots den stora hilsoforlusten
vid olyckor. Kan trafiksdkerheten forbattras for de oskyddade trafikanterna blir skillnaden
an storre.

Motorfordonstrafiken bidrar dven till hialsoforluster genom forsamrad luftkvalitet och
buller. Forbranningsmotorer ger ifran sig giftiga avgaser och fran déck och beldaggning
kommer partiklar som vi ocksd andas in. Buller skapar stress. I titorterna ar en ganska stor
andel av invanarna paverkade av fér hogt buller. Totalt dor betydligt fler av fororenad luft
och buller fran trafiken dn i trafikolyckor. I denna handbok behandlas dock endast atgarder
for minskade hilsoforluster av olyckor i trafikmiljon.

Kommunen har ansvaret for att ge stadsrummen en utformning som vél gagnar stadens
utveckling. En medveten avvigning av olika fardsatt och olika stadsbyggnadsegenskaper
behovs for att skapa attraktiva stadsrum.
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Ansvar

Den internationella och nationella mélsattningen innebar att varje enskild kommun har ett
ansvar att medverka till att uppfylla uppsatta mél. Kommunen har ett ansvar dels i sin
egenskap som vighéllare och systemutformare och dels som ansvarig f6r sina medborgare
och deras hélsa. I kommunen ar trafikolyckor ett hilsoproblem. De skador som drabbar
medborgarna i det kommunala trafiksystemet vallar manskligt lidande och forlust av
livskvalitet. Brist pa trafiksdkerhet ar en belastning for den enskilde och f6r samhallet.

Dessutom ger brist pa siakerhet upphov till otrygghet. En otrygghet som begransar
medborgarnas mojligheter att delta i samhéllslivet. Otryggheten reducerar i sin tur
tillgangligheten. Trafikolyckor som véllar kroppsskada omfattar dven singelolyckor som
drabbar gdende och cyklister. Aven dessa problem bor ingi i ett kommunalt
trafiksdakerhetsprogram.

Kommunen kan ta sitt ansvar genom att utga fran de nationella mélen och bryta ned i
kommunala mal. Dessa mél anvinds for att ange inriktning och for att ge stod for urval av
atgarder.

Helhetssyn

For att nd huvudmalet om en néstan skadefri trafik kravs insatser pa alla strukturella nivaer
ivart samhélle. P4 den mest 6vergripande nivin paverkas det sétt pa vilket samhaéllet har
16st sina transportbehov, majligheten att vilja transportsitt, transportmedlens standard,
trafikanternas utbildningsnivd, etc. Alla dessa 6vergripande faktorer som styrs pa nationell
och till viss del global niva har stor betydelse for trafiksdkerhetsnivan dven lokalt, men &ar
inget som direkt kan paverkas av den enskilda kommunen.

P& lagre niva blir trafiksdkerheten ocksa en effekt av den praktiska planeringen, dvs. var
verksamheter lokaliseras och hur trafiksystemen byggs upp. Vag- och gatusystemet kan t.ex.
indelas i olika klasser med hansyn till funktion och tinkbara storningar. Kraven pé en viss
framkomlighetsniva for en trafikantkategori stills ofta mot kravet pa onskad sakerhetsniva
for en annan trafikantgrupp.

P& detaljniva kan man betrakta trafiksdkerheten utifran hur trafikanterna beter sig och
anvander trafiksystemet. Trafikmiljon stéller krav pa trafikanternas beteenden liksom
trafikanternas formaga staller krav pd narmiljons utformning. Insikten om samspelet mellan
trafikmiljon och trafikanterna och samspelet trafikanterna emellan, ligger till grund f6r en
forstaelse av hur de enskilda olyckorna uppstar. Hur det kommunala systemet i detalj
utformas och vilken kvalitet det uppréatthéller ar ett kommunalt ansvar.

Det ar alltsa inte bara utformningen av de kommunala trafiksystemen som direkt paverkar
den framtida trafiksdkerheten, utan det ar viktigt att forsta att &ven den kommunala
planeringen péaverkar trafiksakerhetsnivan i kommunen for l&ng tid framat. Trafiksdkerhet
bor darfor ingd som en del i all fysisk planering, se vidare i handboken TRAST.

Ett systematiskt arbetsséatt

For att bli framgéngsrik i det lokala trafiksiakerhetsarbetet maste man bygga upp strukturer
och kunskap som pa sikt involverar flertalet kommunala verksamhetsgrenar. Man maste
prioritera mellan olika atgarder och vilja de mest kostnadseffektiva. Man maste f till stdind
en kontinuitet i arbetet och en 6kad forstaelse bland kommunala tjanstepersoner, politiker
och inte minst allménheten om problematiken. Darfor finns behovet att ett
trafiksdkerhetsprogram som dokumenterar ambitionerna, insatserna och utvecklar ett
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engagemang upprattas. Utvecklingen bor vara enkel att f6lja upp for att kunna formulera
nya program efter periodens utgéng.

Ett systematiskt arbetssitt kraver ett tydligt mal, kunskap om nuldget och en tydlig
uppfattning om hur mélet ska nas. Malet 4r utpekat av Sveriges riksdag. Nuliget kan for de
flesta av Sveriges 290 kommuner beskrivas med stod av STRADA (den nationella
trafikolycksdatabasen). Dock far sarskilt de mindre kommunerna och de kommuner som
anslutit sig till databasen pa senare &r inget eller litet stod for sin nuldgesbeskrivning. Dessa
kommuner kan med foérdel ta grund i tidigare ndmnda maél och insatsomraden for att arbeta
proaktivt mot en utokad trafiksdkerhet.

Hushallning av resurser

Kommunen behdver ett trafiksystem som ar effektivt, resurssnélt och sunt. Omfattningen av
resor och transporter, fordelningen mellan olika fardsétt, trafikering, regelverk och
utformning paverkar hur vil trafiksystemet fungerar. Aven om siker och trygg trafik
prioriteras hogre an tidigare kan man inte forvénta sig att resurstilldelningen till omrédet
kommer att bli sarskilt mycket storre. Darfor giller det att battre hushélla med de resurser
som redan tilldelats. Denna handbok ar ett hjdlpmedel i detta arbete. Handboken ger
kunskap om hur man effektiviserar arbetet, hur man viljer de effektivaste atgidrderna och
hur atgiarderna kan genomforas och forvaltas.

Nuvarande kunskapslage

For att né 6kad trafiksdkerhet behGvs manga olika typer av atgiarder. Man brukar skilja
mellan fysiska, administrativa och kommunikativa atgirder. Det som ligger ndrmast
till hands ar naturligtvis de fysiska atgérderna, dvs. forandringar av den fysiska miljon for
att till exempel ddmpa hastigheten, forhindra moétesolyckor eller for att separera olika
trafikantgrupper. De administrativa atgiarderna omfattar trafiklagar och trafikregler samt
andra typer av bestimmelser, t.ex. hastighetsbegransningar och forbud mot viss trafik. De
kommunikativa atgiarderna, slutligen, omfattar informationskampanjer, aktiviteter for att
skapa dialog och rena utbildningsinsatser.

Dessa tre typer av atgirder kan naturligtvis verka var for sig, men det finns ménga bevis for
att de far battre effekt om det finns en samverkan mellan dem. Ett exempel ar att man
informerar och utbildar nar en ny trafikregel ska inforas. Ett annat exempel kan vara
publicitet i medierna vid en ombyggnation. De tre typerna av atgéarder kan ocksa uppfattas
som tre steg mot effektiva atgarder. Ett forsta steg med motivation, information och
kommunikation som skapar acceptans, ett andra steg med regler och 6vervakning som ger
legalitet och ett tredje steg med fysiska atgarder som sikerstéller de fysiska
forutsiattningarna som tillsammans med legalitet och acceptans kan ge den 6nskade
effekten. De tre stegen kan ocksd uppfattas som ett sitt att tillimpa fyrstegsprincipen.

I bilaga 1 redovisas en beskrivning av vissa trafikanter foljt av olika samband och olika
atgarders berdknade trafiksikerhetseffekt. Dessa trafikanter dr bland annat gaende,
cyklister, mopedister, fordonsforare, unga och ildre.

Paverkansatgarder genom kommunikation

Kommunikationen far effekter, om den utformas ritt, genomfors vid ritt tillfalle och riktas
till ratt méalgrupp. God effekt uppnas nar kommunikationen ar planerad. De studier om
effekter av trafiksikerhetskampanjer som gjorts visar pa en genomsnittlig
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olycksreducerande effekt pd mellan 5—15 procent. Effekten 6ver en ldangre tidsperiod ar mer
osidker och beror pa vad informationen/kampanjen vill férdndra. Effekterna har ocksa
minskat med aren eftersom allt farre trafikanter berors da de redan forandrat sitt beteende.

For att de kommunikativa dtgiarderna ska fa god effekt maste de bygga pé béde logik och
kéansla och det har dven betydelse vem som ar avsdndare. Logiska budskap ska utga fran
bevis pa varfor man ska forandra sitt beteende eller sin instéllning till beteendet, och det ar
viktigt att informationen utformas sé att den kénns ny, intressant och relevant for
mottagaren. Det ar ocksa viktigt att man tydligt visar varifran man hamtat fakta. Om
budskapet dr 1angt ifrdn mottagarens nuvarande instillning och beteende, blir det ofta
verkningslost.

Det racker dock inte alltid med logik. Det logiska budskapet “Sanker du hastigheten med 10
km/timmen, minskar du olycksrisken med 30 %” har liten chans att paverka en person som
gillar att kora for fort. I detta fall behover informationen utformas pé ett mer kdnslomaéssigt
sétt. Den kan dels bygga pa 16ften, hot eller skramsel, dels humor eller ironi. Budskap som
innehéller 16ften, hot eller skramsel talar ofta om vilka konsekvenser ett handlande kan {3,
och de budskap som visar pa omedelbara konsekvenser har storre mojlighet att na effekt dn
om konsekvenserna ligger 1angt fram i tiden.

Mottagarens instillning avgor vad som ar bast. Hur budskapen ska utformas beror pa en rad
faktorer, som t.ex. vilken kunskap mottagaren har om dmnet, hur involverad han eller hon
ar samt mottagarens personlighet. En person som oroar sig for sina barns skolvig for att
bilisterna kor for fort, tar lattare till sig budskap om att dimpa farten dn de som inte har
samma oro.

Samma sak giller om informationen handlar om ombyggnad av en vig, t.ex. nya
hastighetsddmpande atgérder. Den person som upplever hoga hastigheter som ett problem
utmed vagstriackan har lattare for att acceptera ombyggnaden — och fartsdnkningen — dn
den som inte ser farten som ett problem.

Den sprékliga utformningen ar ocksé visentlig nar syftet ar att 6vertyga ndgon om att dndra
attityd och beteende eller att acceptera en framtida forandring. Den viktigaste regeln ar att
budskapen ska vara tydliga. Man ska aldrig 6verlata at mottagaren att gora sin egen
tolkning.

Inledningsvis konstaterades att de kommunikativa atgarderna fungerar bast i kombination
med eller som st6d till andra dtgéarder. Om en ny regel ska inforas, t.ex. nya
hastighetsgrinser i ett bostadsomrade eller om en gata ska byggas om med
hastighetsdampande atgéarder, ska kommunikationen dels upplysa om vad som kommer att
ske, dels skapa forstaelse for — ge kunskap om — dtgarden.

Rorelseenergi

Hur stor rorelseenergi som uppstér vid en forflyttning ar central for trafiksikerheten. Stor
energi medfor storre svarigheter att hantera fordonet och om nagot skulle fallera ska energin
tas om hand pa négot sitt. Trafikanternas kroppar ar en av energiabsorbenterna. Kroppen
utsatts for ett vald i kollisionsogonblicket som kan vara storre dn vad kroppen tal.

Rorelseenergin har inte en linjar 6kning med hastigheten utan med kvadraten pa
hastigheten, vilket far stora konsekvenser for hastighetens inverkan pa trafiksiakerheten.
Rorelseenergin okar dven linjart med fordonets vikt, vilket innebér att en fullastad
l&ngtradare kan ha ca 60 ggr hiogre rorelseenergi dn en personbil vid samma hastighet.
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Risken for att en kollision ska intréffa i trafiken 6kar med hastigheten eftersom forarens
mojlighet att reagera och hinna avvarja olyckan minskar. Vilka skadefoljder en olycka far
beror pa det krockvéld som manniskan utsitts for. En ligre hastighet och darmed ett
minskat krockvald paverkar de svarare skadorna mest. Sedan mer an 15 r har arbetet med
att skapa okad sidkerhet for fotgédngare och cyklister utgétt fran den s.k. krockvéldskurvan.
Den visar att en kollision mellan bil och fotgingare inte far ske i en hogre hastighet 4n 30
km/tim om man vill viarna liv och hilsa. Risken att fotgdngaren skulle dodas i en kollision
vid 30 km/tim uppskattades till ca 10 procent medan motsvarande risk vid 50 km/tim var
nastan hela 70 procent.
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Figur 2 Stoppstrécka med personbil vid torr barmark och friktion =0,8. Kdlla: Gunnar Carlsson, NTF

Ett generellt samband mellan forandrad medelhastighet i fordonsstrommen och antalet
olyckor har konstaterats. Sambandet visar att antalet dédsolyckor 6kar med 4,5-potensen av
hastighetsokningen. For svara olyckor motsvaras det av 3-potensen. Det innebar att 4ven en
liten férandring av medelhastigheten med t.ex. 5 procent ger en forandring av antalet
dodade med ca 20 procent.

Drift och underhall

Fotgidngarna dr den trafikantkategori som vid is/ snoviaglag drabbas av flest skador som
kraver sjukvard. For fotgdngare 6kar skaderisken med mellan 5 och 15 génger (olika studier
redovisar olika siffror). 2010 uppgick antalet som efter fall uppsokt sjukvérd till nastan
27000 personer i Sverige. Av dessa var 60 procent kvinnor. Det innebér i genomsnitt nastan
3 skadefall per 1000 invanare och &r. En tiatort med 30000 invénare har alltsa ca 9o
skadade fotgingare som soker sjukvard efter att ha halkat pa sn6/is under vinterperioden.

For cyklister ar olycksokningen under vinterhalvaret inte lika tydlig, vilket kan bero pé att
ménga da slutar att cykla. For cyklister ar en oplogad vig den faktor som har storst inverkan
pa valet att 1ata cykeln std. Sarskilt angeldget verkar det vara med bra atgarder under tidig
morgon. En bra vinterviaghéallningsstandard i en tatort uppskattas 6ka arbetspendlingen
med cykel med 18 procent och minska bilpendlingen med 6 procent. Det ricker inte med att
vissa strackor har god standard utan hela cykelstrak méste prioriteras. Sarskild
uppmaérksamhet bor dgnas skiljelinjen mellan blandtrafik och separerad GC-bana samt
skiljelinjen mellan striacka och korsning.
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Ojamnheter pé ging- och cykelbanor orsakar cirka 25 procent av skadorna under
sommarmaéinaderna och under hela éret ca 12 procent av skadorna. Under véren orsakar
kvarbliven sandningssand enstaka manader upp till 5 procent av skadefallen. Pa hosten
halkar fotgdngarna pé 16v och under oktober utgor dessa 4 procent av alla skador.

Pé vintervaglag okar bromsstrackan visentligt jamfort med barmarksviglag. Friktionen
sjunker fran ca 0,85 vid torr barmark till ca 0,2 vid snomodd. Enligt undersokningar sanker
bilisterna hastigheten vid vinterviglag men inte tillrackligt mycket for att kompensera for
den langre bromsstrackan. Hastighetsanpassningen har visat sig vara olika stor i olika delar
av landet, och forare av tyngre fordon sanker hastigheten i mindre utstrackning dn vanliga
bilister. Bristen pé hastighetsanpassning medfor att olycksrisken vid vintervaglag ar mellan
1,5 och 4,5 gdnger hogre dn vid normalt viaglag for motorfordonstrafikanterna.
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Figur 3 Process fér ett kommunalt trafiksédkerhetsprogram

Syftet med detta kapitel ar att visa en systematisk, vil forankrad och mélinriktad
arbetsprocess som leder fram till en atgardsplan. Arbetet med det lokala
trafiksdkerhetsprogrammet sker i flera steg: Initiering, Trafikolyckornas konsekvenser,
Malformulering och forankring, Atgirdsplan och forankring samt Genomférande och
utvardering.

Processen kan genomforas som ett samlat trafiksdkerhetsprogram dar atgardsplan ingér,
men kan dven genomforas for att skapa ett trafiksdkerhetsstrategiskt program dar
atgardsplaner beslutas separat i senare skeden, och eventuellt med tdtare mellanrum pé lang
sikt.

Ovan visas en schematisk bild av den arbetsprocess som denna handbok férordar vid
framtagning av ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram. En arbetsprocess som dels ar
systematisk, dels mélinriktad och vil forankrad. Forankringen &r skillnaden mellan ett
systematiskt arbetssitt och en process dir delaktighet och acceptans dr en tydlig och viktig
del.

Initiering
Syftet med detta moment ar att lyfta fram kunskap och argument som underlittar arbetet

med att f ett vél formulerat och lokalt anpassat uppdrag for ett langsiktigt kommunalt
trafiksakerhetsprogram.

Trafikolyckornas konsekvenser

Syftet med detta moment ar att ge en lokalt forankrad bild av de hilsoforluster som uppstéar
till foljd av trafikolyckor. Beskrivningen kan ocksa fordjupas for att lyfta fram en lokal
variation till foljd av situationer som ar unika for den egna kommunen. Avsikten ar att ge en
faktastodd bild av problemets storlek och sammanséttning. Har man en tillrackligt
omfattande olycksrapportering i strada sa ger den detta stod. I brist pa tillrackligt
omfattande olycksrapportering i STRADA kan de nationella inriktningsomradena for 6kad
trafiksdkerhet ge vagledning.

Mal

Avsikten med detta moment ar att utveckla och formulera lokala mal. Detta sker med stod
av de kommunala inriktningsdokumenten, de nationella mélen, de nationella
inriktningsdokumenten och den lokala olycksbilden. Resultatet blir en mélbild dar

kommunen far en god uppfattning om sin lokala roll for att Sverige ska kunna uppna de
nationella mélen till 4r 2030.
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Forankring

Avsikten med detta moment &r att skapa delaktighet och att kvalitetssdkra arbetet sa att
adekvata frigor bearbetas i det skede dir de kan paverkas. Resultatet av momentet bor vara
att alla berorda ar insatta i problematiken och att de kan formedla genuin information om
arbetet inom resp. organisation. Dessutom kan mélen for arbetet justeras samt ytterligare
berdrda fangas upp i detta skede av arbetet.

Atgirdsplanen

Syftar till att med stod av de mél som antagits lokalt, systematiskt arbeta fram de atgérder
som behover vidtas inom de valda insatsomradena for att uppni mélen. Atgirderna
struktureras i fyra olika grupper med hénsyn till ansvarsférdelningen.

Forankring

Syftar till att skapa delaktighet och att kvalitetssikra arbetet sa att de operativa mal som
arbetats fram i tgardsplanen for respektive insatsomrade kan accepteras av berérda parter.

Genomfoérande och uppfoljning

Syftar till att beskriva hur atgiarderna fogas in i planeringsprocessen och hur uppféljning
genomfors. En planeringsprocess dir delaktighet, verkstillighet och standig forbattring
genomsyrar arbetet samt uppf6ljning av indikatorer och aktualitetsforklaring.
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Moment 1 Initiering

Forankring

Genomférande
& uppfoljning

Trafikolyckornas
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Initiering

Mal
Figur 4 Process for ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram, steg initiering

Syftet med detta moment ar att lyfta fram kunskap och argument som underlittar arbetet
med att ta fram ett vil formulerat och lokalt anpassat uppdrag for ett langsiktigt kommunalt
trafiksakerhetsprogram.

Argument

Det giller for den tjansteperson som ar trafiksikerhetsansvarig i kommunen att skaffa sig
ett uppdrag. Pa vilket satt man ska ga till viga varierar forstas fran kommun till kommun
beroende pa vilket engagemang det finns i organisationen. I de flesta fall 4r det formodligen
inga problem, manga blir glada 6ver att det finns ndgon i organisationen som ir engagerad
och vill ta itu med fragan och skapa lite "ordning och reda”. Kommuner som genomfort en
trafiksdkerhetsrevision har en tydlig bild av sina mdjligheter att ta tag i frigan.

Vid problem att fa engagemang, giller det att forankra behovet med olika typer av
argument. Forslag pa sidana argument ar:

e det finns internationella och nationella méal som kommunen bor bidra till att uppfylla

¢ manga kommuninvanare efterfrigar atgarder och kommunen behover ett verktyg for
prioritering av dessa

e kommunen méste ta reda pa hur den ligger till jaimfort med andra kommuner

e kommunen har ett systemansvar som viaghallare

¢ Kommunens ansvar som arbetsgivare, kravstillare och upphandlare

e kommunen behover ett verktyg for att skapa delaktighet med andra ansvariga

o trafikolyckorna utgor ett hidlsoproblem och kommunen bor underséka hur stort det
ar

e SKR uppmanar kommunerna att ta fram ett program

e kommunen behover strukturera och vara effektivare i arbetet inom omradet

¢ kommunen kan spara kostnader pé att fa ner antalet personskador

e ur ett hallbarhetsperspektiv bor kommunen minska biltrafiken i titorten och ersitta
den med 6kad géng- och cykeltrafik vilket kraver sikrare och tryggare trafik for
oskyddade trafikanter.
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Forankring

Att lyssna pé vad beslutsfattare och kollegor har for uppfattning om trafiksdkerheten i
kommunen, om nollvisionen och de nationella mélen, kan vara en viktig framgingsfaktor.
En gemensam bild av vad som krévs och vilka samband som finns mellan kommunal
verksamhet och trafiksikerhetsldaget underlattar en igdngsattning av processen. Motstridiga
uppfattningar inom kommunen kan hanteras med st6d av exempelvis den kunskap och den
dialog som skapas vid ett seminarium med en inbjuden expert. Engagemang kan ocksa
lockas fram med stod av en sammanstillning av de lokala halsoforluster som skapas av
vagtrafiken.

Projektbeskrivning

Ett led i processen ar att ta fram en projektbeskrivning. Den kan exempelvis besta av
féljande rubriker:

1. Maél
2. Innehall och avgransning

3. Politiska och andra beslutsnivaer pekas ut for det Kommunala
Trafiksakerhetsprogrammet. Koppling till andra handlingsplaner anges.

4. Forankring, hur dialog och information ska g till.
5. Organisation och kompetens

6. Organisationens mognad, TS-revision

7. Processledare

8. Ansvar

9. Tidplan

10. Resursplan

11. Riskanalys

Exempel pa projektbeskrivning — Huddinge Trafiksakerhetsprogram

Projektnummer: G5931 - De har efter detta tagit fram ett nytt trafiksdkerhetsprogram som gar att se
isin helhet pd kommunens hemsida, datum och maél i detta exempel ar sdledes daterat men struktur
och upplagg ar fortsatt relevant.

Basfakta: Projektet finns upptaget i arbetsplan for gatu- och trafikavdelningen under 2012—2013.
Sambhillsbyggnadsndmnden beslutade den 23/2 2012 att ge detta i uppdrag till
samhaillsbyggnadsforvaltningen.

Bakgrund: Nollvisionen ar ett nationellt och europeiskt mal. EU har som delmal att antalet dodade
i trafiken ska halveras fran 2010 till 2020. De nationella méalen har utover detta 4ven en minskning
av antalet allvarligt skadade med 25 % till &r 2020 som mal. Nationella mal kraver kommunala mél
och for att na nollvisionen maste atgiarder goras pA kommunal niva, samt involvera fler
arbetsomraden. Sveriges kommuner och Regioner
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tar under ar 2012 fram en handbok med metodik for att ta fram ett kommunalt
trafiksdkerhetsprogram. I denna har Huddinge samt Mjolby kommuner ombetts vara
demonstrationskommuner, som testar handbokens delmoment i samband med att de tas fram.

Tidigare har Huddinge kommun tagit fram en trafiknits- och gatubildsanalys (&r 2004) dar olika
trafiksdkerhetsdtgiarder pekats ut, vilka darefter atgardats utefter en prioritering. Denna behover nu
uppdateras. Ar 2012 antogs hastighetsplanen Ritt fart i Huddinge, med medfoljande atgirdsplan for
hastighetssidkrande atgarder. Huddinges trafikstrategi ar dven under framtagande och tas upp i
samhillsbyggnadsndmnden under 2013. I denna framhalls att en séker trafikmiljo ska skapas, och
detta framforallt for oskyddade trafikanter.

Mal

Effektmal — forvantat resultat

Ett minskat antal déda och skadade i trafiken.

Projektmal

F3 ett gemensamt helhetsgrepp kring trafiksakerhetsfragor, dar bade fysiska och
beteendepaverkande dtgiarder ingér. Detta ska ligga till grund for respektive arbetsomrades fortsatta
arbete och prioriteringar.

Olycksbilden i kommunen ska kartliggas. En grundliggande analys gors av trafiksdkerhetsproblem
och mgdjligheter att ritta till dem. For att nd malen med minskat antal déda och skadade fokuseras
trafiksdkerhetsarbetet kring de mest frekventa olyckstyperna. Projektmal blir att hitta och na
maétt/indikatorer for dessa.

Trafiksiakerhetsprogrammet ska revideras kontinuerligt.

Innehall och avgrinsning

Trafiksakerhetsprogrammet kommer rikta sig fraimst till kommunalt genomforbara atgirder. I
nuldgesanalysen inkluderas endast olyckor som skett pa det kommunala vagnitet under ar 2009—
2011.

Aktiviteter
1. Nuldgesanalys

e Beskrivning av hur Huddinge har arbetat och arbetar med trafiksikerhet. Vem ansvarar for
vad etc?

e Uttag ur strada for olyckor i Huddinge de senaste tre aren. Enligt "kokbok”. Gors med hjalp
av konsult.

e Mal och indikatorer. Vilka ska vi arbeta med? Mer specificerade mél och indikatorer tas fram
i ett senare lage.

2. Orsaksanalys

e Beskrivning av generella och lokala orsaker till olyckor

e Analys av STRADA-datan. Vilka olyckstyper ar vanligast i Huddinge?
3. Samband orsak — atgard

e Vilj insatsomraden utefter mest frekventa olyckstyp. (tex drift- och underhall, sikra
passager, hastighet osv)
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4. Inventering

e Vad ar laget i Huddinge gillande det beskrivet i forgdende punkt? Vilka atgarder ar gjorda?
Vilka atgéarder kravs? Inventering av insatsomradena.

5. Val av atgarder
e Framtagande av dtgardsprogram.
e Slutliga mal och indikatorer

6. Rapportskrivning Kommunikation och forankring

Framtagandet av programmet ar forankrat i samhallsbyggnadsndmnden. Under arbetets géng
kommer samhéillsbyggnadsndmnden informeras. Nuldgesanalysen informeras de om nar den ar
Klar.

En kommunikationsplan ska tas fram for att forankra trafiksakerhetsprogrammet hos politiker,
tjanstepersoner och invanare.

Seminarium/workshops kommer héllas med den interna referensgruppen, och framéver med den
externa. Har kommer problembilden och indikatorer visas. Workshop kring vad de sjélva kan gora
och bidra med.

Trafiksakerhetsstrategin skickas pa remiss. Allmanheten informeras genom huddinge.se samt
annons eller liknande i lokalpressen.

Samhaillsbyggnadsndmnden beslutar om antagande av trafiksakerhetsstrategin.
Etappmal - tidplan

Se tabell nedan.

Politiska beslut

Uppdrag av samhillsbyggnadsndmnden 23/2 2012.

Beslut av samhaéllsbyggnadsndamnden host 2013.

Organisation

Projektledare: Tjansteperson, Gatu- och trafikavdelningen

Styrgrupp: chef, gatu- och parkdriftavdelningen; chef, gatu- och trafikavdelningen. Vid behov sker
avstimning med miljo- och samhallsbyggnadsforvaltningens ledningsgrupp

Projektgrupp: Tjiansteperson, Gatu- och parkdriftsavdelningen, lokala trafikforeskrifter,
trafikregler; tjansteperson, Gatu- och parkdriftsavdelningen, asfaltsbeldggning, vigmarkeringar;
tjansteperson, Gatu- och trafikavdelningen, tillgdnglighet, cykel; tjansteperson, Gatu- och
trafikavdelningen, trafiksikerhet, hastigheter; tjansteperson, projektledare sidkra skolvagar,
mobmanagement; tjansteperson, kommunikator

Intern referensgrupp, representanter fran: Planavdelningen, Mark- och
exploateringsavdelningen, Kommunstyrelsens forvaltning (ksf), Barn- och utbildningsforvaltningen
(buf), Social- och dldreombudsforvaltningen (saf), Kultur- och fritidsforvaltningen (kuf)

Extern referensgrupp, representanter fran: Polis, NTF, Cykelframjandet, Taxiforarforbundet,
Sodertorns brandforsvar, SL, Keolis. Trafikverket, mfl..
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Projektekonomi

Kostnader for projektet bestar dels av kostnader for nedlagd tid, dels av kostnader for
konsultinsatser. Trafiksdkerhetsprogrammet kan komma att peka pa utredningar som méste goras
till f6ljd av programmet, kostnaden for dessa raknas inte med i detta projekts ekonomi.

Nedlagd tid

Projektledare: ca 20 timmar i manaden, 10 manader
Projektmedlemmar: 4—15 timmar i manaden, 5 manader
Beriknade konsultinsatser: stradauttag: 150 000 kr
Inventeringar: 200 000 kr

Utredningar: 200 000 kr

SKR finansierar projektet med 150 000 kronor. Resten finansieras av den arliga
trafiksdkerhetsbudgeten.

Riskanalys

Diverse saker kan intraffa sa att vi inte klarar projektgenomforandet och far fram ett
trafiksdkerhetsprogram parallellt med skr:s arbete. Nagra av dem listas i riskmatrisen pa nedan.
Skala 1—5 dar 5 ar hogsta risk.

Tabell 1 Riskanalys

Sannolikhet
for att den Atgarder for att minska
intraffar Konsekvens Bedoms risk risken
Personella resurser ar for sma 4 5 20 Om ekonomin tillater, ta in
(mycket stor konsulthjalp pa tidskravande
risk) moment.

Ekonomiska resurser for att 2 3 6 Prioritera bort andra projekt
genomfdra TS-programmet ar for att fa mer tid och slippa ta
for sma in konsulter.
Ekonomiska resurser for att 4 3 12 Beror inte framtagandet av
genomfdra atgarder ar for sma TS-programmet.
Tidplanen drar ut pa tiden 4 5 20 Kontinuerlig planering och

uppdatering av person- samt
ekonomiska resurser. Ta in
konsulthjalp. Prioritera bort
annat jobb.

Oenighet inom projektgruppen 3 2 6 Lyft fragan till styrgruppen.
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Tabell 2 Etappmdl- tidplan

Vad

Nuldgesanalys

Beskrivning av hur Huddinge har arbetat och arbetar med

trafiksdkerhet.
Vem ansvarar for vad etc?

Uttag ur STRADA for olyckor i Huddinge de senaste tre aren.

Enligt "kokbok”.

Mal och indikatorer. Vilka ska vi arbeta med? Mer

specificerade mal och indikatorer tas fram i ett senare lage.

Orsaksanalys

Beskrivning av generella och lokala orsaker till mal

Analys av STRADA-datan

Samband orsak — atgard. Val och beskrivning av insatsomraden

Inventering

Vad ar laget i Huddinge géllande det beskrivet i foregaende

punkt
Vad finns sedan tidigare?

Vad behover inventeras?

Inventering

Val av atgarder

Framtagande av atgardsprogrammet.

Slutliga mal och indikatorer

Kommunikation och férankring
Intern referensgrupp
Extern referensgrupp
Kommunikationsplan
Skicka pa remissrunda
Beslut i samhaéllsbyggnadsnamnden
Rapportskrivning
Remiss

Beslut SBN
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Nar

Okt -12

Dec-12

Nov -12

Dec-12

Dec-12

Maj -13

Host -13

Vem

projektledare,
projektgrupp

projektledare-

konsult

Projektledare,
projektgrupp

projektledare

projektledare

projektledare
projektledare,
projektgrupp

projektledare,

projektgrupp

projektledare,
extrajobbare

Projektgrupp

Kommunikator

Projektgrupp

Kommunikator

Ovrigt

Kan tas fran
TS-handboken

Kan tas fran
TS-handboken



Moment 2 Trafikolyckornas konsekvenser

Forankring
Trafikolyckornas

konsekvenser

Genomférande

Atgirdsplan Forankring & uppfoljning
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Mal

Figur 5 Process fér ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram, steg trafikolyckornas konsekvenser

Syftet med detta moment ar att ge en lokalt forankrad bild av de halsoforluster som uppstéar
till foljd av trafikolyckor. Beskrivningen kan ocksé fordjupas for att lyfta fram en lokal
variation till foljd av situationer som ar unika for den egna kommunen. Avsikten ar att ge en
faktastodd bild av problemets storlek och sammanséattning. Har man en tillrackligt
omfattande olycksrapportering i STRADA sé ger den detta stod.

I brist pa tillrackligt omfattande olycksrapportering i STRADA, alternativt om tillgangliga
resurser inte tillater uttag och bearbetning av data kan de nationella inriktningsomradena
for okad trafiksdkerhet och kommunala upplevda brister utgora grunden for arbetet. Vid
arbete med trafiksdkerhet dr nigra atgarder alltid battre dn inga, genom att samla mél och
arbetsomréaden i ett strategiskt dokument forenklas dven arbetet framéver vid revideringar
och aktualitetsforklaringar.

STRADA

STRADA ir ett informationssystem for data om skador och olyckor inom hela
vagtransportsystemet som forvaltas av Transportstyrelsen. Namnet &r en forkortning av
Swedish Traffic Accident Data Acquisition. STRADA bygger pa uppgifter fran tva killor:
polis och sjukvard. Polisen registrerar trafikolyckor och denna registrering ar rikstackande i
STRADA sedan arsskiftet 2003. Flertalet av Sveriges akutsjukhus registrerar ocksa uppgifter
om olyckor i vagtrafiken i informationssystemet.

Genom att STRADA sammanfor uppgifter fran tva killor — polis och sjukvard — far man ett
betydligt battre informationsunderlag, vilket bidrar till storre kunskap om trafikskadade.
Dels minskar det morkertal som funnits da polisen inte kidnner till alla trafikolyckor (géller
framfor allt oskyddade trafikanter, t.ex. fotgédngare, cyklister och mopedister), dels erhalls
en battre bild av skadegraden genom sjukvardens diagnoser av patienterna. For stod med
uttag ur STRADA se "handledning till STRADA uttagswebb” pd www.transportstyrelsen.se.

STRADA ir ett GIS-baserat system, vilket innebar att systemet i stor utstrackning anvinder
sig av ett kartverktyg vid savil registrering som vid analys av skade- och olycksdata. Enligt
15 § lagen om Transportstyrelsens olycksdatabas kan endast organisationerna Myndigheten
for samhallsskydd och beredskap, Polismyndigheten, Statens viag- och
transportforskningsinstitut, Trafikanalys, Trafikverket, kommunala myndigheter och
lansstyrelser fa medges direktétkomst.

Innan man borjar anvinda STRADA i sitt arbete ska man ta reda pa hur lange kommunens
akutmottagningar varit anslutna till STRADA, samt om det finns tidsperioder efter
anslutningen da inrapporteringar av nagot skil inte utforts.
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Halsoforluster med stod av STRADA

Trafiksakerhetsarbetet ska fokuseras pa att reducera hélsoforlusterna i trafiksystemet.
Trafikolyckor som endast leder till materiella skador &r alltsd acceptabla och ska darfor inte
ingd i analyserna om vilka atgiarder som ska vidtas for 6kad trafiksdkerhet.

Normalt anvinder kommunen 5 ars underlag fran STRADA. Om négra ar saknas av de
sjukvardsrapporterade olyckorna inom kommunen, raknar man upp det man har till att
motsvara en 5-arsperiod. 5 &rs underlag anvands for att ge ett genomsnittsvirde for ett ar,
ett "normalér” under 5-arsperioden.

Lokala data ger en bild av den del av trafiksikerhetsproblemet som ligger inom den egna
kommunen och som darmed ir en del av det kommunala ansvaret. Kommunalt ansvar
géller for de frigor som kommunen ar ansvariga for och de fragor som kommunen &ar en
aktor inom.

Viktiga data fran STRADA éar inledningsvis antal skador, skadegrader, olyckstyper och
platsangivelse. Under ett senare skede gar det bra att stélla fordjupningsfragor i STRADA:s
databas. Dessa fragor ger svar av varierande kvalitet beroende pd miangden data, och dess
kvalitet, som finns lagrad i amnet.

Begrepp kring skadans allvarlighet

Skadegraden benamns olika av berérda parter. Polisen, sjukvirden och Sveriges nationella
malformulering anvinder begrepp med niraliggande men inte identisk betydelse.

Polisen har sedan ldnge anvant begreppen lindrig och svar skada. Som svart skadad
bedémde polisen pa olycksplatsen en person som till f6ljd av en trafikolycka erhallit brott,
krosskada, sonderslitning, allvarlig skiarskada, hjarnskakning eller inre skada. Dessutom
raknas som svar personskada annan skada som vintas medfora intagning pa sjukhus. Ibland
kontrollerade polisen med sjukvarden att sa var fallet. Inom sjukvarden bedoms skadans
allvarlighetsgrad i paverkad hilsa enligt en ISS-skala.

For att kunna arbeta operativt med tre alternativa beskrivningar av allvarlighetsgrad kravs
en sammanjamkning som forenklar arbetet utan att malet forloras. I nista stycke, ISS och
skadegrad, forklaras ssmmanjamkningen. Polisens begrepp anvinds som rubrik
tillsammans med sjukvardens allvarlighetsbedomning. Detta gor att alla skador, polis
och/eller sjukhusrapporterade, kan laggas till grund for trafiksikerhetsarbetet i kommunen.
ISS och skadegrad

I STRADA anvinds sjukvérdens klassificering av skadegrad, ISS. ISS = Injury Severity
Score. ISS-vardet (1 till 75) ar ett prognostiskt index for risken att do vid multipla skador.
Sjukvérdens klassificering behver 6versittas till de termer som anvinds inom det operativa
trafiksdkerhetsarbetet. Detta kan goras enligt foljande:

e Dod

e  Allvarligt skadad (ISS 9-75)
e  Mattligt skadad (ISS 4-8)

e Lindrigt skadad (ISS 1-3)

Lokal variation i olycksorsaker

Den dominerande delen av trafiksdkerhetsarbetet i kommunen kan byggas pa generell
kunskap om samband och atgard, kopplad till lokala trafikolycksdata. Varje kommun har
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dock en mindre del egna forutsattningar som péverkar trafiksdkerheten. Lokala variationer
ar t.ex. vader, arrangemang, sasong, verksamheter och resecentrum. De lokala variationerna
ska lyftas fram och det kan kravas en tydlig bild av dessa i nuldgesbeskrivningen.

Lokal variation i ansvar

Det kommunala ansvaret f6r barns,
dldres och funktionshindrades resor
samt de transporter som kravs i
samband med vard och omsorg
varierar. Halsoforluster for resor och

transporter tas ocksd med i

nuldgesbeskrivningen. STRADA kan
bidra med en del av underlaget for en
sddan nuliigesbeskrivning. Ovriga data
bor kunna hamtas fran den forvaltning
som ansvarar for respektive resa eller
transport. Dessa forvaltningar bor

involveras i arbetet med
trafiksdkerhetsprogrammet.

Antal trafikskadade under

fem ar

Datasammanstillningen ska helst
bygga pa 5 ars data. I storre kommuner
kan det ibland riacka med 3 ar. Det ar
antal dédsfall och personskador av
olika grad till f6ljd av trafikolyckor
samt fotgingares singelolyckor i
trafikmiljon som ar av intresse. En bra
utgangspunkt ar att ssmmanstalla i

olyckstyper. Detta ar ocksa

utgangspunkten for den fortsatta
analysen. Sammanstall varje ar for sig
sé att det gér att se utvecklingen for det
egna viaghallningsomradet under denna
5-arsperiod. Redovisa information fran

STRADA enligt exemplet frin

Kristianstads kommun i tabell 3.

Antal skadade

personer och
Olyckstyp skadans allvarlighet

Svart Lindrigt
skadad skadad
Dod ISS>8 ISS 1-8

S Singel (motorfordon) 2 22 308
M  Mote (motorfordon) 1 12 62
O  Omkorning (motorfordon) 4
U Upphinnande (motorfordon) 8 527
A Avsvangande (motorfordon) 1 8 117
K Korsande (motorfordon) 9 338
C  Cykel — motorfordon 1 31 345
F Fotgangare — motorfordon 21 126
GO Fotgangare singel 1 62 886
G1 Cykel singel 1 48 810
G2 Moped singel 1 5 170
G3 Cykel —fotgangare 4 20
G4  Cykel — Cykel 6 89
G5 Cykel — Moped 1 15
G6 Moped - fotgdngare 6
G7 Moped — Moped 13
G8 Fotgangare — fotgangare 3
Vilt (motorfordon) 10
V. Ovrigt 3 7 201
J8 Tag- motorfordon 2

Skadade personer under fem ar 11 244 4052

Skadade personer under ett 2,2 48,8 810,4
genomsnittsar

Tabell 3 Sammanstdllning av skadade personer till foljd av
trafikolyckor i Kristianstads kommun under 5-Grsperioden 2007-
2011. Observera att ISS-skalan ej 6verensstimmer med
nuvarande gradering. Kélla: STRADA
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Utvecklingen av antal skador under fem ar

Redovisa olycksutvecklingen i kommunen pa en
graf enligt exemplet fran Kristianstads kommun
ifigur 7. Utvecklingen kan visas pa en samlad
niva, men kan ocksd kompletteras med grafer av
olyckstyper som avviker frin den generella
bilden av utvecklingen, se figur 8.

Lokalisering av personskador

For att fa en bild av var pa det kommunala
vagnétet olyckor av respektive typ intriffar, bor
kartor som visar detta tas fram. Ta dven fram
kartbilder for de enskilda olyckstyper som ar
intressanta att studera.

400
350
300 S
250 .)
200 n/,
ii '. L5 Figur 6 Kartan visar samtliga trafikskadade under
P ss 5-grsperioden 2007-2011.
=0 o Svart= dédsolycka
%007 2008 2008 2010 2011 Réd= svér olycka
Gul=lindrig skada

Figur 7 Féréndringen av den totala méngden Kdlla: STRADA, bearbetad i GIS med egen karta

personskador i Kristianstad kommun under 5-drsperioden
2007-2011. Kélla: STRADA
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Figur 8 Férindringen av ett urval av skadetyper i Kristianstads kommun under 5-drsperioden 2007-2011. Kélla:
STRADA
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Figur 9 Samtliga trafikskador i centrala Kristianstad under 5-Grsperioden 2007-2011. Réd = svdr olycka. Blg =
Lindrig olycka. Kélla: STRADA

Figur 10 Skadade gdende i singelolyckor inom centrala Kristianstad under 5-drsperioden 2007-2011. Kdlla:
STRADA

26 (106)



Samhallskostnader

Trafikolyckorna orsakar forluster av hilsa, vilbefinnande och dagar med god livskvalitet.
Trafikolyckorna ar ett hdnsynsmal i trafikplaneringen och ska tydligt kopplas till det
gemensamma maélet om ett gott liv.

For att kunna prioritera och avviga hur de gemensamma resurserna ska anvandas pa ett
ansvarsfullt sétt behovs ibland ekonomiska matt. Trafikverket har tagit fram en vardering av
samhillets kostnader for trafikolyckor. Dessa kostnader redovisas bl.a. i Trafikverkets
publikation “Effektsamband for transportsystemet, Kapitel 6: Trafiksikerhet”.

Samhallsekonomiska kostnader for trafikolyckor beriknas med ASEK-varden. ASEK stér for
Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyl- och analysmetoder och &r en
myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av Trafikverket. ASEK ansvarar for att
faststilla rekommendationer for vilka kalkylmetoder och -principer, kalkylvirden och andra
viktiga indata som bor anvéandas i de samhillsekonomiska analyser som gors inom
transportsektorn. Nagra av de effekter som ar speciella for transportsektorns
samhaéllsekonomiska kalkyler och som virderas med ASEK-virden ar foljande:

e Trafiksdkerhet

e Restid

e Buller

e Luftféroreningar

Berdkning av ASEK-viarden utgar fran RPMI-maétt vilket innebér att ISS-skalan fran STADA
behover berdknas om till RPMI.

Om sjukvardsrapporterade olycksfall saknas i statistiken for kommunen och berdkningen
ska goras med polisrapporterade olyckor som grund, méste hansyn tas till bortfallet i
polisens rapportering. Bortfallet dr olika beroende pd om motorfordon ar inblandade eller
inte. Vilka kostnader som d& ska anviandas framgér i Trafikverkets dokument
“Effektsamband for transportsystemet, Kapitel 6 Trafiksikerhet”.

Samhillskostnaderna for trafikskador i exempelkommunen Kristianstad ar i genomsnitt 563
mnKr per ar i 2010 ars penningnivi under 5-arsperioden 2007-2011.

Ovriga konsekvenser

Trafiksdkerhet ar en viktig egenskap hos attraktiva stadsrum och bidrar till ett rikt stadsliv.
Lusten att vistas i staden 6kar d& tryggheten blir storre, trygghet som till en del paverkas av
siakerhet. Stadsrum som &r vil avpassade for sin uppgift med hog trafiksakerhet, blir latt
trivsamma och attraktiva och inbjuder till vistelse. Trafiksikerhet ar en av flera viktiga
egenskaper for att kunna erbjuda boende, verksamma och besékare en god stad.

Medborgarna uttrycker ofta sin otrygghet i termer av brist pa trafiksikerhet vilket ger stod
for att arbeta med trafiksikerhet. Denna data kan inhdmtas fran trygghetsméatningar och
dven fran en kommunal synpunktsdatabas om sidant finns.
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Moment 3 Mal och férankring

Forankring
Genomforande
& uppfoljning

Trafikolyckornas

konsekvenser Atgirdsplan Férankring

Initiering

Mal
Figur 11 Process for ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram, steg férankring och mal

Avsikten med detta moment &r att utveckla och formulera lokala mél. Detta sker med stod
av de kommunala inriktningsdokumenten, de nationella mélen, de nationella
inriktningsdokumenten och den lokala olycksbilden. Resultatet blir en mélbild dar
kommunen far en god uppfattning om sin lokala roll for att Sverige ska kunna uppna de
nationella mélen till 4r 2030.

Mal
De kommunala malens koppling till de kommunala inriktningsdokumenten.

I de kommunala inriktningsdokumenten formuleras mél for kommunens utveckling. Mélen
kan vara generella eller specifika. Genom att ta tillvara de stillningstaganden som gjorts i
kommunen far man en tydlig koppling till kommunens planeringssystem. I dokumenten
budget, 6versiktsplan, trafikstrategi, trafikplan, cykelplan, gaingprogram etcetera framhalls
som regel trafiksakerheten. En sammanstéllning av det som beror trafiksdkerhet i respektive
dokument, ger stod for ett trafiksdkerhetsprogram.

De kommunala malens koppling till de nationella malen

Nuligesbeskrivningen av trafiksdkerhetsproblemet ger underlag for att borja formulera
lokala mal. De nationella malen ska fa en lokal tillampning for att kunna stodja ett lokalt
operativt arbete.

Som framgér av avsnitt Begreppen kring skadans allvarlighet pé sid 22 6verensstimmer inte
begreppen allvarlig skada, méattligt skadad och lindrigt skadad med varandra. Det finns tva
huvudsakliga skademaétt vilket &r RPMI samt ISS, denna text utgar fran ISS-matt i
kombination med data frin STRADA. Begreppen som ska anviandas blir da dod, allvarligt
skadad ISS >9, mattligt skadad ISS 4-9 samt lindrigt skadad ISS 1-3. Lindrig skada anges
inte i de nationella mélen, en rimlig ambition bor dock vara att reducera dven dessa med 25
%.

I tabell 4 pa nista sida illustreras hur de nationella mélen omsitts till kommunala mal i
exempelkommunen Kristianstad med st6d av nuldgesbeskrivningen fran STRADA.
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Tabell 4 Lokal kvantifiering av trafiksdkerhetsmdlen for Kristianstad Gr 2020, med utgdngspunkt fran de
nationella mdlen. Observera att dessa utgdr fran féregdende malperiod och tidigare 15S-skala.

Antal skadade personer
och skadans allvarlighet

svart skadad Lindrigt skadad

dod ISS > 8 ISS 1-8
antal skadade personer under ett genomsnittsar 2,2 48,8 810,4
reducering till ar 2020 50% 25% 25%
Lokalt mal till ar 2020 1 37 608
reduktion av antal skadade personer till ar 2020 1 12 203

Kristianstads kommuns del av det tidigare nationella 6vergripande malet var att till 2020
reducera antalet dodsfall till maximalt en trafikant per ar i genomsnitt, antalet svért skadade
till maximalt 37 och antalet lindrigt skadade till maximalt 608 personer per ar. Nar
Kristandstads kommun de uppstillda mélen gors en samhillsekonomisk besparing pa ca
154 mnkr per ar i trafikolyckskostnader (av tidigare totalbeloppet om 563 mkr per ar).
Frégan som kan stéllas ar hur mycket kommunen och 6vriga lokala organisationer ar villiga
att investera for att &stadkomma denna arliga besparing?

De kommunala malens koppling till de nationella insatsomradena

En grundliggande analys av trafiksidkerhetsproblem och majligheter att ratta till dem ligger
till grund for de insatsomraden som faststallts pa nationell niva. For att méta forandringar
inom de ovan prioriterade omradena anvands indikatorer, dvs. tillstind som har en tydlig
koppling till dtgardsomradet. Andelen som firdas inom hastighetsgransen och andel nyktra
forare ar exempel pé indikatorer. Kan man 6ka andelen i positiv riktning s paverkas ocksa
trafiksdkerheten i samma riktning,.

Dessa indikatorer beror dels Trafikverkets vignit men &dven ett flertal punkter som bor
implementeras i det kommunala véagnétet, och kan dven vara foremal for kommunen att
aktivt samverka med till exempel polisen for att 6ka trafiksakerheten.

Indikatorerna genomgar 6versyn och aktualitetsforklaras flera gdnger under perioden for
varje etappmal. Till f6]ljd av detta hanvisas lasaren att kontrollera aktuella indikatorer och
malnivaer infor arbetet med trafiksdkerhetsplanen. Indikatorer som belyses i denna text
kommer séledes inte berora malniva utan mer exemplifiera hur ett kommunalt arbete i
riktning mot ett trafiksdkrare samhalle kan goras med hjalp av dessa.

Trafiksakerhetsindikatorer delas upp i tva huvudsakliga kategorier, dessa ar
systemindikatorer samt anvindningsindikatorer. Nedan foljer aktuella indikatorer ur
respektive uppdelning.
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Tabell 5 Systemindikatorer

Indikator Beskrivning

zag;gt vagnat, sakrare Andel trafikarbete pa motesseparerade vagar >80 km/tim
tatligt vagnat, sak A s s .
3éagalrg PRI SRR Andel trafikarbete pa motesseparerade vagar 290 km/tim
Statllgt vagnat, sakrare Andel ADT i korsningar med mycket god eller god TS-klass
korsningar

Statligt vagnat, sakrare  Andel ADT i korsningar med mycket god, god eller mindre god TS-
korsningar klass

Statligt vagnat, sakrare  Andel GCM-passager med god eller mindre god standard (ADT
GCM-passager >2000, >40 km/tim)

(52}

Kommunalt vignit, Andel GCM-passager med god eller mindre god standard (FVK 0-5)
sakrare GCM-passager (50 9% av GCM-passager med |ag standard ska atgérdas)

Statligt vagnat, sakra

sidoomraden (inkl.MC) Under utveckling

8 Tatort, sakrare gator Andel 30+40 km/h av alla gator med 30-50 km/h

9  Sakrare fordon Andel salda nya bilar med 5 stjarnor i ett Euro NCAP-test
Systematiskt arbete

10 for sdker gang- och Enkat till utvalda kommuner
cykeltrafik

Hoppskydd pa tatortsndra hoga broar och intrangsskydd

Suicidpreventiv tatortsnara hogtrafikerade vigar
vagutformning
Viadukter 6ver tatortsnara hogtrafikerade vagar.

Av dessa indikatorer ses en direkt koppling till trafiksdkerhetsarbetet i den kommunala
planeringen i exempelvis indikator 6 och 8. Dessa talar for en hogre standard pa GCM-
passager samt hastighetséversyn i tatort. Kommunen har dock i de flesta fall en vidare
paverkan i fler av dessa indikatorer. Detta kan exempelvis vara att kravstalla och prioritera
trafiksdkra bilar vid inkop, leasing och upphandling for resor och transporter, vilket gar i
linje med indikator 9. Det kommunala arbetet bér dock inte begrinsas till dessa indikatorer
utan dven inkludera lokala forutsattningar med upplevda risker och befintlig olycksdata.
Trafiksdkerhetsarbetet bor inte endast genomforas reaktivt pa olycksdrabbade zoner utan
aven proaktivt efter de risker som finns i vignatet.
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Tabell 6 Anvindningsindikatorer
Indikator Beskrivning
1 Hastighetsefterlevnad, statligt vagnat Andel trafik inom gallande hastighetsgrans

Hastighetsefterl k It
RS E Ch L EuTuliE Andel trafik inom géllande hastighetsgrans

vagnat
3 Nykter trafik Andel trafikarbete med nyktra férare
4  Baltesanvandning Andel baltade i framsatet i personbil
5 Hjalmanvandning, cykel Andel observerade cyklister med hjalm
6 Hjalmanvandning, moped Andel observerade mopedister med hjalm

Trafiksdkerhetsarbetet med anvindningsindikatorer gar att gora pa flera fronter, detta kan
exempelvis vara krav pa utrustning som bélteslas och alkolés i kommunens bilar,
cykelhjalmskampanjer och samverkan med polisen for hastighetskontroller eller uppforande
av trafiksikerhetskameror.

Om malen om farre déds- och skadefall fram till 2030 ska kunna nés kravs férandringar
inom samtliga insatsomradena. Nés tillstindsmalet 2030 nés troligtvis ocksd malet for antal
dédade och svart skadade.

De angivna insatsomrédena utgor grunden for den kommunala inriktningen. Kommunen
kan med st6d av lokal kunskap fran STRADA och kompletterande nuldgesanalys utveckla
insatsomradena. Kirnan i det lokala trafiksdkerhetsarbetet ar framfor allt insatsomradena

Nagra av omradena saknar kvantifierade matt vilket innebér att det saknas méitningar pa
generell niva. Sannolikt saknas detta d&ven pd kommunal niva. Att ha lokal kontroll pa
utgangslaget for respektive insatsomrdde man ska arbeta med ar visentligt. I det f6ljande
ges en exemplifikation av hur detta kan uppnas. Genom uppféljande matningar far man stod
for hur val man foljer utvecklingen mot de uppsatta mélen.

Kommunala malens koppling till den kommunala olycksbilden

I avsnittet om de kommunala malens koppling till de nationella mélen framgar hur manga
dodsfall respektive skadefall som lokalt ska reduceras for att malet 2030 ska uppfyllas.
Tillsammans med andra mél och nuldgesanalysen finns underlag for en lokal prioritering.
Vilka grupper av drabbade trafikanter och/eller vilka olyckstyper ska prioriteras? Forslag till
alternativ prioritering kan tas fram och prévas politiskt.

For exempelkommunen Kristianstad galler att minst ett dodsfall, 12 svért skadade och 203
farre lindrigt skadade intraffar per ar 2020. I tabell 7 redovisas ett exempel dar fem
olyckstyper har prioriterats. Det ar for dessa olyckstyper som atgérder i forsta hand ska
sittas in. Samtidigt fir inte de andra olyckstyperna 6ka. Vilka atgéarder som kravs for att na
dessa mal anges senare i arbetet med atgiardsplanen.
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Tabell 7 De med grént markerade olyckstyperna kan vara de som kommunen viiljer att prioritera. Tabellen
redovisar 5-drsdata fér Kristianstad kommun. Observera att I1SS-skalan ej éverensstimmer med ny gradering.

Antal skadade personer och skadans allvarlighet
Olyckstyp

dod svart skadad ISS>8  lindrigt skadad 1SS 1-8
S Singel (motorfordon) 2 22 308
M Mote (motorfordon) 1 12 62
(0] Omkorning (motorfordon) 4
u Upphinnande (motorfordon) 8 527
A Avsvangande (motorfordon) 1 8 117
K Korsande (motorfordon) 9 338
C Cykel — motorfordon 1 31 345
F Fotgangare — motorfordon 21 126
GO Fotgangare singel 1 62 886
G1 Cykel singel 1 48 810
G2 Moped singel 1 5 170
G3 Cykel — fotgangare 4 20
G4 Cykel — Cykel 6 89
G5 Cykel — Moped 1 15
G6 Moped — fotgdngare 6
G7 Moped — Moped 13
G8 Fotgdangare — fotgangare 3
W Vilt (motorfordon) 10
V Ovrigt 3 7 201
18 Tag — motorfordon 2
Skadade personer under fem ar 11 244 4052

Val av kommunala insatsomraden

Med stod av bilden av de lokala hilsoférlusterna kan de nationella insatsomradenas
indikatorer (NSx- systemindikatorer, NAx- anvandiningsindikatorer) kompletteras med
négra lokala insatsomraden (Lx). En sammanhallen lista av nationella och lokala
insatsomréiden skulle kunna se ut si har:

¢ NA2 Hastighetsefterlevnad, kommunalt vagnat
e NAS3 Nykter trafik

e NA4 Biltesanvandning

¢ NAj5 Hjilmanvandning

e NS6 Sdkra GCM-passager i tiatort

e NS8 Sikra kommunala gator

e NSog Sikrare personbilar i trafik

e Li Sdkra kommunala gatukorsningar
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o L2 Siker GCM-yta
Listan ligger sedan till grund for arbetet med Atgirdsplanen.

Formulering av kommunala mal fér de valda insatsomradena

Ett 6vergripande mal for det lokala trafiksdkerhetsarbetet skulle kunna formuleras pa
foljande satt:

Kommunen har som mal att genom olika &tgéarder halvera antalet dodsfall i trafiken pé det
kommunala vignatet och minska antalet skadefall med 25 % till ar 2030 jamfort med laget
2020. Atgirderna ska fokuseras pa reduktion av foljande olyckstyper:

e Singelolyckor med fordon
e Fotgingares singelolyckor
¢ Kollisionsolyckor mellan GC-trafikanter och motorfordon

De overgripande mélen bor sedan omsattas i delmal i form av mal f6r indikatorer kopplade
till de 6vergripande malen. Detta kommer forst efter att det 6vergripande mélet ar
forankrat.

For kommuner med lite underlag frin STRADA kan den 6vergripande malformuleringen ta
sin utgédngspunkt direkt i de nationella insatsomradena. Ett sddant mal kan formuleras pa
foljande satt:

Kommunen har som mal att genom olika atgirder se till att:
e Dbilisterna haller sig till gdllande hastighetsgranser pa det kommunala vignatet

e hastighetsnivan dr hogst 30 km/tim pé gator med blandtrafik eller i punkter dar
oskyddade trafikanter korsar bilnétet.

e prioritera underhallet pa gang- och cykelbanorna genom att successivt trefaldiga
anslagen fram till 2020.

Huddinges val av insatsomraden:

Insatsomraden
Fyra insatsomraden identifierats:

e Hastighetsefterlevnad p& det kommunala vagnatet
e Sidkra GCM-passager
e Drift och underhéll av GCM-végar

e Beteendepaverkande atgarder
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Mal — Huddinge kommun

Effektmal- forvdntat resultat
Ett minskat antal doda och skadade i trafiken

Projektmal

F3 ett gemensamt helhetsgrepp kring trafiksakerhetsfragor, dar bade fysiska och
beteendepéverkande &tgarder ingér. Detta ska ligga till grund for respektive
arbetsomrades fortsatta arbete och prioriteringar.

Olycksbilden i kommunen ska kartldggas. En grundliggande analys gors av
trafiksakerhetsproblem och majligheter att ratta till dem. For att nd malen med minskat
antal déda och skadade fokuseras trafiksdkerhetsarbetet kring de mest frekventa
olyckstyperna. Projektmal blir att hitta och nd méatt/indikatorer for dessa.
Trafiksdakerhetsprogrammet ska revideras kontinuerligt.

Mal formulerade i projektbeskrivningen och som utvecklas under utredningens géng

Forankring

Avsikten med detta moment dr att skapa delaktighet och att kvalitetssikra arbetet si att
adekvata fragor bearbetas i det skede dér de kan paverkas. Resultatet av momentet bor vara
att alla berorda ar insatta i problematiken och att de kan formedla en genuin information
om arbetet inom respektive organisation. Dessutom kan mélen for arbetet justeras samt
ytterligare berérda fangas upp i detta skede av arbetet.

Nu har arbetet med trafiksikerhetsprogrammet fatt en stabil grund. Kunskapen om
problemens storlek och omfattning ar tydlig. Fordelningen mellan olika trafikantkategorier
och mellan olika trafiksituationer framgér. Innan nista steg tas bor nuldgesbeskrivningen
och de 6vergripande lokala mélen stimmas av med andra kommunala och berérda enheter.

Beroende pé hur arbetet organiserats och vilka traditioner kommunen har, kan
forankringen ske pa olika sitt. Malet med forankringen ar att ge information och skapa
dialog med dem som kan paverka resultatet och féorandringen. Dialogen ska omfatta alla de
parter som berors, sdvil kritiska som stodjande. Trafiksidkerhet kommer som regel inte i
konflikt med andra intressen dn framkomlighet. Framkomlighet har dock manga ivriga
foresprakare, bland annat for kollektivtrafik. Se till att skapa delaktighet &ven bland dessa

grupper.

Forslag pa fragor som kan stillas:

e Avviker bilden av nuldge, méal och insatsomrade fran beslutsfattarnas,
medarbetarnas eller medborgarnas uppfattning om problemet?

e Om den avviker, vilka av dessa grupper ska fa information och ges tillfille till dialog
s att de medverkar i det fortsatta arbetet?

e Hur ska den informationen och dialogen ga till?

Nir dialogen har genomforts ar det lampligt att uppdatera och fortydliga nuldge, mél och
insatsomréde. Resultatet av detta moment bor vara att alla berorda som kan paverka det
fortsatta arbetet ar vil medvetna om och fértrogna med problemets omfattning och vilka
som drabbas.
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Moment 4 Atgardsplan

Forankring

Genomforande
& uppfoljning

Trafikolyckornas

konsekvenser Atgirdsplan Forankring

Initiering

Mal
Figur 12 Process for ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram, moment Gtgdrdsplan

Atgirdsplanen syftar till att med stod av de mal som antagits lokalt, systematiskt ta fram de
atgarder som behdver utforas inom de valda insatsomradena for att uppnd malen.
Atgirderna struktureras i fyra olika grupper med hinsyn till ansvarsfordelningen.

Forutsattningar

Forankringen ger stod for genomforandet. Vid val av atgirder géller det att inte bara utga
fran deras trafiksakerhetseffekt utan ocksa ha forstaelse for hur de péverkar trafik- och
samhallsfunktioner i ett storre perspektiv. Darfor ar det viktigt att ha god kunskap om
trafikens roll och inverkan p& andra kommunala funktioner och aspekter.

Kommunens egna planeringsdokument

Trafiksdkerhetsaspekter kommer in i all kommunal planering som beror resor och
transporter. Den 6versiktliga planen for kommunens markanvindning paverkar i hog grad
hur mycket trafik som behévs och vilka firdmedel som kravs for att tillfredsstélla det res-
och transportbehov som uppkommer. Kommunens trafikstrategi ar ett kommunalt
inriktningsdokument som anger hur trafiksystemet kan utvecklas i 6nskad riktning. En
siaker och trygg trafik ar ett av inriktningsmalen.

Trafiksdkerhet dr en viktig del av kommunens trafikplan. Som stod for arbetet med
trafikplanen gors bl.a. en trafiknitsanalys dir de olika trafikantkategoriernas trafiknat
illustreras och bristerna bedoms. Med det nya hastighetsgrinssystemet ges kommunerna
mojlighet att battre anpassa hastighetsgranserna till de ansprak pa siaker trafik som rader i
respektive gaturum. Kommunen har fatt ett verktyg, handboken Rétt fart i staden, som kan
ge en vil anpassad hastighetsplan dar stor hansyn tas till trafiksdkerheten och dar brister
som behover atgardas i systemet pekas ut med utgdngspunkt i livsrumsmodellen.

Kommunens egen organisation

En god organisation, bra samarbetsformer, hog kunskapsniv4, tydliga rutiner och en
ansvarstagande tradition i forvaltningen ger arbetet det stod som kravs for ett effektivt
genomforande. Dessa faktorer behover klarlaggas och bekriftas.

Berorda forvaltningar inom den kommunala sfaren behover engageras och eventuellt
erbjudas kunskapsstod i sin roll som upphandlare, utférare och informatér.

Ovriga aktorer

Aktorer utanfér den kommunala sfiaren behover engageras och i lamplig utstrackning
erbjudas samma stod for att kunna vara delaktiga i processen.
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Standig forbattring

Kvaliteten pa det som genomfors avgor i hog grad vilken effekt de vidtagna atgarderna far.
Uppfoljning, erfarenhetsaterforing och kunskapsho6jande dtgiarder behovs for att sakerstilla
de standiga forbattringarna. Uppfoljningen ska redovisas med de métt som anvénts i
programmet for respektive insatsomrade.

Atgardsplanens uppbyggnad

De nationella insatsomradena utgor grunden. Vid tillgdng till STRADA anvinds detta som
stod for val av lokala insatsomraden. Om kommunen saknar tillgang till STRADA ger de
nationella insatsomradena basen, en bas som kan kompletteras med lokalt prioriterade
insatsomraden.

Atgirdsplanen tas fram med stod av foljande steg:

Steg 1 — definiera och beskriv respektive insatsomrade

For varje insatsomrade anges foljande:

e Definiera insatsomradet, dvs. klargoér inneborden av vad som avses pa ett stringent
satt.

e  Beskriv det nationella inriktningsmaélet, uppgifter kan hamtas i centrala dokument
pa Trafikverkets och Transportstyrelsens webb och uttrycks i ett indikatormatt.

e  Beskriv om mojligt trafiksdkerhetspotentialen. P4 nationell nivé har potentialen
uppskattats for olika insatsomraden i skriften ” Oversyn av etappmal for sikerhet pa
vag till 2020 och 2030, med en utblick mot 2050” publikation: 2016:109. For att
uttrycka detta med absoluta tal pa lokal niva kravs forst och framst ett stabilt
material i STRADA. Dessutom kravs en kunskapsstodd bedomning av den
procentuella forandring i antal dédade och skadade trafikanter som insatsen troligen
for med sig. Har fungerar beskrivningarna i denna handboks kapitel om Nuvarande
kunskapsldge som ett stéd tillsammans med de kalkyler som genomforts pa nationell
nivé i tidigare nimnd publikation. I nedan beskrivna insatsomraden har forfattarna
till denna handbok gjort en egen procentuell bedomning av férviantad potential med
utgdngspunkt fran detta material.

e Beskriv det kommunala inriktningsmélet. Har anges kommunens egna framtida mal
respektive etappmal for det indikatormétt som &ar kopplat till insatsomradet.

Steg 2 — Beskriv nulaget

Beskriv hur situationen ser ut idag inom det aktuella insatsomradet. Har kravs normalt en
del undersékningar for att fa fram underlaget. Ange om mojligt nivaer for det som avviker
fran det 6nskvirda. Det underléttar en eventuell prioritering vid genomforandet.

e Ange antal och andel enheter i nuldget som avviker frén det som definieras som det
onskvirda. Gruppera dem efter avvikelsens storlek i syfte att prioritera i
genomforandefasen om det blir aktuellt.

steg 3 — Gor en lista 6ver aktuella atgarder

Inom varje insatsomrade beskrivs de atgarder som har god effekt. Underlag for val av

effektiva atgiarder kan bl.a. hdmtas i kapitel om Nuvarande kunskapsldge i denna handbok

eller pa natet i aktuella dtgiardskataloger. Resultatet blir en bruttolista med atgarder inom
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varje insatsomréde. Ange om majligt dtgirdernas bedomda trafiksdkerhetseffekt och
kostnaden per enhet. Vilj ut de effektivaste och/eller lampligaste atgiarderna.

e  GOr en tabell med aktuella tgarder inom insatsomradet, ange effekt och ev. kostnad
per enhet. Ddrmed har en bruttolista skapats med tdnkbara, effektiva &tgéarder som
kan bli aktuella att genomfora.

steg 4 — sammanstall bruttolistorna med atgarder i ett gemensamt ark och
kontrollera mot uppsatta mal. valj sedan ut en nettolista med atgéarder.

Gor en korstabell med de 20 olyckstyperna pa den ena axeln och &tgiarderna i respektive
insatsomréde pa den andra axeln. Bedom vilka olyckstyper som fir en positiv
sikerhetseffekt av respektive atgird genom att sitta ett + i rutan dér olyckstyp och atgard
korsas. Sitt ett — om atgéarden har negativ effekt for nagon olyckstyp. Nar hela korstabellen
ir genomgangen kan dtgirderna studeras mot mélbilden. Man kan nu ocksé se om en
overlappande effekt uppnés for en olyckstyp. Om atgirderna inte ger ndgon
tillfredsstéllande traff pa prioriterade olyckstyper, bor dtgardslistan kompletteras.

Ar malbilden bra kan man borja reducera bruttolistan. Ta bort en atgird frin respektive
insatsomréde, den minst effektiva eller den mest kostnadskravande (vilket givetvis ar svart
att bedoma). Minst en atgird bor dock finnas kvar inom respektive insatsomrade. Studera
hur triffbilden pa olyckstyperna forindras och hur det eventuellt pdverkar malen. Ar
forandringen liten eller acceptabel, fortsitt att ta bort ytterligare en atgard inom respektive
insatsomréde.

Den successiva reduceringen leder till en nettolista med atgidrder som stimmer 6verens med
malbilden; att de prioriterade olyckstyperna ska atgirdas. Denna nettolista ar ett minimum
av atgardstyper som man maste planera fér. Om det visar sig att man inte nir mélet inom
insatsomradet med enbart tgarderna fran nettolistan, kan listan beh6va kompletteras med
ytterligare en atgardstyp.

e Resultatet dr en lista med atgarder som bedoms svara mot de uppsatta malen.

steg 5 — Gruppera de utvalda atgarderna med avseende pa typ och agarskap

A. Utformning och reglering

B. Drift och underhall

C. Kommunal upphandling och regelverk
D. Lokal samverkan med delat ansvar

steg 6 — kvantifiera atgarderna och bedém kostnaderna

Inom respektive insatsomrade genomfors en berdkning av dtgidrdernas omfattning och
kostnad fram till malaret 2030. Gor en bedomning av om insatsens storlek ar tillracklig for
att nad det uppsatta malet. Om inte, maste kvantiteten 6ka eller insatsen kompletteras med
annan typ av atgird. I det senare fallet ar det lampligt att ga tillbaka till steg 4 och lagga till
den sist borttagna atgirden inom insatsomradet for att sedan préva pa nytt.

e Resultatet ar en lista med dtgarder, samt deras kvantitet och kostnad, som bedéms
kunna uppfylla uppsatta mal fram till 2030.
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Aktuella insatsomraden och atgarder

I detta avsnitt ges exempel pa dtgarder som ryms inom de insatsomraden kommunen véljer
att arbeta med. Beroende pd kommunens val av inriktning, som péverkas av lokala
forutsattningar, kan insatsomréadena vara fler eller farre och dven innehélla ett annat urval
av atgarder. Nedan illustreras arbetsgingen, forst for de insatsomraden som
overensstaimmer med den nationella inriktningen (NSx/NAx). Dessa foljs av exempel pa
lokalt kompletterande insatsomraden (Lx). For andra insatsomraden f6ljer man samma
procedur. Notera att detta enbart ar exemplifikation i hur arbetet kan genomféras, och att
mal for indikatorer ej berors i denna publikation.

Borja med steg 1, 2 och 3 for respektive insatsomrade

Hastighetsefterlevnad, kommunalt vagnat (NA2)
definition: Hastighetsefterlevnad innebar att fordonsférarna inte 6verskrider den géllande
hastighetsgriansen.

Nationellt inriktningsmal: Det nationella malet ar att X % av trafikarbetet p4 kommunal
vag ska ske inom gillande hastighetsgrians ar 2030 jamfort med ca X % ar 2020.

Trafiksikerhetspotentialen: Nir méalet om X % uppnas bedoms den nationella effekten
bli X farre dodade pa det kommunala vignitet. Bedomning om hur antalet skadade
paverkas saknas.

Effekten av en hastighetssiankning pa X % for trafiken pa det kommunala vignitet bedoms
ge en samlad effekt av X farre doda och X farre allvarligt skadade. For att kunna uppskatta
potentialen for den enskilda kommunen kravs kunskap om hastighetsnivierna pé
kommunens gator. En 6verslagsmissig bedomning kan goras genom matningar pa ett urval
gator inom de olika gatutyperna. Potentialen kan sedan utlisas frén figur 24 pé sidan 76 i
denna handbok. Diagrammet visar t.ex. att en hastighetssédnkning pa 8 % ger ca 30 %
minskning av antal dédade och 20 % minskning av antal svart skadade i hela trafiksystemet
dar motorfordon ar inblandade.

En lokal trafiksikerhetspotential av en hastighetssdnkning pa 8 % kan berdknas, med
Kristianstads olycksdata i tabell 7 pa sidan 33 som exempel, pa foljande sitt.

1. Bedom vilka olyckstyper som berors av atgirden. I detta fall olyckstyperna S, M,
0,A,K,C,FochV.

2. Summera antalet skadade i aktuella olyckstyper.
3. Berikna det troliga utfallet.

kommunens inriktningsmal: Har formulerar kommunen sitt eget mél som mycket vl
kan 6verensstimma med det nationella. Kommunen kan exempelvis ange att 85-percentilen
for X % av gatustrackorna inte ska 6verstiga den angivna hastighetsgransen.

Nulége: Kommunen har i sin hastighetsplan angett de hastighetsnivier som bedoms vara
lampliga. For att fa en lokal bild av hastighetsefterlevnaden maéste hastigheten métas vid
representativa punkter pa samtliga gatustrackor. Nar hastigheterna har matts har
kommunen dels en tydlig bild av hastighetsnivan pa hela gatunitet och dels pa varje del av
gatunatet. Hastighetsmatning kan goras systematiskt och kraver da relativt stora resurser.
For ett statistiskt stabilt varde bor matningarna omfatta minst 200 fordon per métpunkt.
For att fa en 6versiktlig uppfattning om hastighetsnivan kan dock en férenkling av
miétningen goras. En mindre mangd fordon mits per métplats, exempelvis med en
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radarpistol och métningen avslutas d& en tillrackligt tydlig bild av hastighetsnivan
framtrader. Med dessa matningar som underlag kan antal gatustrackor dar
hastighetsefterlevnaden ar for 1ag anges. Hastighetsefterlevnaden kan redovisas i tvé
grupper av gatustrickor: 1—10 km/tim 6ver hastighetsgrins och >10 km/tim 6ver
hastighetsgrians. Dessa tvé grupper av gatustriackor bildar underlag for urval och
prioritering.

Tabell 8 Differens skyltad hastighet och uppmditt hastighet

Differens mellan skyltad hastighetsgrans och Antal Gatustrackornas
uppmatt hastighetsniva, 85-percentil. gatustrackor sammanlagda langd, km
< gallande hastighetsgrans 100 50

1-10 km/tim 50 20

>10 km/tim 25 10

Med kunskap om hastighetsnivan i utgangslaget, hur olycksbilden ser ut, om maélbilden
uppnés och om hur hastighetsreduktionen paverkar olycksutfallet, kan en bedémning av hur
manga skadefall som reduceras goras.

lista 6ver aktuella atgiarder: For att 6ka hastighetsefterlevnaden kan flera olika typer av
atgirder vidtas. Atgirderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel Nuvarande
kunskapslage.

Listan anpassas efter kommunens forutsiattningar. For det fortsatta arbetet viljs de atgirder
ut som har hogst effekt. I exemplet nedan viljs de tre forsta dtgirderna ut for den fortsatta
analysen.

Tabell 9 Exempel pa dtgdrd

TS-effekt
Exempel pa atgard personskador
Hastighetssakring hastighetslas -40 till -50%
Hastighetssakring med fysiska atgarder -24 till -45%
Hastighetspaverkan med atK, automatisk hastighetskontroll -25 till -40%
Hastighetspaverkan med polisdvervakning ?
Hastighetspaverkan med paminnelsetavlor -15 till -25%

Nykter trafik (NA3)

Definition: En nykter forare har ldgre alkoholhalt 4n 0,2 promille i blodet.
Trafikforordningen har i sin férsta paragraf féljande formulering: "Fordon far inte foras av
den som pé grund av sjukdom, uttréttning, paverkan av alkohol, andra stimulerande eller
bedovande dmnen eller av andra skil inte kan fora fordonet pé ett betryggande satt.”

Nationellt inriktningsmal: Det nationella mélet ar att X % av trafikarbetet pa alla vagar
ska ske med nyktra forare ar 2030, jamfort med X % &r 2020.

Trafiksikerhetspotentialen: X personer dog i alkoholrelaterade olyckor 2020. For att na
malet om totalt minus X % dodsfall behovs atgarder for att 6ka nykterheten till minst X %.
For att gora en lokal bedomning av potentialen kriavs underlag om alkoholrelaterade olyckor

i den egna kommunen.
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kommunens inriktningsmal: Har formulerar kommunen sitt eget méal som mycket vl
kan 6verensstimma med det nationella.

Nuléget: Inhidmta uppgifter frin Polisen om kontroller och deras utfall inom kommunen.

Aktuella atgirder: For att 6ka det nyktra trafikarbetet kan flera olika typer av dtgarder
vidtas. Atgirderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel Nuvarande
kunskapslige.

Tabell 10 Exempel pG Gtgdrd

Exempel pa atgard TS-effekt personskador

Alkolas i alla fordon som kommunen &ger, leasar och upphandlar
for sina resor och transporter. Bedoms som god

Alkoholutandningsproven utdkas. Beddms som god

Information och utbildning om alkohol och trafik bland barn och
ungdom. 0-15%

Sociala och medicinska insatser for alkoholister. 5

Begransning av illegal forsaljning av alkohol 5

Listan anpassas efter kommunens forutsiattningar. For det fortsatta arbetet viljs de atgirder
ut som har hogst effekt. I exemplet ovan viljs de tre forsta dtgiarderna ut for den fortsatta
analysen.

Béltesanvéandning (NA4)
Definition: Dar bilbélten anvinds av de som fardas i fordonet om bilbélten enligt lagen ska
finnas monterade.

Nationellt inriktningsmal: Det nationella malet ar att X % av trafikarbetet pa alla vigar
ska ske med béltade forare ar 2030 jamfort med X % &r 2020.

Trafiksikerhetspotentialen: Nir X % malet uppnés bedoms effekten nationellt bli X
farre dodade och X farre allvarligt skadade. Kommunen &dr en stor upphandlare av resor och
transporter. Potentialen bedoms av kommunen men den bor vara stor.

kommunens inriktningsmal: Ett kommunalt mal kan vara att minst X % av bilisterna
och bussresenirerna i kommunen har bilbéltet pa sig nér de ar ute i trafiken ar 2030.

Ett kommunalt méal kan vara att minst X % av de mindre barnen i kommunen aker i ratt
monterade bilbarnstolar i trafiken &r 2030.

Ett kommunalt mal bor vara att samtliga inhyrda och inképta kommunala fordon uppfyller
kraven pa trafiksdkert fordon ar 2030 samt att alla skolbarn ar biltade i skolbussarna.

Nuliget: Bilbiltesanvindningen har under lang tid uppmétts av olika organisationer.
Sammanstill den kunskap som finns och gor vid behov en kompletterande métning.

Aktuella atgiarder: For att 6ka andelen trafikarbete dar bilbédlte anviands kan flera olika
typer av atgirder vidtas. Atgirderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel
Nuvarande kunskapslédge.

40 (106)



Tabell 11 Exenpel pa atgdrd

Exempel pa atgard TS-effekt personskador

Bilbalteslas/paminnare i alla fordon som kommunen ager, leasar
och upphandlar for sina resor och transporter. Beddms som god

Information och utbildning om bilbalte och trafik bland barn och

ungdom. 0-15%
Listan anpassas efter kommunens forutsattningar. For det fortsatta arbetet viljs de atgarder
ut som har hogst effekt. I exemplet ovan viljs de tva dtgarderna ut for den fortsatta
analysen.

Hjalmanvandning, cykel (N5) definition: Nar en godkand och ratt pasatt cykelhjalm anvéands
vid cykelresa.

Nationellt inriktningsmal: Det nationella malet ar att X % av cyklisterna ska anvianda
cykelhjalm &r 2030 jamfort med i genomsnitt X % ar 2030.

Trafiksikerhetspotentialen: Nir X % malet uppnés bedoms effekten nationellt bli X
farre dodade och X farre allvarligt skadade. I kommunen sker en stor del av cykeltrafiken pa
det kommunala nédtet. Om en hogre andel cykelhjilmsanvandning uppnés ar den
kommunala potentialen storre dn X farre doda och X firre allvarligt skadade.

kommunens inriktningsmal: Ett kommunalt mal kan vara att minst X % av cyklisterna
och X % av mopedisterna bar hjalm som &r ratt patagen nir de ar ute i trafiken ar 2030.

Nuléiget: Cykelhjalmsanvandningen har under 1ang tid uppmaitts av olika organisationer.
Sammanstill den kunskap som finns och gor vid behov en kompletterande métning.

Aktuella atgiirder: For att 6ka andelen trafikarbete dar cykelhjalm anvinds kan flera olika
typer av atgirder vidtas. Atgirderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel 2.

Tabell 12 Exempel pG Gtgdrd

Exempel pa atgard TS-effekt personskador

Krav pa cykelhjalm for all cykeltrafik som sker inom det

kommunala ansvarsomradet. Beddms som god

Cykelhjalm kampanj 0-15%
Listan anpassas efter kommunens forutséattningar. For det fortsatta arbetet viljs de atgarder
ut som har hogst effekt. I exemplet ovan viljs de tva dtgarderna ut for den fortsatta
analysen.

Séakra GCM-passager i tatort (NS6)

Definition: En ging-, cykel- och mopedpassage klassificeras som sdker om den ar
planskild eller om bilisterna som passerar den har en hastighet diar 85-percentilen inte
overstiger 30 km/tim.

Trafiksikerhetspotentialen: Bedoms sammantaget till X farre dodade och betydligt
farre allvarligt skadade pa det kommunala huvudtrafiknitet. For att gora en lokal
bedomning av potentialen kriavs en sammanstéllning av antalet olyckor som skett pa
GCM-passagerna de senaste fem aren. Dessutom kravs en métning (bedémning) av
nuvarande hastighetsnivéer vid passagerna. Det kan rdcka med nagra métningar pé ett
representativt urval av platser. G& sedan till figur 24 i handboken och bedom reduktionen av
en hastighetssikring till 30 km/tim och ddrmed potentialen.
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Nationellt inriktningsmal: Minst X % av GCM-passagerna ska vara sikra ar 2030
jamfort med xx % ar 2020. Nuldget: For att f4 en lokal bild av hastighetsnivén vid
GCM-passagerna behdver hastigheten mitas pa samtliga GCM-passager. Nar hastigheterna
har mitts har kommunen en tydlig bild av hastighetsnivén vid GCM-passagen.

Med dessa mitningar som underlag kan antal GCM-passager med for hog hastighetsniva
anges. Hastighetsnivan kan redovisas i tva grupper av GCM-passager: 1—10 km/tim 6ver
saker hastighet och > 10 km/tim 6ver saker hastighet. Dessa tva grupper av passager bildar
underlag for urval och prioritering.

Indelningen av GCM-passager kan utokas i tre undergrupper: oreglerade, vajningsreglerade
och signalreglerade passager. Nedan ges ett exempel pd nuldgesredovisning. Av totalt 150
passager bedoms endast 60 vara sakra.

Tabell 13 Hastighetsnivd GCM-vdg

Uppmatt hastighetsniva,

85-percentil. Oreglerade Vajningsreglerade Signalreglerade
<30 km/tim 10 st 20 st 30 st
31-40 km/tim 20 st 20 st 10 st
> 40 km/tim 20 st 10 st 10 st

® Ej matt, antas ok

/ ® <30 km/tim

31-40 km/tim
41-50 km/tim
29% ® > 50 km/tim
Figur 13 Hastighetsmdtning av gdngpassager i Mjélby (exempel).
Aktuella atgiarder:
Tabell 14 Exempel pé Gtgdrd
Exempel pa atgard TS-effekt personskador
Hastighetssakring med forhojd passage -40 %

Hastighetssakring med gupp i anslutning till passage eller atgard -40 %
med motsvarande effekt.

Riktningsuppdelning med mittrefug. -25%

Avkortning av passagens langd med utbyggnad av GCM-ytan pa en Beddms som god
del av kdrbanan.

Varningsanlaggning for GCM-passage, fivo-system Beddoms som liten
Signalreglering 0-30 %
Listan anpassas efter kommunens forutsiattningar. For det fortsatta arbetet viljs de atgarder
ut som har hogst effekt. T exemplet ovan viljs de fyra forsta atgarderna ut for den fortsatta
analysen. Hastighetssdkringen ar primar, avkortning och riktningsuppdelning ar

kompletterande och alternativa dtgiarder som ger en hojd trafiksdkerhet.
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Séakrare personbilar i trafik (NS9) definition: En séker personbil har fem stjarnor i Euro ncap.
Trafiksikerhetspotentialen: Bedoms sammantaget till minst 9o firre dédade och
betydligt farre mycket allvarligt skadade.

Nationellt inriktningsmal: Det nationella mélet ar att X % av fordonsparken ska utgoras
av sikra personbilar ar 2030 jamfort med X % &r 2020.

kommunens inriktningsmal: Ett kommunalt mal kan vara att alla, dvs. 100 %, egna,
inhyrda, leasade eller anlitade personbilar ska vara sikra ar 2030 jamfort med xx % &r
2020.

Nuliget: Genomfor en inventering av alla egna, inhyrda, leasade eller anlitade personbilars
trafiksdkerhetsklassning i antal stjirnor i Euro ncap.

Aktuella atgirder:
Tabell 15 Exempel pG Gtgdrd

Exempel pa atgard Ts-effekt personskador

Kommunen kan stélla krav pa att de egna personbilarna och de Beddms som god

som anvands i upphandlade resor och transporter ska ha fem

stjarnor i Euro nCap.
Listan anpassas efter lokala forutsiattningar. I exemplet ovan anviands den foreslagna
atgirden i den fortsatta analysen.

Séakra kommunala gatukorsningar (L1)

Definition: En korsning dir hastighetsnivan inte 6verstigen den som definieras som grén
kvalitet pa aktuell dimensionerande trafiksdkerhetssituation (DTSS). DTSS kan exempelvis
vara 30 km/tim beroende pa vilken trafiksituation som ar dimensionerande.

Nationellt inriktningsmal: Saknas.

Trafiksikerhetspotentialen: Sammanstill olyckorna i korsningarna dar DTSS for gron
kvalitet ar lagre 4n hastighetsgriansen. Summan av dessa olyckor utgor potentialen. En del
av potentialen tas om hand genom andra insatsomraden som exempelvis NS6, sikra
GCM-passager.

kommunens inriktningsmal: Inriktningsmaélet bor vara att X % av de kommunala
korsningarna ar 2030 ar utformade sa att hastighetsnivan korrelerar med gron kvalitet for
aktuell DTSS.

Nuléiget: Inventera de korsningar dar den skyltade hastigheten ar hogre dn vad som foljer
av gron standard pa DTSS. Beskriv vilka atgdrder som bor vidtas pa respektive korsning for
att gron kvalitet ska uppnas.

Tabell 16 DTSS 30/50 km/tim

Korsningar med DTSS 30 km/tim, dven korsningar i lokalt trafiknat

Uppmatt hastighetsniva, 85-percentil Antal korsningar
<30 km/tim 80
31-40 km/tim 50
> 41 km/tim 20
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Tabell 17 DTSS 50km/tim

Korsningar med DTSS 50 km/tim,

Uppmatt hastighetsniva, 85-percentil Antal korsningar
<50 km/tim 40
51-60 km/tim 20
> 61 km/tim 20

Aktuella atgirder: Ligre hastigheter och dtgirder som forenklar trafiksituationen i
korsningen.

Tabell 18 Exempel pG Gtgdrd

Bullerremsor -30 %
Cirkulationsplats -20 till -50%
Cykelbox i signalkorsning -27 %
Flervagsstopp -50 till -80%
Gupp -35 till -70%
Siktforbattring Liten
Signalreglering av korsningspunkt 0till -30 %

Listan anpassas efter kommunens forutsiattningar. Korsningar kan atgiardas pa olika sitt. En
bedomning av vilka atgirder som passar respektive korsning behovs for att kunna bedoma
potentialen och hur manga korsningar som kan atgirdas pa alternativa satt. I det féljande
exemplet kommer cykelbox, cirkulationsplats, hastighetssikring och fyrvigsstopp att finnas
med i det fortsatta arbetet.

Séker GCM-yta (L2)
Definition: En jamn GCM-yta med god friktion.

Nationellt inriktningsmal: Saknas.

Trafiksikerhetspotential: Bedoms som stor. Sammanstill singelolyckorna for aktuella
trafikantgrupper.

kommunens inriktningsmal: Minst X % av GCM-nitets yta ska alltid uppfylla kravet pa
ren, jimn och hel med god friktion under hela éret ar 2030.

Nuléget: Beskriv ldget genom en inventering av nétet. Notera var brister finns och vad de
bestar av.

Aktuella atgiarder:
Tabell 19 Exempel pd dtgdrd

Exempel pa atgard TS-effekt personskador

Utbyte mot slata GCM-ytor Beddms som god
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Steg 4 — Valj atgarder for varje insatsomrade och kontrollera mot malen

I foregdende tre steg har aktuella insatsomraden och majliga dtgarder inom respektive
insatsomréde tagits fram och beskrivits. Det finns nu en bruttolista med mojliga atgarder

Tabell 20 Tabellen visar bruttourvalet av Gtgdrder och vilka olyckstyper de har effekt pd. De orange filten
anger de lokalt prioriterade olyckstyperna. Skdrningspunkten mellan prioriterade olyckstyper och Gtgdrder har
markerats med ett + da datgdrden pdverkar resp. olyckstyp positivt. Minus anger att Gtgérden kan ha en
negativ effekt.

Av-

Omkor-  Upphin-  svang- Kors-
Singel Mote ning nande ande ande
(yleisle - (motor- (motor- (motor- (motor- (motor-
oliele))l fordon) fordon) fordon) fordon) fordon)

S M 0 U A K
Hastighetssakring hastighetslas + + + +
Hastighetssakring med fysiska atgarder + + + +
Hastighetspaverkan med ATK, Automatisk hastighetskontroll + + + +
Alkolas i alla fordon som kommunen ager, leasar och upphandlar for sina resor a a n n n
och transporter
Alkoholutandningsproven utokas + + + + +
Information och utbildning om alkohol och trafik bland barn och ungdom + + + + +
Bilbalteslas/paminnare i alla fordon som kommunen ager, leasar och upphand-
lar for sina resor och transporter * * * + +
Information och utbildning om bilbalte och trafik bland barn och ungdom - + + + + +
Cykelhjalm kampanj -
Krav pa cykelhjalm for all cykeltrafik som sker genom kommunens farsorg -
Kommunen kan stalla kray pa de egna _personbilama ot;lj pa d_e resor och trans- - n n - o .
porter som upphandlas pa att personbilarna har fem stjarnor i Euro NCAP
Hastighetssakringen med forhojd passage - +
Hastighetssakringen med gupp i anslutning till passage eller atgard med - n
motsvarande effekt
Riktningsuppdelning med mittrefug -
Avkortning av passagens langd med utbyggnad av GCM-ytan pa en del av -
kérbanan
Snordjnings som prioriterar GCM-trafiken, och hojer kvalitet -
Halkbekampning som prioriterar GCM-trafiken, och héjer kvalitet -
Underhall av ytor sa att de ar hela och jamna -
Renhallning av GCM-ytor -
Mittseparering av biltrafik, vid hastighet > 70 km/tim + + +
Sidoracke for biltrafik > 60 km/tim
Cirkulationsplats - - + +
Cykelbox i signalkorsning -
Flervagsstopp - + +
Gupp - + o
Utbyte mot slata GCM-ytor -
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som vil tdcker den insats som krévs for att kommunen ska uppné sina mél. Gor en tabell
med olyckstyperna péd den ena axeln och dtgidrderna pa den andra. For tydlighetens skull kan
atgarderna grupperas efter insatsomréaden i olika farger. Exemplet fran Kristianstad visas i
tabell 20/21.

Tabell 21 Fortsdttning tabell 20

Fot- Fot-

Cykel | gangare Cykel Moped gdngare Tag
- - Fot- = Cykel Cykel = Moped = Vilt =
motor- | motor- | gangare Moped Fot- - - Fot- - Fot- (motor- motor-
fordon | fordon | singel singel gangare Cykel Moped géangare Moped gangare fordon) Ovrigt fordon
[« F GO G2 G3 G4 G5 G6 G7 G8 w \' J8

ENEN +

NN +

NN +

N B O :

I N +

--

--

BN ENEN -

R EN RN -

RN

RN ENEN -

ENEN

N +

IENEN

N ENEN

NN +
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Prova nu att reducera antalet tgardstyper inom respektive insatsomrade. Borja med den
atgird som ar minst effektiv eller som bedoms som svérast att f4 acceptans for. Samtidigt
géller det att kontrollera att de prioriterade olyckstyperna fortfarande tacks upp av de andra
dtgiarderna pa ett tillfredsstéllande sétt. Denna process bor ske i en utvald grupp med god
kunskap inom omradet.

Processen leder till en nettolista med atgarder som med ritt kvantitet och kvalitet bor leda
till att uppsatta mél for &r 2030 nas. Resultatet av en sddan process redovisas for var
exempelkommun i tabell 22/23. Det kan vara svart att kontrollera att det gér att nd malen
fullt ut med de framtagna atgiarderna.

Men nér man da lagger ihop effekten av olika dtgdrder inom samma dtgdrdsomréde kan
man inte rikna med full effekt av samtliga dtgirder. Normalt brukar man reducera effekten
av den “6verlappande” dtgirden med 40 % mot vad den normalt har som effekt som enskild

Tabell 22 nettotabell anpassad till den egna kommunens férutsdttningar och som bedéms vara genomférbara.

Av-

Omkor- Upphin- svang- Kor-
Singel Mote ning nande ande sande
(yleiele (motor- (motor- (motor- (motor- (motor-
\eicll fordon) fordon) fordon) fordon) fordon)

_ M [0} u A K
Hastighetssakring med fysiska atgarder - + + + +
Alkolas i alla fordon som kommunen ager, leasar och upphandlar for sina resor
och transporter + * * + +
Alkoholutandningsproven utokas + + + + +
Information och utbildning om alkohol och trafik bland barn och ungdom + + + + +
Bilbalteslas/paminnare i alla fordon som kommunen &ger, leasar och upphand-
lar for sina resor och transporter v i v v i
Information och utbildning om bilbalte och trafik bland barn och ungdom - + + + + +
Cykelhjalm kampanj -
Krav pa cykelhjalm for all cykeltrafik som sker genom kommunens forsorg -
Kommunen kan stalla kray pa de egna _personbllarna cn?tj pa cl_e resor och trans- a o o o a
porter som upphandlas pa att personbilarna har fem stjarnor i Euro NCAP
Hastighetssakringen med férhojd passage - +
Hastighetssakringen med gupp i anslutning till passage eller atgard med - n
motsvarande effekt
Riktningsuppdelning med mittrefug -
Avkortning av passagens langd med utbyggnad av GCM-ytan pa en del av -
kérbanan
Snorojnings som prioriterar GCM-trafiken, och hojer kvalitet -
Halkbekampning som prioriterar GCM-trafiken, och héjer kvalitet -
Underhall av ytor sa att de ar hela och jamna -
Renhallning av GCM-ytor -
sidoricke for biltrafik > 60 kmy/tim [+ ]
Cirkulationsplats - = + +
Flervagsstopp - +
Utbyte mot slata GCM-ytor -
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motor-
fordon

dtgard. I vissa fall kan effekten reduceras mer. Om t.ex. hastighetslés infors sa att
hastighetsgriansen inte kan 6verskridas, har detta ingen effekt pé stillen dar hastigheten
redan ar sikrad med fysiska atgarder.

For att berdkna atgiardernas effekt pa olycksdata kravs att det teoretiskt gér att berdkna
samtliga atgirders effekt pa samma sitt och att hiansyn tas till eventuell dubbelrdkning. P4
detta sitt kan malet om en halvering av antalet dodade och en reduktion med 25 % av
antalet skadade kontrolleras pé det teoretiska planet.

Ett enklare, och mer praktiskt, sitt, ar att lita pa uppgifterna om att det 6vergripande mélet
kommer att nds om maélen for respektive indikatormatt nés. Det giller d& att méta och
kontinuerligt folja utvecklingen av dessa méatt. Nar man dessa indirekta mél bor ocksa
olycksmalet nés.

Tabell 23 Fortsdttning tabell 22

- Olyckstyp

Fot-
gangare

Fot-
Cykel Moped gangare Tag
Fot- = Cykel Cykel = Moped = Vilt -
gangare | Cykel Moped Fot- - - Fot- - Fot- (motor- motor-

Sl ed singel  gangare  Cykel  Moped gangare Moped gdngare fordon) Ovrigt  fordon

+
+*
+
+ + + + + + +
Y
+
+ + +
+ + +
+
+
+
+
+
+
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Steg 5 Gruppera atgarderna med avseende pa typ och agarskap

I foregéende steg har ett urval gjorts av de atgéarder som har effekt pa de olyckstyper som
kommunen valt att prioritera. I detta moment ska atgirderna forst grupperas med avseende
pa typ och dgarskap

Utformning och reglering
e Hastighetssidkring av gatustricka med fysiska atgiarder
e Hastighetssikring av GCM-passage
¢ Riktningsuppdelning med mittrefug for GCM
e Avkortning av GCM-passagens langd med ut byggnad av ytan pé en del av kérbanan.
e Sidoracke for biltrafik > 60 km/tim
e Hastighetssdkring av korsning med gupp
e Ombyggnad till cirkulationsplats
e Flervagsstopp
e Utbyte mot slita GCM-ytor
Drift och underhall
e Snorojning som prioriterar GCM-trafiken, och hgjer kvaliteten
e Halkbekdmpning som prioriterar GCM-trafiken, och hgjer kvaliteten
e Underhall av GCM-ytor sa att de 4r hela och jamna
e Renhéllning av GCM-ytor
Kommunal upphandling och regelverk

e Alkolasi alla fordon som kommunen &ger, leasar och upphandlar for sina resor och
transporter.

e Bilbilteslas/paminnare i alla fordon som kommunen &ger, leasar och upphandlar for
sina resor och transporter.

¢ Kommunen kan stilla krav pa att de egna personbilarna och de som anvinds i
upphandlade resor och transporter har fem stjarnor i Euro ncap.

e Krav pa cykelhjalm for all cykeltrafik som sker inom kommunens ansvarsomrade.
Lokal samverkan med delat ansvar
e Alkoholutandningsproven utokas.
e Information och utbildning f6r barn och ungdom om
o alkohol och trafik
o Dbilbélte och trafik
o cykelhjalm
steg 6 kvantifiera atgarderna och bedém kostnaderna

Efter val av atgirdsinsatser ska omfattningen av och kostnaderna for insatserna bedomas. I
ett forsta skede gors detta pé ett 6verslagsmassigt sétt for att fa ett underlag for forankring
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hos berorda parter. Nar det géller fysiska dtgiarder har kommunen oftast en god
erfarenhetsbank att utgé fran for kostnadsbilden. Nar det giller andra dtgarder som
exempelvis information och utbildningsinsatser kan kunskapen vara lagre och
kostnadsnivan svarbedémd. Kontakta garna en expert for ett utldtande.

Nedan foljer en redovisning av kvantiteter och kostnader som foljer av exemplet i tidigare
avsnitt uppdelat efter typ och huvudansvaret

Utformning och reglering

Med utgangspunkt i nuldge och mal kan kvantiteten av respektive insats beraknas. For vissa
insatsomréaden kan olika atgarder viljas med hansyn till forutsattningarna pé aktuella
platser. Kostnaderna for en och samma étgard kan ocksé variera betydligt. De kostnader
som redovisas i bilaga 1 4r oftast ett uppskattat medelvarde.

Den totala investeringskostnaden for att med utokade insatser né de uppsatta malen ar
2020 bedéms i vart exempel vara ca 30 mnkr, alltsd i genomsnitt ca 3,8 mnkr om &ret
raknat fran 2013 och framét, se tabell 24.

Tabell 24 Exempel pa kostnadsbedémning av dtgdrder inom utformning och reglering

kostnad
Antal Antal per

Totalt med god att enhet, |kostnad,

antal standard| Mal | atgiarda tkr
Hastighetssakring av gatustracka med km 80 50 80 % 14 300 4200
fysiska atgarder
Saker GCM-passage st 150 60 75 % 53
Hastighetssakringen av GCM-passage st 33 75 2 475
Riktningsuppdelning med mittrefug st 10 25 250
for GCM

Avkortning av GCM-passagens
langd med utbyggnad av ytan pa en st 10 50 500
del av kdrbanan

Sidoracke for biltrafik > 60 km/tim km 5 0 100 % 5 1000 5000
Sakra korsningar st 230 120 80 % 64

Hastighetssakring av korsning med st 34 200 6 800
gupp

Ombyggnad till cirkulationsplats st 8 1000 8 000
Flervagsstopp st 22 10 220
Utbyte mot sldata GCM-ytor kvm 40000 35000 95% 3000 2 6 000
Summa kostnad fysiska atgarder 29245
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Tabell 25 Exempel pd kostnadsbeddémning av dtgdrder inom drift och underhdll

Antal Summa

Totalt med god Antal att Kostnad per kostnad
Enhet  antal standard Mal atgérda enhet, tkr , tkr

Snoréjning som prioriterar

GCM-trafiken och hojer kvm 40000 30000 80% 2 000 5 10 000
kvalitet

Halkbekdmpning som

prioriterar GCM-trafiken kvm 40000 30000 80% 2 000 2 4 000
och hojer kvalitet

Underhall av GCM-ytor sa kvm 40000 30000 80% 2 000 3 6 000
att de ar hela och jamna

Renhallning av GCM-ytor kvm 40000 30000 80% 2 000 1 2 000
Summa kostnader fysiska 29 000
atgdrder

Drift och underhall

Den utokade drift- och underhéllskostnaden ar i tabell 25 bedomd med utgangspunkt i
insats for insats. En samordning bedoms kunna reducera kostnaderna med ca 35 %, vilket
motsvarar en arlig kostnadsokning med ca 15 mnkr per ar vid 2020. Okningen far ske
successivt efter sarskild plan.

Kommunal upphandling och regelverk

Atgirder kan formuleras som krav i kommunens resepolicy. Kostnaderna for denna typ av
atgarder far bedomas fréan fall till fall. Vissa kan initialt medf6ra en extra kostnad vid
upphandlingen men denna boér vara marginell. Kommunen bor vara ett foredome f6r andra
organisationer och en aktér som driver p& utvecklingen.

Lokal samverkan med delat ansvar Kostnaden f6r utékade utandningsprov ligger pa
polismyndigheten. Det giller att forankra 6nskemaélet om denna dtgéard hos myndigheten,
forslagsvis inom SMADIT.

Informations- och utbildningsinsatser for barn och ungdom involverar flera aktorer, bade
kommunala och icke kommunala. En plan for hur det ska ga till och omfattningen far
specificeras i ett senare skede. En arlig extra kostnad for kommunen pa ca 0,5 mnkr ar
kanske rimligt att rdkna med i detta tidiga skede.

Etappindelning av kvantifierade atgarder

Fyra atgardsgrupper har klarlagt investeringar i den fysiska trafikmiljon, drift och
underhallsétgirder, utveckling av kommunens upphandling samt atgarder som
samarbetsparter ansvarar for.

Under dren fram till &r 2020 kan investeringen pa ca 30 mnkr férdelas jamnt eller i den takt
som kommunens ekonomi tilliter. Manga av de atgarder som foreslds kan ingé i det
forandringsarbete som kommunen bedriver. Kostnaden reduceras da den foreslagna
atgiarden kan samordnas med annan atgéard.
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Drift och underhall for de prioriterade omradena kréaver ca 15 mnkr extra per ar. Detta kan
16sas genom omfordelning eller tillskott av medel.

Utover detta tillkommer informations- och utbildningsinsatser riktade mot barn och
ungdomar till en kostnad pé ca en halv miljon kronor samt extra projektledningskostnader
och annat som bed6ms kosta ungefir lika mycket. Den totala bilden blir att atgardsplanen i
trafiksdakerhetsprogrammet kommer att kosta kommunen ca 20 mnkr extra per ar, med en
successiv 6kning fram till ar 2030.

e Redovisa en atgirdsplan for nar och var insatser gors, vem som har huvudansvaret
och hur kostnaderna fordelas under perioden fram till 2020. De kostnader som
annan part ansvarar for sarredovisas, t.ex. polisens kostnader for utokade
utandningsprov.

Denna utgiftsokning ska ocksd jamforas med den kalkylerade samhéllsekonomiska
besparingen, som i fallet Kristianstad uppgick till 154 mnkr per &r (se sidan 28).
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Moment 5 Foérankring av atgardsplaner

Forankring

Genomforande
& uppfoljning

Trafikolyckornas

Konsekvenser Atgérdsplan Forankring

Initiering

Mal
Figur 14 Process for ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram, férankringsmoment

Forankring syftar till att skapa delaktighet och att kvalitetssdkra arbetet s att de operativa
malen i atgdrdsplanen for respektive insatsomrade kan accepteras av berorda parter.

Nu ar arbetet med trafiksdkerhetsprogrammet i sitt slutskede. Den framtagna planen ska
forankras bland berdrda. Beroende pd kommunens tradition och storlek kan olika
tillvigagangssatt véljas.

Samréadet inom den egna forvaltningen samt med andra forvaltningar, andra berérda,
beslutsfattare och allmidnheten bor leda till att programmet och dess innehall blir vil kiant
bland dem som berors och péaverkas av det, samt av dem som kan ha synpunkter att tillfora.

Forankringen kan medfora revideringar av dtgardsplanen, men konsekvensen av sddana
revideringar maste alltid kontrolleras mot maluppfyllelsen.

Moment 6 Genomfdrande och uppfdljning

Forankring
Trafikolyckornas izl Fmnling Genomforande

LR konsekvenser M3l & uppfoljning

Figur 15 Process for ett kommunalt trafiksékerhetsprogram, steg genomférande och uppféljning

Genomforande och uppfoljning syftar till att beskriva hur atgérderna fogas in i
planeringsprocessen. En planeringsprocess dir delaktighet, verkstillighet och stdndig
forbattring genomsyrar arbetet.

I foregdende arbetsmoment har en lista med prioriterade atgirder tagits fram. Atgirderna
ger en samlad effekt i balans med de mal som utvecklats. Atgirderna ér valda fran en lista av
atgiarder med i huvudsak kinda effekter. Atgirderna speglar det ansvar som kommunen har
tagit.

For att atgidrderna ska kunna genomforas maste de infogas i den kommunala
planeringsprocessen och att ansvar och befogenheter tilldelas for att genomfora dem.
Dessutom kravs en systematisk aterkoppling av effekter och kunskap som vunnits i
genomforandet.

Tre strategiska omraden pekas ut som bas fér genomférandet: Genomforande inom eget
ansvarsomrade, Samverkan med andra aktorer och Stindig forbattring. Dessa rubriker
anger hornstenarna for ett 1angsiktigt hallbart arbetssatt. Effektiva atgarder, vl forankrade
och i stindig utveckling, ger ett 1angsiktigt ansvarstagande for hansynsmaélet trafiksdkerhet i
stadsbyggandet.
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Genomférande inom eget ansvarsomrade

Egen organisation

For att sdkerstilla ett effektivt genomforande av trafiksikerhetsprogrammet bor en
genomforandeorganisation bildas. Organisationen kan besta av en styrgrupp med
representanter fran berorda forvaltningar och en projektledare som haller ihop arbetet.
Projektorganisationen bor finnas tills trafiksikerhetsarbetet ar helt integrerat i kommunens
arbete. Darefter kan organisationen omproévas.

Beslutsfattarna bor styra upp arbetet med planen genom &terkommande direktiv da
aterkoppling av genomforandet samt effekter och reaktioner redovisas.

Berorda tjanstepersoner bor fortlopande informeras och kompetensutvecklas inom omrédet
sa att trafiksakerhetsarbetet har en naturlig bas i handldaggarna av de kommunala drendena.

Budget, dversiktsplan, inriktningsdokument, policy, detaljplan etc.

Trafiksdkerhetsarbetet har tydligt utpekade mal. For att né dessa behover trafiksidkerhet
lyftas fram och synliggoras i den kommunala planeringsprocessen. Nar budget,
oversiktsplan, inriktnings dokument etc. revideras och uppdateras bor trafiksdkerhet inga
och ges ett utrymme som motsvarar det intresse och den tyngd fragan har.

Detaljplanearbetet rymmer en stor potential. Dar formas stadsbyggandet, kvarter,
trafiksystem och trafikgenerering. I detaljplanearbetet l4ggs mycket av grunden till den
trafiksdakerhet som ar mojlig att astadkomma.

Trafiksikerhet kan i manga fall stddja andra program framtagna inom kommunen. Okad
trafiksdkerhet genom siankta fordonshastigheter bidrar till mindre utsldpp och buller samt
att trafikanterna valjer att gé eller cykla.

Kommunen har ett eget monster for sitt budgetarbete. Ett atgirdsprogram for trafiksdkerhet
som stracker sig fram till &r 2020 med savil investeringar som &taganden for drift och
underhall kraver noggrannhet i anpassningen till den egna kommunen. Nagra kommuner
vill bara faststilla budget for ett ar i taget och da kravs att trafiksdkerhetsarbetet anpassas
efter detta. Kanske kan man arbeta med ett namngivet omréade i taget. En del kommuner
arbetar med 3—5 ars relativt fasta budgetplaner och da kravs langre framforhallning for att
fa med ett omfattande atagande i planeringen.

Utformning och reglering

Manualen for gatuutformning, Vagars- och gators utformning, VGU. Manualen har ett
inledande kapitel med 6vergripande krav, till f6ljd av lagar och foreskrifter, 6vergripande
krav som alla vighéllare ska folja. VGU innehaéller ocksa krav resp. rdid som kommunerna
kan vilja att folja, for staten ar kraven styrande. Manualen &r inte tillrackligt detaljrik for att
tydligt ange hur gatan ska utformas. Kommunen behover en lokalt anpassad manual dir de
lokala métten och prioriteringarna dskadliggors. I dessa manualer bor
trafiksikerhetsaspekten anges pa ett tillrackligt tydligt satt.

Trafikreglering ar en viktig del av trafiksdkerhetsarbetet. Hastighetsplanen ar en killa till
stod for hur trafiken ska regleras. En uppdatering bor goras med jamna mellanrum, kanske
vart fjarde ar.

Kommunal upphandling och regelverk

Sakra fordon, nyktra forare, hastighetssidkring av fordon, regelefterlevnad av kor- och
vilotider ar négra faktorer som bor lyftas fram i en kommunal upphandling av transporter,
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resor och fordon. Kommunen ar en stor aktor pd marknaden. Detta marks tydligt da
kommunens krav far genomslag. Alkolés i skolskjutsar ar ett sddant exempel. D4 kommunen
stiller det kravet innebar det att all annan trafik med dessa fordon ocksé sker med nyktra
forare.

Samverkan med andra aktorer

Medborgare och trafikanter

Trafiksdkerhet dr ett imne som nira berér manga medborgare och trafikanter. Genom
kontaktvigar for medborgare och trafikanter fram sina synpunkter till kommunen.
Informationsflodet bor kvalitetssikras s att fragestallaren far ett gott bemotande och
fragestillningen fors in i den kommunala processen pé ett val avvagt sitt.

Forandringar i gatumiljo och trafikering bor forankras bland dem som péverkar och
paverkas av forandringen. Forandringens omfattning och dess paverkan pa berérda avgor
formerna for delaktigheten. Medborgardialoger, stadsdelsmoéten, dialog via skolan, sociala
medier etc. Alla vigar bor provas for att uppna en god forankring sa att fordndringen ar
vantad och innebdrden klar.

Kommunala aktorer

Trafiksdkerhet paverkas av och paverkar andra kommunala aktorer. De flesta kommunala
organ har egna, upphandlar eller finansierar resor och transporter. Vaghallaren har en viktig
sammanhallande roll och kan bista sina kommunala kollegor med sakkunskap inom
omradet trafiksikerhet vid de resor och transporter som respektive organisation har ansvar
for.

Kollektivtrafiken ar séval en stor upphandlare som en huvudansvarig for kollektivtrafik. Vid
upphandling av kollektivtrafik dr det viktigt att trafiksikerhet ingér, for att tillvarata den
mojlighet till pdverkan som finns i upphandlingen.

Kollektivtrafiken paverkas av en del fysiska &tgarder som kravs for att hoja trafiksdakerheten.
Dialogen mellan viaghallaren och kollektivtrafikmyndigheten ar avgérande for vad som kan
goras och hur det mottas. Aven val av fordon méste kunna paverkas. Det finns exempel dir
valen inneburit omfattande ombyggnader av hastighetsddmpande atgirder som var
anpassade till en tidigare fordonspark.

Ovriga aktorer

Ovriga vighallare, kollektivtrafikmyndigheter, organisationer och andra aktorer inom resor
och transporter som ar verksamma inom kommunen bor knytas samman i en
trafiksdakerhetssamverkan. Avsikten med detta ar att fortydliga respektive ansvar och att var
och en ska medverka med sin del av ansvarstagandet. Trafiksikerhetssamverkan kan
resultera i olika samverkansformer, beroende pa vilka ataganden de olika aktérerna ar
beredda att medverka till.

Exempel pa en sdidan samverkan dr den som sker inom gruppen SMADIT for att forebygga
alkoholrelaterade trafikolyckor.

Standig forbattring

De étgarder som genomfors behover foljas upp for att kontrollera att den avsedda effekten
uppnaés. Vid en sddan uppfoljning fordjupas ocksa kunskapen om effekter som inte var
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uppenbara innan dtgirden s attes in. Dessutom kan behov av ytterligare atgarder bli tydliga.
For att sdkerstilla att trafiksdkerhetsarbetet genomfors vil, att de avsedda effekterna
uppnas och for att utveckla arbetet med trafiksidkerhet, kan féljande delomraden lyftas fram
i kommunen.

kvalitetssékring

Den kommunala verksamheten behover likavil som annan verksamhet vara effektiv, aktuell
och mélinriktad. Som st6d for ett sidant arbetssitt har flera kommunala organ certifierat
sin verksamhet. Av- sikten med detta ar att ge verksamheten arbetsformer som fangar upp,
dokumenterar och utvecklar verksamheten pi ett systematiskt sétt.

ISO g9oo1 finns i en version som ar avsedd for kommunala verksamheter. Denna
ISO-standard kan ge stod for ett kvalitetssdkrat arbetssétt.

ISO 39001 &r en standard som enbart fokuserar pa trafiksdkerhet. Standarden innehaller de
begrepp och krav som &r vanliga vid trafiksdkerhetsarbete och kan ge ett gott stod i
kvalitetssakringen.

Trafiksakerhetsgranskning

Sverige foljer EU-direktivet om trafiksikerhetsgranskning. Direktivet omfattar
TEN-vignaétet, det transeuropeiska vagnitet. EU-direktivet kriaver att en sddan
trafiksdakerhetsgranskning utfors av certifierade personer. Trafiksikerhetsgranskningen ar
en bra bas for kunskapsaterforing och kvalitetssikring av gatuutformning samt tillhérande
dokument. Kommunen kan overviga att infora en trafiksdkerhetsgranskning av alla skeden i
sin planeringsprocess och att implementera de frégor som den vacker i sin organisation.

STRADA

Kommunen bor ta vara pa de goda forutsattningar STRADA ger. Hilsoforlusterna till foljd
av trafikolyckor redovisas i strada och ar en aterkommande och stabil grund att luta sig mot.
Arliga uttag och dterkommande analyser ger stod for trafiksikerhetsarbetet.

Hastighetsmatning

Hastigheten ar det basta mattet for trafiksdkerhet. Sambandet med olycksrisk, sannolikhet
och konsekvens ar vil klarlagt. En systematisk och dterkommande mitning av alla passager,
korsningar och strackor ar darfor av vikt for att stegvis kunna motivera den grundlaggande
hastighetssakringen.

Arsredovisning, uppféljning och utvérdering

De mél som kommunen satt upp for trafiksdkerhetsarbetet behover f6ljas upp i arligen
aterkommande redovisningar och publikationer. Grunden f6r redovisningen hamtas ur
STRADA, hastighetsmatningar, graden av genomfoérande och ur de matt som kommunen
valt att anvinda. Trafiksdkerhetens utveckling, med de matt som angetts i
malformuleringen, bor redovisas dterkommande. Det som efterstrivas ar en forandring
uttryckt med en indikator.

I samband med arsredovisningen &r det dven aktuellt att utvirdera genomforda atgiarder och
se over malsattningens aktualitet. Redovisningen bor ske tillsammans med en analys och
med reflektioner infér kommande &r. Den bor goras infor ansvarig naimnd och publikt.
Redovisningen svarar mot ett intresse och ger ocksa foljdfragor som stodjer fortsatt arbete.
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Bilaga 1: FOrdjupad lasning

Globala och lokala motiv

Syftet med kapitlet "Globala och lokala motiv”, dr att ge stod i arbetet med att férklara varfor
ett kommunalt trafiksdkerhetsprogram ar viktigt. Beskrivningen ger stod for halsoaspekten,
helhetssynen, ansvarstagandet, det systematiska arbetssittet, hushallningen med resurser
och den stindiga forbattringen. Dessutom ar avsikten att beskriva hur efterfrigan och
acceptans kan fangas upp bland kommunens beslutsfattare och tjanstepersoner. Arbetet
med det kommunala trafiksdkerhetsprogrammet kan ddrmed starta.

Omvaérlden

Mer an 1,3 miljoner manniskor dor varje ar i trafiken. Hur ménga som skadas allvarligt ar
svart att uppskatta eftersom manga lander helt saknar registrering av detta. Trafikolyckor ar
en stor och 6kande dodsorsak i viarlden. Bland varldens unga dr bilolyckor den allra
vanligaste dodsorsaken; savil sjukdomar som krig har lagre dodstal.

Héalsoeffekten

Den hilsoforlust som uppstar till foljd av trafikolyckor i Sverige har under méanga ar
underskattats. Polisens rapportering omfattar inte alla intraffade trafikolyckor utan
innehéller stora morkertal. Rapporteringen har under senare ar kompletterats med
STRADA, en sjukhusbaserad registrering av konsekvenserna av skador som uppstar i
trafiken. STRADA &r dnnu inte heltdckande, men ger en mycket battre bild av skadornas
omfattning och svarighetsgrad.

Antalet allvarligt skadade i trafiken uppgick enligt STRADA till 3600 ar 2020, ca 900 firre
dn ar 2011. Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en vigtrafikolycka har
fatt en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk invaliditet ar ett
begrepp som anvinds av forsdkringsbolagen for att vardera funktionsnedséttningar
oberoende av orsak. Metoden for att berdkna antalet allvarligt skadade dr dock dnnu inte
fardigutvecklad, och darfor kan nivaerna for antalet allvarligt skadade komma att férandras.

Halften av de allvarligt skadade ar cyklister. Om géende som blir allvarligt skadade sedan de
fallit omkull i vigmiljon ingatt i den officiella statistiken skulle antalet allvarligt skadade
varit betydligt mycket hogre dar drygt 3 000 personer ar 2019 skadats allvarligt i fallolyckor.
Detta pekar pa att det beh6vs mer fokus pa sidkra gang- och cykelpassager, drift och
underhall samt cykelhjalmsanvéndning.
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Figur 16 Antal omkomna per 100 000 invdnare i de 27 ldnderna inom EU, 2001 och 2010. Kdlla: CarE.

Vad menas med medicinsk invaliditet?

Medicinsk invaliditet ar ett begrepp for en permanent fysisk funktionsnedsattning
oberoende av orsak och utan hansyn till den skadades yrke, fritidsintressen eller andra
speciella forhallanden. Det maste ha gatt ett ar efter att skadan intraffat innan
invaliditetsgraden kan faststéllas. Det ar en lakare som graderar skadan med hjalp av ett
tabellverk efter att ha last lakarjournaler och inlamnade invaliditetsintyg.
Invaliditetsgraden har betydelse for hur stor ersattningen fran forsakringen bilir.

Sveriges Forsakringsforbund 2004

Eftersom nistan varannan allvarligt skadad i vigtransportsystemet ir 2019 var en
gangtrafikant som fallit omkull ar detta ett s& betydande problem att det méaste beaktas i det
kommunala trafiksdkerhetsarbetet. De storsta hilsoforlusterna drabbar alltsa grupperna
gaende och cyklister. Till ca 90 procent skadas de dessutom inom tiatbebyggt omrade.
Skadorna vid giendes och cyklisters singelolyckor dr inte lindrigare dn vid 6vriga
olyckstyper. Det som skiljer ar att andelen dodsfall ar lagre.

Det ar i detta sammanhang viktigt att betona att det 4ven finns en positiv hilsoeffekt av att
gd och cykla. WHO har till exempel gjort bedomningen att en i stort sett inaktiv person i
medelaldern som borjar ga/cykla till sin arbetsplats fem kilometer om dagen, i stillet for att
ta bilen, minskar risken for hjart- och kirlsjukdomar med upp till 50 procent. Ett byte fran
att vara bilist till cyklist eller fotgingare, skapar i genomsnitt en positiv hilsa trots den stora
halsoforlusten vid olyckor. Kan trafiksikerheten forbattras for de oskyddade trafikanterna
blir skillnaden &n storre.

Motorfordonstrafiken bidrar dven till halsoforluster genom forsdmrad luftkvalitet och
buller. Férbranningsmotorer ger ifran sig giftiga avgaser och fran dick och beldaggning
kommer partiklar som vi ocksa andas in. Buller skapar stress. I titorterna ar en ganska stor
andel av invanarna paverkade av for hogt buller. Totalt dor betydligt fler av fororenad luft
och buller fran trafiken dn i trafikolyckor. I denna handbok behandlas dock endast atgiarder
for minskade halsoforluster av olyckor i trafikmiljon!
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Kommunen har ansvaret for att ge stadsrummen en utformning som vél gagnar stadens
utveckling. En medveten avvigning av olika firdmedel och olika stadsbyggnadsegenskaper
behovs for att skapa attraktiva stadsrum.
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Figur 17 figuren illustrerar att antal och sammansdttning av resor och transporter pdverkas av stadens struktur,
madlpunkternas lokalisering, transportsystemets utformning, ménniskors och verksamheters virderingar samt
forutsdttningar som inkomst, tillgang till bil, etc. Kdlla: TRAST 2007.
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Figur 18 Figuren illustrerar att antal och sammansdttning av resor och transporter pdverkas av stadens
struktur, mdlpunkternas lokalisering, transportsystemets utformning, ménniskors och verksamheters
vdrderingar samt forutsdttningar som inkomst, tillgang till bil, etc. lllustration: Caroline Linhult

Ett systematiskt arbetssatt

For att bli framgangsrik i det lokala trafiksiakerhetsarbetet maste man bygga upp strukturer
och kunskap som p4 sikt involverar flertalet kommunala verksamhetsgrenar. Man maste
prioritera mellan olika atgarder och vilja de mest kostnadseffektiva. Man maéste f till stand
en kontinuitet i arbetet och en 6kad forstielse bland kommunala tjanstepersoner, politiker
och inte minst allmdnheten om problematiken. Darfor kravs att ett trafiksakerhetsprogram
som dokumenterar ambitionerna, insatserna och utvecklar ett engagemang upprattas.
Utvecklingen kan enkelt foljas upp och nya program formuleras efter periodens utgéng. Ett
systematiskt arbetssitt dr grunden for framgéng, men dven grunden for
kunskapsuppbyggnaden i samhillet.

Ett systematiskt arbetssitt kraver ett tydligt mal, kunskap om nulédget och en tydlig
uppfattning om hur maélet ska nas. Méalet ar utpekat av Sveriges riksdag. Nulaget kan for de
flesta av Sveriges 290 kommuner beskrivas med st6d av STRADA (den nationella
trafikolycksdatabasen). Dock far sarskilt de sma kommunerna och de kommuner som
anslutit sig till databasen pé senare ar inget eller litet stod for sin nuldgesbeskrivning.

ISO 39001 r ett ledningssystem for trafiksiakerhet som tagits fram genom ett internationellt
arbete lett av det svenska Trafikverket. Standarden omfattar manniskan, fordonet och vigen
och riktar sig till alla organisationer som pa nagot sitt paverkar eller paverkas av
trafiksdkerheten pa véra vigar. Genom att tinka och agera utifran ett
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trafiksdkerhetsperspektiv och en helhetssyn pa sin verksamhet, kan nya végar, trafikplatser,
fordon, rutiner och dven forandrade beteenden bidra till att 6ka trafiksakerheten.
Standarden ska kunna tillimpas av alla organisationer som vill forbattra trafiksakerheten
inom vigsektorn, exempelvis transportorer, buss- och taxiverksamhet, fordonstillverkare,
vagbyggare och skolor. ISO 39001 gir att integrera i en organisations ledningssystem,
parallellt med till exempel kvalitetsledning (iso 9001) och milj6ledning (iso 14001) och &r
uppbyggt efter en liknande struktur.

Ett sitt att kontrollera om trafiksdkerhetsarbetet i en kommun bedrivs effektivt ar att
genomfora en trafiksdkerhetsrevision. SKR har utarbetat en metod for detta. Revisionen ar
inte bara en kartlaggning utan ocksé en hjalp till sjalvhjilp. Den utfors av en sirskilt
utbildad revisor. Mélsittningen med trafiksikerhetsrevisionen ir att 6ka effektiviteten och
systematiken i arbetet, 6ka samsynen inom kommunen samt 6ka samverkan internt och
externt. SKR har en webbsida med mer information om hur det gér till.

Nuvarande kunskapslage

Syftet med kapitlet "Nuvarande kunskapslage” ar att redovisa aktuell kunskap om
sambanden mellan olika faktorer och trafiksdkerhet samt effekter av olika atgérder. Denna
kunskap ar en viktig grund for en effektiv planering. Kapitlet ska betraktas som en
kunskapsbank i arbetet med den kommunala trafiksdkerheten och ar i forsta hand ett
hjalpmedel nar kommunen ska vilja atgarder.

For att na 6kad trafiksdkerhet beh6vs ménga olika typer av atgarder. Man brukar skilja
mellan fysiska, administrativa och kommunikativa atgarder. Det som ligger narmast
till hands ar naturligtvis de fysiska atgirderna, dvs. forandringar av den fysiska miljon for
att till exempel dampa hastigheten, forhindra métesolyckor eller for att separera olika
trafikantgrupper. De administrativa &tgarderna omfattar trafiklagar och trafikregler samt
andra typer av bestimmelser, t.ex. hastighetsbegransningar och férbud mot viss trafik. De
kommunikativa atgiarderna, slutligen, omfattar informationskampanjer, aktiviteter for att
skapa dialog och rena utbildningsinsatser.

Dessa tre typer av dtgiarder kan naturligtvis verka var for sig, men det finns ménga bevis for
att de far battre effekt om det finns en samverkan mellan dem. Ett exempel ar att man
informerar och utbildar nir en ny trafikregel ska inforas. Ett annat exempel kan vara
publicitet i medierna vid en ombyggnation. De tre typerna av atgarder kan ocksa uppfattas
som tre steg mot effektiva atgarder. Ett forsta steg med motivation, information och
kommunikation som skapar acceptans, ett andra steg med regler och 6vervakning som ger
legalitet och ett tredje steg med fysiska dtgiarder som sikerstéller de fysiska
forutsattningarna som tillsammans med legalitet och acceptans kan ge den 6nskade
effekten. De tre stegen kan ocksé uppfattas som ett sitt att tillampa fyrstegsprincipen.

Att ratt utvardera trafiksdkerhetseffekterna av en forandring ar ingen latt uppgift. Ofta kravs
olycksdata fran en lang tidsperiod fore respektive efter det att man genomfort forandringen.
Under den tiden har ocksé andra faktorer dndrats som kan péaverka resultatet, vilket man
maste beakta for att fa ritt resultat. Man méste ocksa ta hiansyn till regressionseffekter och
migrationseffekter, begrepp vars betydelse beskrivs i slutat av detta kapitel. Darfor har
andra tekniker utvecklats under den senaste 30-drsperioden dar indirekta faktorer kopplade
till olycksrisk studerats, dven kallade indikatorer. Detta har ocksa bidragit till battre
kunskap om detaljernas betydelse i utformningen.
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Genom att bedriva forskning pé indirekta matt (indikatorer) och genom att sammanstélla
utvarderingar av studier fran hela varlden, har man kunnat ta fram en rad atgardskataloger
som redovisar samband mellan en faktor och trafikolycksrisk och olika atgirders effekt.

I denna handbok ar uppgifter himtade fran enskilda forskningsrapporter publicerade
pé www.transportportal.se. I huvudsak har vi dock sammanstallt uppgifter fran tre
olika kataloger: SKR:s ”Atgirdskatalog for siakrare trafik i titort” (tredje upplagan
frdn 2009), den danska handboken "Trafiks ikkerhed — effekter af vejtekniske virkem
idler” frdn 2010, men framfor allt den norska “Trafikksikkerhetshdndboken”, utgiven
av Transportgkonomisk institutt (tei). Den senare finns som uppslagsverk pa natet,
www.tshandbok.no. En annan informationskalla ar eu:s transportwebb
ww.ec.europa.eu/transport/

I de foljande avsnitten i detta kapitel redovisas forst en beskrivning av trafikanterna foljt av
olika samband och olika dtgarders beraknade trafiksdkerhetseffekt. Redovisningen kan
ibland uppfattas som summarisk, men syftet ar att ge en grov uppfattning av vad man
troligen kan uppna med respektive atgard.

Beskrivningen av kunskapslaget har foljande indelning;:
1. Trafikantens formaga
2. Paverkansatgirder genom kommunikation

Rorelseenergi

3

4. Exponering
5. Differentiering, separering och integrering
6

Utformning och reglering
7. Drift och underhall
8. Trafikantens skydd
9. Regressions- och migrationseffekter

Det giller att anvdnda uppgifterna for en séllning mellan alternativa atgirder for 16sning av
ett problem. Planerar man att genomfora atgérder bor man studera atgardslitteraturen om
vilka forutsattningar som géller och vilka andra effekter som respektive atgiard kan fora med
sig. Acceptansen for de olika dtgéarderna varierar och vissa dtgarder kan mota stort
motstand. Man bor i forsta hand vilja atgarder for vilka det finns majligheter att skapa
acceptans bland medborgarna.

Trafikantens formaga

Géende
Okad trafiksikerhet och trygghet for fotgingare ir avgorande for att aterstilla stidernas roll
som centrum for kontakter mellan manniskor. Oskyddade trafikanter 16per storre risk dn
bilister. Dodsrisken per kilometer ar 5 gdnger s& hog och 10—15 procent av de trafikdodade
ar fotgangare. Trafikmiljons utformning och biltrafikens hastighet spelar en avgorande roll
for de oskyddade trafikanternas sikerhet. Genom sjukhusbaserad skadestatistik har det
ocksa blivit tydligt att singelolyckor med fotgédngare ar vanliga. I sddana olyckor skadas
nistan lika méanga allvarligt som i samtliga andra typer av olyckor. En stor del av dessa sker
nar det dr halka och skulle kunna undvikas med béttre vintervighéllning pa géngviagar,
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broddar pé skor m.m. Eftersom fotgangare ar oskyddade bor trafikmiljon utformas med
deras siakerhet som utgdngspunkt.

Cyklist

Cirka 2,5 miljoner cyKklister ar 6ver 15 ar och cirka en miljon barn cyklar regelbundet.
Undersokningar visar att manga vill cykla mera an vad de gor i dag. Ett uttalat 6nskemal ar
dock att slippa trangas med biltrafiken. Cyklande framjar kondition och hilsa och ar
gynnsamt for miljon. Risken for dodsfall per kilometer d&d man cyklar dr ca 5 génger sa hog
som nar man dker bil. Tva tredjedelar av de omkomna cyklisterna dédas i tétort och en
tredjedel utanfor tatort.

Eftersom cyklister ar oskyddade bor trafikmiljon utformas med deras sikerhet som
utgdngspunkt. Det rdder oklarhet bland cyklister och bilister om vilka regler som géller vid
cykeloverfart vilket leder till osdkerhet om vem som ska ldmna foéretrade. Osdkerhet i
samspelet mellan cyklister och bilister kan l4tt leda till konflikter och olyckor. De
allvarligaste skadorna ar skallskador vilka framf6r allt drabbar de cyklister som inte
anvander hjalm.

Hjalmen halverar risken for dodliga eller allvarliga skador. En forutsittning for en siker

cykeltrafik ar darfor att hjalm anviands. En stor del av de cyklister som far skallskador vid
olycka har dessutom varit padverkade av alkohol.

Figur 19 Cyklisten dr en oskyddad trafikant. En séker cykel, en kéryta som dr jamn och har god
friktion samt ett personligt skydd ger cyklisten firre och lindrigare skador. Foto: Maskot
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Mopedist

Mopedisterna ar sirbara i en olycka. Moped ar det fordon som har den hégsta dods- och
skaderisken per kord kilometer. Risken att skadas svart ar 3 gdnger hogre an for
motorcyklister.

Moped klass 1 far ha en maxfart pa 45 km/tim, den ska ha registreringsskylt och den far
koras fran 15 &r om man har korkort klass am. Moped klass 2 far ha en maxfart pa 25
km/tim (de dldre mopederna far koras i 30 km/tim), far koras fran 15 ar och kraver
forarbevis men inte registreringsskylt. For att f& forarbevis for moped klass 2 eller kérkort
for klass 1 kravs genomgéangen obligatorisk utbildning och godkint kunskapsprov.
Korkortstillstand kravs for klass 1 men inte for klass 2. Bada kan bli foremaél for aterkallelse
och varning.

I realiteten ar det svart att se skillnad pa mopeder som tillhor klass 1 och 2. Manga ar
trimmade och polisen har problem med att kontrollera sévél behorighet som trimning. Ett
viktigt skal till polisens svarigheter ar avsaknaden av registreringsskylt pa moped klass 2.
Under perioden 2000—2007 6kade antalet sdlda mopeder klass 1 och ocksé antalet svért
skadade. Under 2008 och 2009 vinde denna trend och savil forsidljningen som antalet
skadade minskade, sannolikt beroende pa en kombination av lagkonjunkturen och de nya
o6kade kraven/kostnaderna for kérkort.

Motorcyklist
MotorcyKklister ar utsatta. Fordonen ger inget skydd i en olyckssituation. D6ds- och
skaderiskerna dr, liksom for 6vriga oskyddade trafikanter, hogre dn for bilakande.

En nationell strategi for motorcykel har tagits fram som innebar att Nollvisionens
skadeforebyggande perspektiv ska ersittas av olycksforebyggande arbete. De insatsomraden
som prioriteras ar:

e Oka andelen motorcyklister som haller hastighetsgransen
e minska extremt beteende pa motorcykel

e sidkrare motorcyklar

e sidkrare vdagar och gator

e Oka fokuset pa synbarhet och uppmérksamhet

Det aktiva trafiksdkerhetsarbetet bland de organiserade motorcyklisterna har genom éren
bidragit till en minskad dodsrisk for motorcyklister raknat per 100 000 fordon. Under
perioden fram till 2008 6kade det ssmmanlagda antalet dodade och skadade motorcyklister
kontinuerligt, men inte i samma takt som antalet motorcyklar i trafik. Under 2008 brots
utvecklingen och bade antalet nyregistrerade motorcyklar och antalet dodade har minskat.
Speciellt olycksdrabbade ar forare av motorstarka sportcyklar som mer kan karakteriseras
som tavlingscyklar.

I koérkortsdirektivet fran EU har uppméarksammats att de yngsta forarna med de storsta
motorcyklarna utgor ett speciellt stort problem. Darfor infors regler om stegvis introduktion
eller hojd aldersgrans till 24 ar for korkort for de storsta motorcyklarna. Sverige har tre
aldersgranser, 16, 18 och 21 ar anpassade efter motorcykelns effekt.

I kollisioner mellan bilar och motorcyklar ar det vanligt att bilféraren inte observerat
motorcykeln. Synbarheten bor darfor forbattras och andra trafikantgrupper maste fa 6kad
kunskap om att motorcyklister dr oskyddade och sarbara i trafiken. Samtidigt méste
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motorcyklisterna fa en 6kad insikt om sin utsatthet, det kraftiga krockvald de drabbas avien
olycka och den avgorande betydelse som hastigheten har, bade for risken att bli inblandad i
en olycka och for vilka skador som kan uppstd. En motorcyklist har storre behov av att kora
med sidkerhetsmarginaler &n en bilist.

Fordonsforare

Mainskliga felhandlingar har delats in i tre olika typer: medvetna felhandlingar som t.ex.
fortkorning och rattfylleri, misstag som t.ex. brister i bedomningen av egen och andras
hastighet och bristfilligt seende, samt rutinfel som beror pa slarv eller glomska. Medvetna
felhandlingar ar en vanligare olycksorsak dn misstag och rutinfel. Medvetna felhandlingar
kan beskrivas som en medveten avvikelse fran rutiner som i vanliga fall ska skydda
individen fran fara.

Fler min, vanligtvis unga, dn kvinnor och &ldre tycks ha brister i respekten for trafikregler.
Personer som ofta begar medvetna felhandlingar anser sig vara béttre bilforare dn andra.
Konsekvenserna bedomer de som positiva och de negativa effekterna underskattas.

En langsiktig effekt pa forare som begar medvetna felhandlingar far man da den inre
motivationen paverkas, dvs. di individens virdering av beteendet &dndras.
Malgruppsanpassade insatser ar att foredra men dven kampanjer riktade till alla
medborgare har fatt god effekt. Det 4r mojligt att forandra beteenden, men det kréavs god
kunskap om malgruppen for att forma budskapet. I detta arbete kréavs vil utarbetade
metoder och tdlamod. Ett beteende som byggts upp under ménga ar kan inte férandras
under en dag.

Barn

Barn utsitts for stora olycks- och hilsorisker i trafiken — som lekande, gaende, cyklister och
bilpassagerare. Barn har begriansad forméga att tolka det som sker i trafiken. De har svart
att bedoma hastigheter och tidsluckor och gor darmed ofta felbedomningar. Ménga barn
skadas svért i cykelolyckor.

Under de senaste decennierna har antalet trafikolyckor med barn minskat, vilket dels beror
pa battre trafikmilj6 men ocksa pa battre fordon och skyddsutrustning. Delvis har det dock
skett till priset av en begrinsad rorelsefrihet for barnen. Stress och oro for trafiken ar en av
flera orsaker till att foraldrar i allt storre omfattning skjutsar sina barn till dagis, skola och
fritidsaktiviteter vilket hojer trafikintensiteten och 6kar riskerna i ndrmiljon. Barnens hélsa
paverkas ocksa negativt pd grund av minskad motion till f6ljd av skjutsningen.

Nir barnens trafikmiljo diskuteras handlar det ofta om végen till och fran skolan. Det ar
vanligen forst i skoldldern som barn véntas réra sig pa egen hand i trafiken. Barn bedéms
emellertid inte ha en fullt utvecklad trafikforméga forréan i 12-arsaldern. Det ar darfor viktigt
att trafikmiljon ar enkel och trafiksiker sa att de yngre barnens rorelsefrihet inte begréinsas i
alltfor hog grad.

Enligt laroplanen ska barnen fa undervisning i trafik i skolan. LP 2011 siger bland annat
under rubriken Rektorns ansvar ”i undervisningen i olika &mnen integrera
amnesovergripande kunskapsomraden, exempelvis miljo, trafik, jamstalldhet,
konsumentfrégor, sex och samlevnad samt riskerna med tobak, alkohol och andra droger”.

Kvaliteten pé trafikundervisningen ar enligt undersékningar mycket skiftande, fran
obefintlig till mycket bra. Eftersom lararna oftast sjilva saknar utbildning i att undervisa om
trafik och trafikbeteenden, har olika typer av stod tagits fram. Det finns bl.a. olika
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webbplatser som utarbetats av ntf och av enskilda kommuner (t.ex. Malmo, Goéteborg,
Vixjo), som ger tips, rad och tillhandahaller material for trafikundervisning.

Unga

I tonéren borjar barnen rora sig fritt i trafiken — forst som cyklister, sedan som mopedister,
motorcyklister och passagerare i bil och nir de blir vuxna som bilférare. Den 6kade
riskexponeringen &terspeglas i statistiken 6ver antal dédade och allvarligt skadade
ungdomar. I tondren slutar manga att anviinda cykelhjilm. Aven om ungdomar relativt litt
lar sig att anvinda fordonet har de svért att gora det pé ett sakert satt i trafiken, vilket ocksa
avspeglas i olycksstatistiken. Forskningen har hittills inriktats pa sma barn och unga
bilférare. Det saknas detaljerade kunskaper om hur man minskar riskerna i trafiken for
gruppen 13—17 ar.

Unga bilforare utgor ett av de storsta trafiksikerhetsproblemen. Det har alltid varit sa och
problemet finns i hogre eller mindre grad i alla linder. Problemet handlar dels om mognad,
dels om koérvana. Det finns tecken pa att riskerna for unga forare har 6kat de senaste aren,
trots den positiva effekten av reformen om mojlighet att 6vningskora frén 16 ar. Analyser av
dodsolyckor med unga forare visar att mdnnen dominerar starkt och att néistan alla olyckor
ar forenade med olagligt hoga hastigheter, alkohol/ droger och/eller bristande
biltesanvindning. Forskning visar ocksa att olika grupper av unga forare tar olika risker och
det ar speciellt viktigt att inrikta trafiksakerhetsarbetet pé riskbendgna unga mén. En
forutsattning for att kunna realisera Nollvisionen ir att de speciella problem som ar
forenade med unga forare minskas kraftigt.

Figur 20 Barn, dldre och trafikanter med funktionsnedsdttning dr tre tydliga grupper som transportsystemet bér
dimensioneras for. lllustration: Caroline Linhult
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Aldre

Antalet dldre 6kar med ca 40 000 personer per ar. Aldre ir speciellt utsatta som oskyddade
trafikanter och i komplicerade trafiksituationer i bil. Darfor krivs att trafikrytm, korsningar,
géng- och cykelbanor, 6vergéngsstillen och kollektivtrafik utformas med héansyn till dldres
forutsattningar.

Trots att de dldre i hog grad kor nyktra, anvander bilbilte och héller laglig hastighet s&
drabbas de mest av alla trafikanter da de blir inblandade i trafikolyckor. Detta beror pd den
dldre kroppens 6kade skorhet och att trafiksystemet inte anpassats efter den skoraste
trafikanten. Det naturliga dldrandet innebar ocksa att bl.a. rorligheten minskar och att syn,
horsel och reaktionsforméga forsamras.

De dldres utsatthet som fotgéangare i singelolyckor uppmarksammas mer, till exempel nir
det ar vinter och halt. Forskning har visat att dldres trafiksdkerhetsproblem i stor
utstrackning ar knutna till sjukdomar, t.ex. demens eller diabetes. Det dr ldkarna som ska
identifiera sidana problem och initiera en process for korkortséterkallelse. Detta fungerar
dock otillfredsstillande och systemet behover utvecklas.

Trafikanter med funktionsnedséttning

Over en miljon svenskar har nigon form av funktionsnedsittning. Inom gruppen med
funktionsnedséttning har de med rérelsehinder, synskada, horselskada och intellektuell
funktionsnedséttning problem i trafiken. Med stigande alder 6kar funktionsnedsittningarna
iform av forsamrad syn, horsel och rorelseférméga.

De mest sarbara trafikanterna ska, enligt Nollvisionens principer, vara dimensionerande for
trafiksystemets utformning. Kunskapen om funktionshindrades férméga ar vil klarlagd,
men kunskapen om trafiksdkerhet for personer med funktionsnedsittning ar bristfallig. Vid
utformning av t.ex. integrerade trafiklosningar (Shared Space) finns det anledning att vara
noga med att ta tillvara den kunskap som finns sa att gamla misstag inte upprepas.

Forskning har visat att det finns speciella problem knutna till transporter av trafikanter i
rullstol. Dels handlar det om rullstolens héllfasthet, dels om hur den spanns fast i fordonet.
Det finns foreskrifter och anvisningar for hur en rullstol ska spannas fast sd att den star
stabilt under fard. Reglerna om bruk av sikerhetsbalte galler ocksa for rullstolsburna.
Studier har dock visat att dessa regler inte alltid f6ljs. Dartill kan rullstolen i sig vélla
problem vid en kollision. Ménga rullstolstyper har inte konstruerats for att tala kollisioner i
hoga hastigheter utan kollapsar vid kraftigt yttre vald.

Invandrare

Nistan 20 procent av befolkningen dr fodd i utlandet. Olycksrisken bland dessa ar i ménga
fall betydligt hogre dn for svenskfodda. Manga har kommit hit med ett 14gre medvetande om
trafiksdkerhet dn det som rader i Sverige och de far kora bil under léng tid med korkort fran
ursprungslandet innan de maste genomga svensk korkortsutbildning.

En alldeles for liten del av de utlandsfédda far ndgon utbildning i trafiksdkerhet och
trafikregler niar de kommer till Sverige. Som en del av integrationen ar det viktigt att
invandrarna involveras i trafiksikerhetsarbetet.

Alkohol- och drogpaverkade
Ca 100 ménniskor omkommer arligen i alkoholrelaterade olyckor. Halften av de omkomna
ar de berusade forarna sjilva medan den andra halften 4r medpassagerare eller motpart.
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Forskning visar att en 6kad konsumtion leder till ett 6kat rattfylleri. Starka samband har
ocksa pavisats mellan rattfylleri och missbruk och/eller kriminalitet.

Svenska folket har en fordomande attityd till rattfylleri. Det innebér att det finns stor
acceptans for atgarder. Manga andra droger dn alkohol forekommer i trafiken men det ar
oklart hur stort problemet ar. Drogerna kan dels vara olagliga (cannabis, heroin, kokain
m.m.), dels lagliga 1ikemedel som férsamrar korformagan.

Det ar av vikt for trafiksdkerheten att trafikanterna inte ar paverkade. Har bor kommunen
tillsammans med den lokala polismyndigheten och andra lokala organisationer kunna
paverka genom ett forebyggande arbete, bland annat med kinda missbrukare. Sddan
samverkan dr numera organiserad i lokala SMADIT-grupper (Samverkan Mot Alkohol och
Droger I Trafiken).

Trotthet

Trotthet ar ett forsummat trafiksdkerhetsproblem enligt statistiken. I polisens rapporter om
olycksorsaker anges trotthet som orsak i endast nagra enstaka procent av olyckorna.
Bortfallet dr dock stort och den verkliga forekomsten bedéms vara mycket storre. Problemet
ar storst bland unga forare och yrkesforare. Forskning har visat att de flesta forare ar
medvetna om sin trétthet men att de underskattar riskerna och 6verskattar sin formaga att
hantera situationen.

Det enda riktigt effektiva motmedlet mot trotthet ar somn. Vi vet ocksa att en kort sémn ofta
ar effektiv for att motverka fortsatt akut trétthet men tréttheten kommer ganska snabbt
tillbaka. Kaffe verkar ocksa uppiggande en stund men effekten av 2—3 koppar avtar efter ca 1
timme. En kort somn kombinerat med kaffe bedoms ha storre effekt.

I 6vrigt har positiva effekter av frasta rafflor rapporterats. De uppméarksammar foraren pa
korfaltets begransning genom att alstra vibrationer och ljud dé kantlinjen passeras.
Tekniska stodsystem som ska kidnna igen trotthet och varna foraren har ocksa tagits fram
och utvecklas vidare.

Suicid

Mellan 1400 och 1500 personer i Sverige avslutar sina liv pa egen hand varje ar. Antalet
sjunker nagot for varje ar. Nagra personer viljer att gora det genom en trafikolycka. I
vagtrafiken kan det manga ganger vara svért att avgora vilka handelser som ér suicid och
vilka som ar trafikolyckor. Indikationer pa suicid kan t.ex. vara avskedstagande (via brev
eller pd annat satt), tidigare suicidférsok i nartid, uttalade sjalvmordstankar, langvarig
depression eller ndgon svar emotionell hindelse i nartid. Sjalva handelseforloppet och
omstindigheterna kring detta kan ocksa tala for att det ror sig om suicid, exempelvis om en
fotgangare kastar sig framfor ett motorfordon eller om en fordonsforare i hog hastighet kor
in i ett oeftergivligt hinder utan att forsoka bromsa eller vija.

Under 2010 har en arbetsgrupp tagit fram forslag till kriterier och metodik for klassning av
suicidhandelser i vagtrafik (trv publikation 2011:128). Metodiken innebér i korthet att en
expertgrupp med kompetens inom bl.a. trafiksdkerhet, rattsmedicin och beteendevetenskap
bedomer de fakta som framkommit vid djupstudier av dodsolyckor dar olycksutredaren
misstdnker suicid. Metodiken har prévats under 2011 och utgor underlag for sarredovisning
av antalet suicid bland omkomna i vigtrafik fran och med &r 2010.

Den bedomning som gjorts ar att ca 15—20 dodsfall om &ret inom vagtrafiken ar
suicidhdndelser och 60—-80 dédsfall inom spartrafiken.
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Paverkansatgarder genom kommunikation

Kommunikationen far effekter, om den utformas ritt, genomfors vid ratt tillfalle och riktas
till ratt mélgrupp. God effekt uppnas nar kommunikationen ar planerad. De studier om
effekter av trafiksdkerhetskampanjer som gjorts visar pd en genomsnittlig
olycksreducerande effekt pa mellan 5—15 procent. Effekten 6ver en langre tidsperiod ar mer
osdker och beror pa vad informationen/kampanjen vill forandra. Effekterna har ocksé
minskat med ren eftersom allt farre trafikanter berdrs da de redan forandrat sitt beteende.
Bilbalteskampanjer t.ex. var mycket effektiva nar utnyttjandet var lagt. Nu anvinder 96
procent av bilisterna bilbalte vilket innebar att malgruppen ar relativt liten.

Kommunikationen ska bygga pa bade logik och kansla
For att de kommunikativa atgidrderna ska fa god effekt maste de bygga pa bade logik och
kinsla och det har dven betydelse vem som ar avsdndare.

Logiska budskap ska utga fran bevis pa varfor man ska forandra sitt beteende eller sin
instéllning till beteendet, och det ar viktigt att informationen utformas sé att den kinns ny,
intressant och relevant for mottagaren. Det dr ocksa viktigt att man tydligt visar varifran
man hamtat fakta. Om budskapet ar langt ifrin mottagarens nuvarande instéllning och
beteende, blir det ofta verkningslost.

Det racker dock inte alltid med logik. Det logiska budskapet “Sanker du hastigheten med 10
km/timmen, minskar du olycksrisken med 30 %” har liten chans att paverka en person som
gillar att kora for fort. I detta fall behover informationen utformas pé ett mer kénslomassigt
satt. Den kan dels bygga pa loften, hot eller skramsel, dels humor eller ironi. Budskap som
innehéller 16ften, hot eller skramsel talar ofta om vilka konsekvenser ett handlande kan {3,
och de budskap som visar pa omedelbara konsekvenser har storre mojlighet att na effekt 4n
om konsekvenserna ligger langt fram i tiden. Det kan vara ett av skilen till att budskap om
allvarliga trafikolyckor kan vara svara att ta till sig. En bilforare kan kora ett helt liv utan att
raka ut for ndgonting allvarligt.

Niar humor anvéands ar det oftast for att 6ka mottagarens uppméarksamhet. Humoristiska
budskap ar lattare att minnas och har ofta en avvipnande effekt: mottagaren later sig littare
overtalas.

Mottagarens instillning avgor vad som ar bast. Hur budskapen ska utformas beror pé en rad
faktorer, som t.ex. vilken kunskap mottagaren har om dmnet, hur involverad han eller hon
ar samt mottagarens personlighet. En person som oroar sig for sina barns skolvag for att
bilisterna kor for fort, tar lattare till sig budskap om att dimpa farten dn de som inte har
samma oro.

Samma sak géller om informationen handlar om ombyggnad av en vig, t.ex. nya
hastighetsddmpande atgirder. Den person som upplever hoga hastigheter som ett problem
utmed végstrackan har lattare for att acceptera ombyggnaden — och fartsinkningen — &n
den som inte ser farten som ett problem.

I bdda dessa exempel torde dessutom ett budskap som baseras pé fakta eller bevis vara nog;
skrammande budskap behovs sillan for den som redan har god forstéelse for problemet. Det
ar de som dnnu inte har denna kunskap — eller som har en "felaktig” attityd — som behéver
budskap som okar deras engagemang. Det rdder dock delade meningar om hur skraimmande
budskapen kan vara. En del menar att ju mer skraimmande ett budskap &r desto battre effekt
far man. Och visst ar det sd, pa kort sikt ger mycket skrimmande budskap hog effekt, men
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pa langre sikt ar alltfor skrimmande budskap tdmligen verkningslosa. De kan till och med f&
motsatt effekt, dvs. mottagaren viljer att inte lyssna alls.

I Australien och pa Nya Zeeland har man under ménga ar utformat
trafiksdkerhetskampanjer med skrimmande budskap, och deras egna utviarderingar visar att
effekten varit god. P4 Nya Zeeland kan man till exempel visa pé en kraftig nedging i antalet
trafikolyckor under de &r som kampanjerna pagatt, men samtidigt ar det svart att bevisa att
det ar de skraimmande budskapen i sig som gett denna effekt. Det kan lika girna vara att
man arbetat kontinuerligt, att man involverat polisen i arbetet och att budskapen ocksé
tydligt visat pa de konsekvenser som kan uppsté vid ett alltfor riskfyllt beteende. Mottagaren
kianner igen det skraimmande budskapet och forknippar en negativ attityd med det riskfyllda
beteendet.

Negativa budskap far oftast negativ effekt. En metaanalys av en mangd studier som
behandlar budskapets utformning i trafiksdkerhetskampanjer visar att negativa budskap
inte ar effektiva pa sikt. De negativa budskapen gloms bort eller negligeras. Ett av skilen ar
att mottagaren inte kinner att budskapet om det felaktiga beteendet ror honom eller henne.
Samma studie visar att humorbaserade budskap far storre effekt pa langre sikt. Men hér ar
det viktigt att papeka att om ett humorbaserat budskap ska fa effekt, maste det ha en klar
koppling till ssmmanhanget, dvs. ett humoristiskt budskap som &r alltfor otydligt nar inte
ut. Samma undersokning visar ocksa pa konsskillnader. Skraimmande budskap har storre
effekt pa kvinnor, medan de humorbaserade budskapen har storre effekt pd mén.

Det ar inte bara logik och kinsla i informationen eller hur mottaglig mottagaren ar som
avgor om den kommunikativa dtgarden far effekt. Avsindarens trovirdighet ar i detta
sammanhang viktig. Den trovirdiga avsindaren kan anvinda bade starkare argument och
fler skramselbudskap @n den avsdndare som inte upplevs som trovirdig.

Den sprakliga utformningen dr ocksa visentlig nér syftet ar att Overtyga ndgon om att dndra
attityd och beteende eller att acceptera en framtida fordndring. Den viktigaste regeln ar att
budskapen ska vara tydliga. Man ska aldrig 6verlata at mottagaren att gora sin egen
tolkning.

Inledningsvis konstaterades att de kommunikativa atgédrderna fungerar bast i kombination
med eller som stdd till andra atgarder. Om en ny regel ska inforas, t.ex. nya
hastighetsgrianser i ett bostadsomréde eller om en gata ska byggas om med
hastighetsdampande atgarder, ska kommunikationen dels upplysa om vad som kommer att
ske, dels skapa forstaelse for — ge kunskap om — dtgarden.

Ett praktiskt exempel utifran ett helhetsperspektiv

Ett bra exempel pa hur man kan arbeta for att nd acceptans och darmed jaimna vigen for
planerade insatser 4r ombyggnaden av Regementsgatan i Malmo. Gatan, som fran borjan
var en bred boulevard med fyra filer och plats for parkering pa bada sidor, hade mycket
trafik och problem med hoga hastigheter. Malmo stad beslot att inféra hastighetsddmpande
atgirder i form av vigkuddar samtidigt som man smalnade av gatan och breddade
gangbanorna pa bada sidor om gatan till férman for gang- och cykeltrafik. Darmed forsvann
ocksa parkeringsmojligheterna.
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Figur 21 Korsningen Skvadronsgatan—Regementsgatan fére och efter ombyggnad. Kdlla: Luled Tekniska
Hégskola Arbetsrapport 2003:1

I samband med att tgidrderna planerades beslot man ocksa att kontinuerligt informera om
arbetet. En kommunikationsstrategi upprittades och uti fran en nulidgesanalys bestimdes
vilka budskap som var viktiga att kommunicera, vilka de prioriterade méalgrupperna var
samt nér och hur informationen skulle ges.

Den forsta delen av kommunikationsinsatsen riktades till dem som arbetade "pé plats”. I
deras byggbodar placerades information om hur det firdiga resultatet skulle se ut, och de
fick ocksé information om skélen till ombyggnaden. Dessa var att det var viktigt att
hastigheten dampades for de oskyddade trafikanterna. Vidare att de oskyddade
trafikanterna skulle ha mdjlighet att passera gatan pa ett sikert sitt. Dessutom skulle det bli
mojligt att gé och cykla bekvamt pa béda sidor om gatan. Viktig information var dven
kunskap om viaggkuddarnas konstruktion och att man ateranviande gammal gatsten och
dirmed sparade skattemedel.

Informationen anpassades for de olika mélgrupperna. Till de boende delades
informationsblad ut med en beskrivning av ombyggnaden och en tidplan.
Informationsmoten holls med den lokala skolan for skolpersonal och for foridldrar.
Butiksinnehavarna var oroliga for hur deras verksamhet skulle pdverkas av ombyggnaden.
Butiksdgarna fick personliga besok, dir de informerades och tillfrigades om eventuella
onskemal. Allmanheten informerades via dagspressen.

I dagspressen forekom ilskna och uppgivna butiksdgare samt uppretade taxiforare, som
ansag att trafiken stordes av de nya viagkuddarna. Kritiska roster menade ocksa att all trafik
skulle forflyttas till parallellgatorna. For att mota den negativa trenden arbetade
gatukontoret proaktivt genom att personligen kontakta dem som kiande oro for framtiden.

Sammantaget blev informations- och ombyggnadssatsningen lyckad. Manga, som tidigare
kant stark oro for den 6kande trafiken med 6kande hastigheter, kontaktade gatukontoret
och uttryckte sin tacksamhet. Gatan dr numera en blomstrande affiarsgata.

Hur man kan arbeta med kommunikativa atgarder

Bist nytta ger de kommunikativa dtgirderna niar de samverkar med andra &tgirder. Det ar
darfor viktigt att padpeka att kommunikationen ska ske tidigt i processen, sa att den blir det
stod som kravs. Genom att sprida kunskap dels om varfor atgarder genomfors, dels vilka
konsekvenserna blir for den enskilda individen, kan man skapa ett engagemang for
trafiksakerhetsfragan.
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En god planering av de kommunikativa atgarderna bor folja foljande steg:
e Nulégesanalys: identifiera problemet och analysera sammanhanget
e Formulera mal for arbetet
o Identifiera vilka intressenter som finns inom ramen for projektet
e Identifiera mélgrupperna utifrdn kunskap, involvering och vilja till forandring
e Formulera budskapen

e Vilj kanaler for itgidrderna: media, personliga kontakter, tryckt/digital
kommunikation etc.

e Tidplanera
e  Genomfor informationen
e Utvirdera effekten

Det allra viktigaste i detta arbete dr att komma ihag att det inte dr enbart "allménheten” som
behover information. Det kan vara nog sa viktigt att de som arbetar med projektet ar insatta
i arbetets syfte och mal. Med god kunskap internt — t.ex. information till kommunens
informationstjanst — kan dven ett kontroversiellt arbete 16pa relativt smirtfritt. God intern
kunskap kan t.ex. leda till att allménhetens oro och ifrdgasattande kan bemétas sé att man
slipper utstrackta planeringstider pa grund av 6verklaganden; tid som annars kan kosta
stora resurser.

Atgérder och deras effekt
Tabell 26 Effektsamband vid information och pdverkansdtgdrder

TS-effekt Kommentar Kostnad

personskador

Riktad information/kampanj 0 till -15% Reduktionen géller den
typ som avses

Rorelseenergi

Hur stor rorelseenergi som uppstar vid en forflyttning ar central for trafiksakerheten. Stor
energi medfor storre svarigheter att hantera fordonet och om nagot skulle fallera ska energin
tas om hand pa négot sitt. Trafikanternas kroppar ar en av energiabsorbenterna. Kroppen
utsitts for ett vald i kollisionsdgonblicket som kan vara storre dn vad kroppen tal.

e storleken pa rorelseenergin (f) berdknas enligt foljande: F= (m * v2)/2; ddr m =
massan (vikten) och v = hastigheten.

Formeln visar att rorelseenergin inte 6kar linjart med hastigheten utan med kvadraten pa
hastigheten, vilket far stora konsekvenser for hastighetens inverkan pé trafiksiakerheten.
Formeln visar ocksd att rorelseenergin okar linjart med fordonets vikt, vilket innebar att en
fullastad langtradare kan ha ca 60 ggr hogre rorelseenergi dn en personbil vid samma
hastighet.
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Hastighet och stoppstracka

Risken for att en kollision ska intréffa i trafiken 6kar med hastigheten eftersom forarens
mojlighet att reagera och hinna avvirja olyckan minskar. Reaktionsstrackan och
bromsstrackan utgor tillsammans stoppstriackan, dvs. den stracka som passerats fran det att
foraren upptickt en eventuell konflikt, till dess att foraren hunnit stanna fordonet. Vid 30
km/ tim &r stoppstrickan med en personbil ca 13 meter om reaktionstiden ar en sekund,
vilket dr en reaktionstid som ar snabbare dn normalbilistens. Vid 50 km/tim ar
stoppstrackan den dubbla och efter 13 meter har inbromsningen &nnu inte paborjats. Vid
daligt viiglag kan stoppstrickan bli flera ginger lingre. Ar stoppstrickan inte tillriickligt 1ang
sé sker en kollision. Kollisionshastigheten ar avgorande for det véld trafikanterna utsetts for.
Stoppstriackan och den eventuella kollisionshastigheten om stoppstrickan inte racker till
kan utldsas ur figur 22.
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Figur 22 Stoppstrdcka med personbil vid torr barmark och friktion =o0,8. Kélla: Gunnar Carlsson, NTF

Hastighet och krockvald

Vilka skadefoljder en olycka far beror pa det krockvald som ménniskan utsitts for. En lagre
hastighet och darmed ett minskat krockvald paverkar de svarare skadorna mest. Sedan mer
an 15 ar har arbetet med att skapa 6kad sidkerhet for fotgdngare och cyklister utgatt fran den
s.k. krockvaldskurvan. Den visar att en kollision mellan bil och fotgéngare inte far ske i en
hogre hastighet 4n 30 km/tim om man vill varna liv och hélsa. Risken att fotgangaren skulle
dodas i en kollision vid 30 km/tim uppskattades till ca 10 procent medan motsvarande risk
vid 50 km/tim var nistan hela 70 procent. Nya studier och ny vardering av tidigare
tillgdnglig data visar nu att fotgdngares risk att dédas och skadas varierar mellan olika
aldersgrupper. Den tidigare krockvaldskurvan 6verskattar dodsriskerna vid pakérning av
fotgdngare i hastigheter mellan 30 och 50 km/tim.

Merparten av dodsolyckorna sker pa 50-vagnatet. Skaderisken for fotgdngare pé 50-gator ar
10 ganger hogre for dldre personer (65+ ar) jamfért med personer i dldrar upp till 44 ar, se
figur 23. Risken for allvarliga skador bland dldre personer 6verensstaimmer relativt val med
den krockvaldskurva som tidigare har anvants.
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Figur 23 De nya krockvdldskurvorna visar uppskattad viktad risk att dédas och skadas allvarligt (MAIS 3+) vid
olika pdkérningshastigheter for fotgdngare och for fotgdngare dldre én 60 ar. Kdlla: Trafikverket, 2012.

De slutsatser som dragits av den tidigare krockvéaldskurvan stimmer fortfarande. Dessa
hade dock sin utgdngspunkt i att motverka dodsfall. De nya slutsatserna utgar pa ett
tydligare sitt fran att det ar viktigt att inte bara motverka dodsfall utan dven allvarliga
skadefall. Det ar dldres behov av sikerhet som bor vara dimensionerande f6r utformning av
gator och vigar dar blandtrafik rader. Det ar darfor viktigt att pakorningshastigheten mellan
bil och fotgingare inte Gverstiger 30 km/tim.

Eftersom det saknas liknande studier for skade- och dédsfallsrisk for cyklister ar hypotesen
att krockvaldskurvorna ovan tills vidare dven giller dem.

For bilister ddremot dr risken att d6 1ag i kollisioner vid hastigheter upp till 50 km/tim. En
modern bil klarar i regel av att skydda passagerarna om den blir pakord i sidan av en annan
personbil som kor i 50 km/tim. Vid hogre hastigheter okar risken snabbt. Darfor bor
hastigheten i korsningar, eller andra platser dar det finns risk for sidokollisioner, inte
overstiga 50 km/tim. Bilarnas front har storre deformationszon an sidorna och kan klara
frontalkollisioner i upp till 70 km/tim. Fordonstekniken forvintas lyfta denna niva till 8o
km/tim pé langre sikt. Tills vidare bor darfor 70 km/tim vara hogsta hastighet d& det finns
risk for frontalkollisioner mellan fordon. Fasta foremal som exempelvis smala stolpar och
trad tranger langt in i forarhytten vid frontalkollision och hastigheten bor darfor vara hogst
60 km/tim om risken ska likstillas med frontalkollision med annan bil.

En viktig vag till en saker titortstrafik ar att anpassa hastigheterna efter vad
manniskokroppen tél. I tiatort dr 2/3 av dem som dor i trafiken oskyddade trafikanter.
Framforallt dldre fotgéngare ar utsatta. De har helt enkelt inte samma tolerans mot
krockvéld som unga, friska personer. Manga fotgidngare omkommer pa obevakade
overgdngsstillen eller gdng- och cykelpassager dir bilarnas hastighet har varit hogre dn vad
fotgidngare tal.

For bilister ar singelolyckor den vanligaste dodsorsaken inom tétort. Djupstudier visar att de
bilister som dor i 6ver hélften av fallen inte har héllit sig till hastighetsgriansen. Men i ca 40
procent av fallen har hastighetsgranserna varit for hoga i forhéllande till det krockvald som
vagmiljon utloser. Djupstudierna visar ocksé att de storsta problemen ar alkohol, droger och
bristande sdkerhetsbiltes- och hjadlmanvindning bland motorfordonsférarna.
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Effekten av férandrad hastighet

Ett generellt samband mellan férandrad medelhastighet i fordonsstrémmen och antalet
olyckor har konstaterats. Sambandet visar att antalet ddsolyckor 6kar med 4,5-potensen av
hastighetsokningen. For svara olyckor motsvaras det av 3-potensen, se figur 24 resp. 25. Det
innebdr att dven en liten forandring av medelhastigheten med t.ex. 5 procent ger en
forandring av antalet dddade med ca 20 procent. Férandringen av antalet svart skadade blir
négot lagre, dock nastan 15 procent. For alla personskadeolyckor 6kar antalet endast med
kvadraten av hastighetsforandringen.

Forskning visar att bilisters vijningsbeteenden mot oskyddade trafikanter paverkas positivt
av lagre fordonshastigheter. Vid hastigheter pé upp till 30 km/tim lamnar cirka 70 procent
av bilisterna spontant foretriade for cyklister, trots att bilister inte har samma generella
vajningsplikt mot cyklister som mot fotgdngare. Vid fordonshastigheter pa mellan 46—60
km/tim ldamnar knappt 40 procent foretrade for cyklister. Lagre fordonshastigheter i
tatorterna paverkar dven den upplevda tryggheten, bullernivan frén trafiken, luftkvaliteten,
ytanspraken och flera andra tétortsaspekter i en positiv riktning.

(Olyckor efter) = (Olyckor fére)x(Vefter/Visre)" Riskférandring %
60 .
Storleken pa koefficienten N beror pa typ 50 // Dodade
av olycka enligt tabellen nedan: &0 / Svart
30 /' < skadade
/
Typ av olycka Reduktionsfaktor iz P
(0] /
Dodsolycka (Vefter/\Vfore)+> <15 = |
-20
Svara personskador (Vefter/Vfore)® -30 V
_4(310 -5 (0} 5 10
Alla personskadeolyckor  (Vefter/Vfore)? Relativ hastighets3ndring %

Figur 24 Samband mellan medelhastighetsférdndringar och
risken att dodas eller skadas svdrt i trafikolyckor ddr bilister
dr inblandade. Kdlla: Effekt hastighetséversyner,
effektsamband 2007, G. Nilssons potensmodell.

Figur 25 Formler i potensmodellen. Kdlla: Nilsson 2004.

Atgéarder och deras effekt

Det ar utan tvekan sé att en av de storsta potentialerna for sikrare trafik ligger i en lagre
hastighet inom tatbebyggt omrade. Hastigheterna bor anpassas till den aktuella
trafiksituationen och vilka trafikantgrupper som ska samsas om utrymmet. Som underlag
tas en hastighetsplan fram enligt den av SKR och Trafikverket framtagna metoden "Rétt fart
i staden”. Hastighetsplanen redovisar vilka hastighetsnivaer (85-percentil) som &ar lampliga
pé trafiksystemets olika gator samt vilka avvikande strackor och korsningspunkter som
kraver sirskilda atgarder for att hastighetssikras.

Att skylta om till nya, bittre anpassade hastighetsgranser enligt hastighetsplanen ar ett
forsta steg. Men hastighetsgriansen dr samtidigt ingen garanti for att denna hastighet
verkligen hélls. En sdnkning av hastighetsgriansen med 10 km/tim bedéms ge en verklig
minskning av medelhastigheten med ca 2—3 km/tim mellan hastighetsnivaerna 30 och 50
km/ tim. Det motsvarar dock en minskning av antalet dédade och svart skadade med ca 8
procent. Vid laga hastigheter ar den reella effekten av hastighetsreduktionen mindre. Vid
hojningar frén 50 till 60 km/ tim 6kar medelhastigheten med ca 4 km/tim. De
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genomsnittliga dndringarna redovisas pa trafikverkets webb i verktyget "Effekter vid
vaganalyser" (EVA).

For att astadkomma en effektiv hastighetssakring dar fa trafikanter 6verskrider
hastighetsgriansen kréavs néstan alltid kompletterande dtgiarder. Hastighetsddmpande
atgirder i form av gupp, busskuddar, mindre rondeller m.m. paverkar hastigheterna i
viktiga punkter, se vidare avsnittet om Utformning och reglering.

Overvakning med fartkameror p4 sirskilt utsatta platser kan vara ett alternativ. Aven
radarutrustning med informationstavlor som visar ”Din fart” har visat sig paverka
hastighetsnivan vid punkten for matningen.

Det mest effektiva dr dock om fordonen genom ett ISA-system inte gar att kora fortare an
hastighetsgrinsen. Aven om inte alla fordon har ett sédant ISA-system si paverkas hela
trafikstrommen i samma riktning, &tminstone pa 2-faltsvigar i titorterna. Ett fullt utbyggt
ISA-system ar formodligen den dtgiard som har den storsta trafiksdkerhetseffekten i titorter.

Tabell 27 Effektsamband vid hastighetskontroll respektive hastighetsinformation

TS-effekt personskador Kommentar drift(s,)ll((::ltnad
systematgard sankt hastighetsgréans -5 till -10% nej
med 10 km/h
Obligatoriskt isa -40 till -50% nej
Punktatgird automatisk -25 till -40% Galler i tatort ja

hastighetskontroll (atk)
information ”din fart” -15 till -25% Galler i tatort 7 000 kr

Exponering

Ju mer trafikanten exponerar sig (vistas i trafiken) desto storre dr sannolikheten att denne
kommer att drabbas av en olycka. Trafiksystemets uppbyggnad och maélets ldge styr hur ofta
och hur ldngt man maéste fardas for att utritta de aktiviteter man maéste eller 6nskar gora. Ju
langre fard desto storre exponering.

Valet av transportmedel péverkar givetvis ocksé eftersom risken ar olika for olika
transportmedel. Att jamfora riskerna mellan olika transportmedel ar dock inte helt enkelt.
De forandras over tid genom olika insatser och férandrade beteenden. I tabell 26 ges en bild
av olika risknivéer och deras forandring over tid.
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Tabell 28 Hur dédsrisken i vigtrafiken har férdndrats i Norge de senaste drtiondena. Antal dédade i vigtrafik-
olyckor per 100 miljoner persontimmar under perioden 1988-1993. Kdlla: Transportgkonomisk institutt.

Fardsatt 1973-1978 1988-1993 1998-2003
Bil 28,3 22,8 17,2
Tung motorcykel 1058,8 425,7 228,7
Latt motorcykel 422,8 125,8 157,0
Moped 117,1 60,5 42,1
Cykel 22,4 17,3 22,6
Fotgangare 30,9 19,7 16,1
Summa vagtrafik 31,7 19,5 17,6

Tabellen visar att dodsrisken inte &r konstant 6ver tid. Da de géende och de som cyklar blir
fler kommer deras beteende, 6vriga trafikanters beteende samt de fysiska forutsattningarna
att stegvis minska riskerna for de oskyddade trafikanterna. Gdende och cyklister gar fran att
vara ett undantag till att bli en regel och far dirmed rimligare villkor. Trafiksystemet och
trafikantbeteendet anpassas till en annan situation och forskning visar tydligt att
olycksrisken per enhet reduceras med 6kat antal gdende och cyklister.

Utvecklingen av bilarnas inre sikerhet ar en pataglig forandring som syns vl i statistiken.
Jamforelsen ovan dr gjord per timma exponerad tid i trafiksystemet. Namnaren &r en bra
enhet, en viktig parameter som belyser behovet av ett trafiksystem och en stadsplanering
som ger nirhet, och dirmed mojligheter att vilja ett fordelaktigt transportsitt. Utbyte av
transportmedel ar mgjligt i manga resrelationer, men inte alla.

Av tabellen framgar ocksa att det ar ungefar lika farligt att cykla eller g& som att dka bil
raknat per timma ute i trafikmiljon. Om man raknar per kilometer fardlangd ar det ca 2,5
ggr farligare att cykla och 8 ggr farligare att g dn att dka bil inom tdtorter, obeaktat den
hélsovinst som géende och cykling innebar jamfort med bilkérning.

Planering och lokalisering av bebyggelse och verksamheter har sedan 50-talet skett med
forutsattningen att man i huvudsak forflyttar sig med bil. Det har lett till en utglesning och
en uppdelning av titortens olika omraden som medfort langre transporter mellan bostéder,
verksamheter och olika typer av aktiviteter. Det allt storre trafikarbetet som detta leder till
medverkar till hgjda olyckstal. Inte forran pa 8o-talet planerades utbyggnaden utefter strak
sé att kollektivtrafiken kunde effektiviseras. Darigenom kunde den 6kande
trafikbelastningen pa gatorna hejdas i vissa relationer. Inte férrdan pa oo-talet har
utbyggnaden skett genom fortdtning av redan ianspraktagen mark. En sddan utveckling ar
positiv for trafiksakerheten eftersom den minskar exponeringen.

Kommunen har genom sitt planmonopol full beslutanderitt 6ver hur marken anvinds i
kommunen. I budgeten anges hur kommunen ska utvecklas genom den 6verenskommelse
som tréffas i det politiska systemet. I den Gversiktliga planeringen bestdms hur marken ska
anvandas. I planen anges var olika verksamheter ska lokaliseras och hur mycket ytorna ska
exploateras. Malpunkternas tathet och placering far direkt paverkan pa
trafiksdkerhetssituationen. Det ar viktigt att belysa detta i alla kommunens
planeringsskeden. Se darfor till att det finns mojlighet att paverka och lyfta fram dessa
samband redan i 6versiktsplanen, se tabell 28.
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Tabell 29 Exempel pd hur kommunen kan foga in trafikplaneringen och ddrmed trafiksékerheten i flera skeden.
Varje enskild kommun avgér hur planerna delas upp och fogas samman. Kélla: TRAST 2015.

Atgardsplanering

Genomfdrandeplanering

Inriktningsplanering

TRAST kan anvandas i dessa delar av planeringen

bevaras. Den
kommunala
oversiktsplanerin
gen drettledi
arbetet for en
langsiktigt hallbar
utveckling. |
oversiktsplanen
redovisas hur
centrala och
lokala
markansprak for
trafik ska tas om
hand, t ex for
jarnvagens
utveckling.

ger och de
stadsbyggnadsk
valiteter och
egenskaper som
tillgangligheten
paverkar.
Trafikstrategin
kan bli ett av
flera underlag
till
oversiktsplanen

verktygen som
kan leda fram
till en
trafikplan.
Trafikstrakspla
n dar ett annat
verktyg som
ofta ser till fler
aspekter an
vad trafiken
paverkar.

domineras av
tillganglighet,
trygghet,
trafiksdkerhet,
miljo eller
nagon annan
aspekt som lyfts
fram.
Atgardsprogram
met kan ocksa
omfatta
paverkansatgar
der for hallbart
resande.

Oversiktsplan Trafikstrategi Trafikplan Atgirdsprogram | Projekt
Oversiktsplanen Trafikstrategin En trafikplan Ett Genomférande av atgarder som
ger vagledning for | hanterar kan omfatta atgardsprogram | paverkar resor och transporter
beslut om medvetna ett eller flera kan omfatta en kan delas in pa foljande satt:
andni agni fardsatt. D ller fl . .
anvandmr:gen av | avvagningar ardsatt , en eller flera e e (TSRS By
markomraden mellan den kan ocksa avse | stadsbyggnadsk .
o ) bebyggelse paverkar behovet av
samt hur den tillganglighet bytespunkter. | valiteter.
S — S R transporter och val av
a miljon ska | som rafikanalyser tgardsprogram

vee H ) "| 4 & prog transportslag.

utvecklas och trafiksystemet na ar ett av men kan

Paverkan — manniskors kunskap
om och acceptans for alternativa
av res- och transportbehoven
paverkar deras val.

Trafikering — Utbudet av
samhallsbetalda resor paverkar
vart val av resor och transporter.

Utformning — Hur gaturummen,
trafiksystemet och
bytespunkterna utformas
paverkar vart val av [6sning for
resor och transporter.
Detaljplanen ger ramarna for
forandringar och tydliggér hur
genomfdorandet ska ske.

Det finns en tendens hos flera kommuner att tillgodose framkomlighetskraven for bilisterna

genom att bygga nya trafikleder for att avlasta andra gator dir koer ofta uppstar.

Undersokningar visar dock att en ny trafikled genererar ny trafik som ger ett tillskott pa 10—
15 procent utéver den som 6verflyttas. Vidare visar ny forskning att nar trafiklankar tas bort
uppnas en motsvarande trafikminskning.

Atgéarder och deras effekt
Ny bebyggelse i tatorterna bor lokaliseras sa att bilberoendet minskar och méjligheten att

g4, cykla och dka kollektivt 6kar. Vid hogre exploateringsgrad 6kar koncentrationen av
boende och verksamma vilket ger battre underlag for en attraktiv kollektivtrafik. Samtidigt
okar underlaget for olika typer av service vilket starker det lokala utbudet och ddrmed
minskar behovet av resor och transporter.

Som exempel visar en norsk studie att fortatning av ett omrade med 600 kvadratmeter per
invanare till 300 kvadratmeter per invanare reducerade trafik arbetet med ca 33 procent och

antalet personskadeolyckor med ca 30 procent per invanare. En annan undersékning visar
att invanare i fororter kor tre ganger s& mycket bil och i genomsnitt i dubbelt sa hog
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hastighet som invénarna i centralorten (tei:s Trafikksikkerhetshdndbok avsnitt 10.5 och
10.6).

Nya trafikleder i tatorterna okar trafikméangderna med 10—15 procent. Den 6kande trafiken
ger ett 6kat antal personskadeolyckor pa drygt 10 procent. Sambandet dr ndmligen inte
linjart mellan 6kad trafik och 6kningen av antal olyckor, nér alla andra faktorer hélls
konstant. Okar trafikmiingden med 10 procent s& dkar antalet olyckor med i medeltal 9
procent. Om allvarlighetsgraden forandras ar oklart.

Att &ka kollektivt ar sdkrare an att dka bil, men inte s mycket sdkrare som man tidigare
trott. Nya studier visar att gdendes fallolyckor till/fran hallplatser utgér en mycket stor del
av kollektivresendrernas hilsoforluster. Det skiljer bara 12 procent i lagre hilsoforluster ur
sambhéllets perspektiv om en 6verflytining fran bil till buss sker. Forbattrar man méjligheten
att ta sig skadefritt till och fran hallplatsen sa okar skillnaden betydligt eftersom ca 85
procent av kollektivtrafikanternas halsoforluster uppstar pa vig till/fran hallplatser.

Atgdrder som syftar till minskad exponering ir svira att utvirdera eftersom effekterna bara
kan avlisas pa 1ang sikt. Kommunerna bor dock internt sprida kunskapen om samspelet
mellan markanviandning, tillgdnglighet och behovet av olika resor och transporter med
effekten pa medborgarnas hilsa. Spridningen kan ske genom ett gemensamt
inriktningsdokument med en lokaliseringspolicy som ska medverka till minskat behov av
bilen i tatorter.

Tabell 30 Effektsamband vid férdndrad exponering genom exploatering, infrastruktur och férdmedelsval

TS-effekt Okad
Systematgard personskador Kommentar driftskostnad
Fortatning (fordubbling av -30% Resbehovet minskar Ja
antal invanare/ytenhet)
Nya trafikleder +10 % Beror pa nyalstring av trafik Ja
Overflyttning av bil till -12% Skillnaden 6kar om fotgangare Ja
kollektivtrafik singel minskar

Differentiering, separering och integrering

Tatortens trafiksystem byggs upp av trafiknit for respektive trafikantkategori. Trafiknédten
ar differentierade i huvudtrafiknit och lokalnit. Huvudtrafiknitet ar till for att snabbt
kunna fardas mellan olika omréden i titorten eller igenom tatorten, medan lokalnétet ar till
for trafik inom respektive omrade. De olika niten kan 6verlappa varandra och ha
gemensamma ansprak pa samma trafikyta, eller av olika skil vara separerade fran varandra
for att anspraken inte passar ihop. P4 vissa ytor kan trafiken vara integrerad, vilket innebar
att alla trafikantgruppers ansprak ska tillgodoses.

Genom en trafiknitsanalys definieras respektive lanks nattillhorighet for de olika
trafikantgrupperna. Trafiknatsanalysen skapar forstaelse for trafiksystemets uppbyggnad
och funktion. Samtliga fardsatts nit dskadliggors och deras hierarkier blir tydliga.
fardsattens olika grad av integration, separation och differentiering lyfts fram och kan
analyseras.

Trafiksystemets funktionsmal ar att skapa tillginglighet. Hinsynsmaélen ar trafiksdkerhet
och miljépaverkan. I en tatort blir hansynen till de o skyddade trafikanternas utsatthet
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kraftigt padverkande, dd mangden hilsoforluster ska reduceras. Héansynen till gdendes och
cyKklisters sikerhet pa- verkar i grunden uppbyggnaden av trafiksystemet i titort. De
oskyddade trafikanternas tillganglighetsansprak och hinsynen till deras utsatthet kraver att
trafiksystemet integreras i stadsrummen sa att de oskyddade trafikanterna fir gena och
sikra trafiknit, vil infogade i tydliga och trygga stadsrum. Alla fardsitt ska ha acceptabla
trafiklosningar, men giende och cyklister behover prioriteras for att fa god tillganglighet och
sdkerhet.

Cirka 775 procent av titortens polisrapporterade personskadeolyckor sker pa biltrafikens
huvudtrafiknat. Dar ar bilisternas framkomlighetskrav hoga och i konflikt med de
oskyddade trafikanternas tillgdnglighetsansprak. Studerar man de sjukvardsrapporterade
olyckorna sé finner man att de flesta icke polisrapporterade olyckorna sker pé lokalnitet och
GC-naitet.

Konflikter mellan olika trafikantgruppers ansprak pa framkomlighet och sikerhet har man
tidigare forsokt 16sa genom separering av firdsatten. Vanligen innebir separering att man
bygger avskilda ging- och cykelbanor och gang- och cykelvigar samt planskilda korsningar
dar biltrafikflodet ar stort och/eller bilarnas hastighet hog. I de flesta fall har detta inte
kunnat utféras med tillrackligt god kvalitet, vilket lett till att sdkerhetsbristerna i systemet
inte forbattrats.

Separering av fardsitt tar stora ytor i ansprak och paverkar gaturummens karaktir negativt
vilket i sin tur motverkar tdtortens attraktivitet. Genom en livsrumsanalys (se handboken
“Raitt fart i staden”) skapas bittre forstaelse for hur attraktiva och funktionella strukturer
kan byggas upp i titortens olika gaturum utan separering.

For att kunna avgora vilken hastighetsniva som ar lamplig i olika delar av stadens trafiknit
racker det inte med att veta vilken del av trafiknitet en viss gata tillhor. Detta eftersom
nittillhorigheten endast beskriver gatans funktionella roll i trafiksystemet. Gatan har ju inte
bara en funktionell roll, utan ar ett av stadens viktigaste och mest strukturbildande
stadsbyggnadselement. Det innebér att en analys av hastighetsnivierna i staden 4ven maste
beakta hela det stadsrum som gatan ar en del av. Som st6d for en grov indelning av
stadsrummen, med héinsyn till deras karaktarsdrag, kan man anvinda den s.k.
livsrumsmodellen.
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Figur 26 Livsrumsmodellens rum bendmns frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och
transportrum. Kdlla: Rdtt fart i staden, trafikverket 2008.

Livsrumsmodellen beskriver vilken potential olika stadsrum har beroende pa form,
inramning, lage i stadsstrukturen etc. Denna potential tar sin utgangspunkt i rummets
vaggar och ar lyhord for vilken roll golvet kan spela om anspriken tas tillvara. Golvet blir en
arena for olika ansprék, viggarnas ansprak, vistelsens mgjligheter och trafikrorelsen i
rummet. I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika “rum” och i tva "mellanrum”: frirum,
integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transportrum. En ambition
kan vara att pa sikt ge de olika rummen en gestaltning som tydliggor deras roll. De blir
sjalvforklarande och ar liatta att forsté for alla som vistas i rummen.

Dagens utformning har ofta fokus pé biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan gora det
svart att uppfatta rummets tillhorighet.

Frirum (F) ir ett stadsrum for cyklister, fotgédngare och lekande barn. I frirummet ska de
oskyddade trafikanterna inte behova oroa sig for motorfordonstrafik, som i princip inte bor
forekomma. Utformningen maste utga fran gdendes och cyklisters perspektiv och hastighet,
vilket innebar detaljrikedom och sméskalighet med ménga mojligheter till m6ten mellan
maénniskor. Bilfria omréden ar till exempel torg, parker, lek- och fritidsomraden, avstangda
gator, separata gang- och cykelvigar. Mopedtrafik ar inte l1amplig pa dessa platser.

Integrerat frirum (IF) ir ett stadsrum dér fotgingare och cyklister ar prioriterade.
Motorfordon har méjlighet till begrdansad inkérning men alltid med stor hiansyn till de
oskyddade trafikanterna. Lag fart ar en forutsiattning och prioritet for fotgangare/ cyklister
giller. Vaggarna bestar ofta av hus med entré mot rummet. Ytorna har delad funktion.
Rummen finns i de finaste delarna av stadens nét, i torgbildningar, i entréomraden, centrala
offentliga stadsrum m.m.

Mjuktrafikrum (M) ir ett stadsrum som omfattar storre delen av stadens/tédtortens
gaturum. Viggarna i rummen uttrycker ett ansprak pa kontakt och narvaro. Rummet bor
tillmétesgd manniskors ansprak pa att 1att kunna rora sig i rummets liangs- och tvarriktning.
I rummet ska bilister och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor begrinsas s
langt det gar med héinsyn till gatornas funktion.

Integrerat transportrum (it) ir ett stadsrum dér oskyddade trafikanter kan fardas i
rummet men dir de har ringa ansprék pa att korsa det. Det finns ocksa ringa ansprak pa
vistelse i rummet. Vaggarna vinder sig mot rummet men har ringa ansprak pa detta.
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Det ar ldnga avstand mellan entréerna. Korsningsanspraket uppkommer i anslutning till
korsningar mellan de integrerade transportrummen eller andra livsrum. I rummet har
oskyddade trafikanter ett ansprak pa trygghet i form av andra trafikanters niarvaro men utan
att samspela med dem. Stadsrummet har som regel en transportfunktion.

Transportrum (t) ar ett stadsrum for enbart motorfordonstrafik, dar gang- och
cykelpassager pé ett bekvamt och tryggt sitt ar separerade. Vaggarna viander inte sina
anspriak mot rummet. Transportrummet omgardas av barridrer, synliga eller osynliga.
Transportrummet har en renodlad trafikuppgift. Dess karaktar paverkas ringa av
hastighetsnivan, varfor den inte behover bedomas. For 6vergripande huvudtrafiknit bor
transportrum efterstravas.

Zoner for gangtrafikanter (frirum och integrerat frirum) &ar en attraktiv 16sning i tatorter.
Har kan man rora sig fritt, stanna upp, titta i skyltfonster och moétas utan att oroa sig for
forbipasserande bilar. I staden Nuremberg i Tyskland 6ppnades den forsta gdgatan 1966 och
darefter har omrédet vaxt till dagens 9 km sammanhangande gagator. Staden &r nu full av
aktivitet och har dragit till sig affirer, restauranger, caféer, biografer och museum. Till att
borja med var affarsdgarna oroliga 6ver att kommersen skulle avta men resultatet blev det
motsatta, en 6kning istillet for en minskning. I en annan studie dar 18 platser undersoktes
med avseende pa gagators effekt pd handeln fann man att effekten var positiv pa 17 platser.
Icke desto mindre méste dessa zoner planeras med stor omsorg sa att de inte férvandlas till
isolerade 6ar i hav av bilar.

Svenska studier bland fotgingare visar att f6ljande faktorer ar viktiga for att 6ka gaendet i
tatorterna:

e Har tillrackligt med utrymme for fotgangare

e Artillginglig for alla

e Har en mangfald av aktiviteter inom korta avstand

e Arsiker och trygg dygnet runt

e Arvacker, lugn och ren

e Erbjuder omvixling, intressanta stadsrum och utblickar
e Har bekvima och attraktiva gangstrak som binder samman maéalpunkter
e  Ger mojlighet till sociala kontakter

e Arlitt att ta sig fram i

e Arlitt att hitta och orientera sig i

e  Ger goda mojligheter till rekreation och motion.

Atgarder och deras effekter

Ambitionen att 6ka andelen kollektivirafikanter skapar krav pa battre framkomlighet for
busstrafiken. Ett sétt dr att separera bussarna fran biltrafiken i sarskilda busskorfilt.
Trafiksdkerhetseffekten ar dock i genomsnitt negativ om man anvander ett befintligt korfalt
som busskorfilt, men positiv om det tillkommer ett nytt korfalt for enbart bussar.

En situation som ar sarskilt farlig med separata korfalt for busstrafiken uppkommer vid ge-
passagerna. Det kan vara svart for korsande GC-trafikanter att alltid uppméarksamma bussar
som kommer i busskorfaltet nér trafiken star stilla i 6vriga korfalt. Anldggning av en
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gingbana uppskattas minska det totala antalet olyckor med 77 procent. Effekten ar storst for
cyklisterna, -30 procent, troligtvis darfor att de slipper kéra om giende och samtidigt utsitta
sig for risken att bli pdkorda. Olycksminskningen for fotgangare uppskattas till endast 5
procent, troligen darfor att trottoaren skapar ett 6kat fotgangarflode.

Att separera ging- och cykeltrafiken med ging- och cykelbana eller cykelfilt har inte alltid
gett onskad effekt enligt utvarderingarna. Riskerna minskar normalt pé striackorna men
okar samtidigt i korsningarna. Vid utvirderingarna har man dessutom inte tagit hansyn till
atgirdens eventuella effekt pd 6kad GC-trafik. Separeringen innebar samtidigt att bilarnas
hastigheter oftast 6kar pa gatan och ddrmed ocksé in i korsningarna. Det ar darfor viktigt att
korsningspunkterna hastighetssikras till max 30 km/tim om trafiksdkerhetseffekten ska bli
positiv. Att effekten ar storre med cykelfalt &n med cykelbana beror troligen pé att
cyklisterna ar mer synliga och bara kommer i en riktning jamfort med en cykelbana som
normalt dr dubbelriktad. Dubbelriktningen gor trafiksituationen betydligt mer komplicerad i
korsningarna.

Tabell 31 Effektsamband vid fordndrad differentiering, separation, integrering

Ts-effekt okad
personskador kommentar driftkostnad
Systematgarder
Differentiering av nat Okénd svar att utvardera ?
Trottoar -7% Cyklisterna vinner mest ja
Gang- och cykelbana 0 till -4 % okar troligen gc-trafiken med 20-30%. ja
Okad trygghet
Cykelfalt -20 till -30 % okar troligen cykeltrafiken ja
Separering Liten Okad trygghet ja
gaende/cyklist
Punktatgarder
Busskorfalt -8 alt +9% Lagga till alt. ta ett befintligt falt i ansprak ?
Integrering -25% ja
(gangfartsomrade/
shared space)
GC-tunnel/bro -30% svar att fa att fungera bra vid inférande i
befintlig miljo
Gagata -25% stor reduktion pa sjalva gdgatan ja

Vid utbyggnaden av nit for gdende och cyklister har dessa bada trafikantgrupper behandlats
som en gemensam grupp. Detta har ofta skapat konflikter mellan grupperna och pa flera
stillen har man forsokt separera dem genom olika beldggningar, vanligtvis plattor for
gdende och asfalt for cyklister. En strada-analys visar att av de ca 80 000 fotgidngare och
cyklister som skadas i trafiken varje ar, ar det endast ca 700 som skadas i olyckor mellan
fotgangare och cyklister. Drygt 400 av dessa ar fotgidngare och knappt ca 300 ar cyklister.
Ungefar hilften (350) har intréffat pa gang- och cykelbanor. Ungefar 100 personer arligen
berdknas bli allvarligt skadade i kollisioner mellan fotgangare och cyklister, oavsett platstyp.
Olyckor mellan fotgingare och cyklister pa gédng- och cykelbanor dr med andra ord ett litet
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trafiksdkerhetsproblem sett till alla typer av olyckor, men uppfattas som ett stort problem pa
grund av trygghetsaspekten.

Att gora om en central gata till gdgata innebar en stor fordel for gangtrafikanterna och en
kraftig reduktion av olycksriskerna. Undersokningar visar att fotgdngarflodet vanligtvis 6kar
med 20—40 procent. Samtidigt 6kar trafiken och riskerna pd andra nirliggande gator, men
enligt studier blir den totala trafiksikerhetseffekten mycket positiv, ca 25 procent.

Utformning och reglering

Brister i trafiksystemet kan till viss del dtgidrdas genom férandring i befintlig utformning
och/eller genom trafikreglering. Trafikanterna behover ofta ett extra stod for att agera ritt.
Idealet ar den sjalvforklarande utformningen som skapar forstéelse for vilka situationer som
kan uppsta i gatumiljon. Men en bra trafikmiljo forutsétter ocksa att beldggningen anpassas
till den svagaste trafikantgruppen och att den genom god belysning fungerar under den
morka delen av dygnet, som under vinterhalvaret utgér majoriteten av dygnets timmar.

Nedan utvecklas ndgra av de for kommunen viktigaste rdden om utformning och
trafikreglering. Darefter redovisas effekter av en rad atgérder som kan vara aktuella att
genomfora pé gatustrackor respektive gatukorsningar.

GCM-overfarter

Géng- och cykelpassager 6ver biltrafikgator ar de platser diar oskyddade trafikanterna ska
passera gatan. Ibland regleras de med vigmairket for 6vergangsstillen eller vajningsplikt.
Den regleringen paverkar framkomligheten for gdende resp. cyklister, men inte
trafiksdkerheten, i positiv riktning.

Olycksbilden fordandras, men risken ar inte ligre. For gdende medfor ett 6vergangsstille en
dold olycksrisk eftersom bilister ofta bryter mot trafikregeln om att lamna gdende foretrade.

Figur 27 Cyklister och gdende har fram till nu ofta blandats pG samma yta. Stérre plats och skillnad i yta ger
tydligare plats for respektive trafikantgrupp. Foto: Roger Johansson
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Figur 28 Overgdngsstidllen och gdngpassager behéver hastighetsdktas sa att 85-percentilen blir Idgre én 30
kmy/tim fér att uppnad god trafiksikerhet pé dem. Foto: Thomas Henriksson

Tre faktorer som péverkar de oskyddade trafikanterna vid en passage kan tydligt urskiljas.
Biltrafikens hastighet, trafikflodena och passagens lingd 6ver gatan. De tre faktorerna
paverkar risken att bli skadad. Hastigheten paverkar ocks& konsekvensen. Nir biltrafiken
passerar passagen med en hastighet pa 6ver 30 km/tim Okar risken for personskada. Dar
hastigheten ar 6ver 40 km/tim ar risken att dédas vid en kollision markant forhgjd.

Cirka 30 procent av alla allvarliga trafikolyckor med dodade eller svért skadade inom tétort
sker pa overgangsstillen, bevakade eller obevakade. Den skéarpning av trafikreglerna som
genomfordes ar 2000 vintades forbattra samspelet mellan bilister och gdende. Tyvéarr har
négon positiv effekt av detta inte kunnat pavisas, snarare det omvanda. Medeldldern pé de
omkomna ar hég. De unga har i pafallande utstrackning blivit pakorda nir de tagit sig till/
fran en busshallplats.

Manga kommuner genomfor atgiarder for att forbattra trafiksiakerheten pa 6vergangsstillen.
Efter inventering av befintliga 6vergangsstillen, tas de mindre frekventerade
overgingsstillena bort d de ger falsk trygghet. Ovriga dvergingsstillen sikras for 30
km/tim. I skriften “Inventering av GCM-passager och farthinder i tattbebyggt omrade-
handledning” och VGU-guide beskrivs arbetet och bakgrunden till tgarderna.

P& senare tid har forsok gjorts med forstiarkt information vid 6vergangsstillen, s.k.
fivo-system. Systemen gar ut pa att ge bilisterna information om att en gaende eller en
cyklist dr i narheten av passagen i syfte att korsa kérbanan. Informationen ges t.ex. genom
blinkande ljus som sitter pa skylten med 6vergangsmarket. Studier har visat att
hastigheterna ar ndgot lagre (ca 2 km/tim pa en gata med hastighetsgrins 50 km/tim) da
systemet ar aktiverat jAmfort med tidigare.

Korsning

Korsningsolyckor i konventionella korsningar ar den olyckstyp som medfor flest dodade och
svart skadade bilister i tattbebyggt omrade. Gatukorsningar har en raskt stigande olycksrisk
kopplad till komplexitet, trafikbelastning och hastighet. Gatukorsningar med fyra
anslutande vagar, en hog hastighetsniva och med stor trafikbelastning har en hog olycksrisk.
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En tydligt utformad korsning, med lag fart och mattlig trafikbelastning har en avsevirt lagre
risk.

Val av korsningstyp och hastighetsnivé ligger inom vaghallarens ansvar medan
trafikbelastningen &r en stadsbyggnadsfraga. Pa grund av detta ersétts allt fler
konventionella korsningar med cirkulationsplatser, vilka visserligen inte minskar antalet
olyckor men tydligt minskar olyckornas skadefoljder. I en cirkulationsplats fir man en
automatisk hastighetsreduktion. Cirkulationsplatsen eliminerar dven de olyckor som
intraffar i 90° vinkel mellan fordonen och som ger svara skador dven vid 14g hastighet. Sker
en olycka i en cirkulationsplats blir skadefoljden ofta lindrig eftersom olyckan sker i flack
vinkel.

For att minska olycksrisken for cyklister i korsningar finns flera alternativa
korsningsutformningar att vilja pa. I signalreglerade korsningar kan exempelvis bilisternas
stopp- eller vijningslinjer dras tillbaka i forhéllande till cyklisternas. Detta medfor att
bilarna stannar bakom cyklisterna, vilket gor att dessa syns bittre. Det dr ocksd mojligt att
ge cyklisterna gront ljud fore bilisterna, for att minska konflikterna mellan cyklister som ska
kora rakt fram i korsningen och svingande bilister. Fler exempel pa utformning finns i
referenslitteraturen: Siakra gangpassager, TRAST, GCM-handboken, Ritt fart i staden,
Atgirdskatalogen, VGU-guide m.fl.

I korsningar med enbart motorfordonstrafik bor bilarnas hastighet vid passage inte
overstiga 50 km/ tim. Dar hastigheten ar 6ver 60 km/tim ar risken att dédas markant
forhojd. I korsningar dar oskyddade trafikanter ocksé forekommer far utformningen inte
mojliggora hastigheter 6ver 30 km/tim.

Stracka

Bilisten som kor utmed en stricka utsatter sig sjdlv och sin omgivning for risker till foljd av
den méngd rorelseenergi som fordonets vikt och hastigheten ger upphov till. Om striackan ar
oseparerad och hastigheten hog kommer risken att bli skadad av motande fordons krockvald
att vara hogst pataglig. Utmed gatan finns som regel ocksa fasta hinder. Vagbanebredden
och striackans langd paverkar hastighetsnivan. P& 3,5 meter breda gator ar hastigheterna
normalt hogst 30 km/tim. Sddana gator kraver da motesplatser med jamna mellanrum. Vid
storre bredd 6kar hastigheten for att inte lingre vara avgorande for bilisternas
hastighetsniva vid bredd er 6ver 6,5 meter. Vid gatubredder 6ver 3,5 meter gille r det att
anordna olika typer av fartdimpande utformningsdetaljer om hastighetsnivan 30 km/tim
ska sdkras. Ett alternativ ar att dela upp gatorna i kortare strackor. En gatulangd 6ver 150
meter bor da undvikas.

Dar biltrafiken riskerar att kora in i fasta hinder med en hastighet pa 6ver 60 km/tim hojs
risken for personskada. Dar hastigheten ar 6ver 70 km/tim &r risken att dodas markant

forh6jd. Om biltrafiken mots oseparerad med en hastighet pa 6ver 70 km/ tim hojs risken
for personskada. Vid en hastighet pa 6ver 80 km/tim ar risken att dodas markant f6rhajd.

En bra belysning i gaturummet ar mycket viktig for de oskyddade trafikanternas sdkerhet.
En god belysning ar ocksé en viktig forutsiattning for att manniskor ska vilja g& och cykla vid
morker. Studier har visat att en god belysning kan 6ka antalet manniskor i gaturummet med
over 50 procent.
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Atgarder och deras effekt
Tabell 32 Effektsamband av dGtgdrder i korsningar. Kostnader kan variera

TS-effekt Okad
Atgird i korsningar personskador Kommentar Kostnad driftskostnad
Avsmalning (kort) Ingen Kraver mittrefug for 50 000—- 5000kr/ar
effekt 100 000 kr
Bullerremsor -30% Galler remsor i 5000 kr/korfalt 2000kr/ar
anslutning till korsningar
Busskudde -35till -60 %  Utformningen viktig 30 000— Ja
100 000 kr
Cirkulationsplats -20till -50 %  Beror av tidigare 100 000-2 mnkr Ja
utformning
Cykelbox i signalkorsning 27 % Galler cyklister 2000-50000 kr Ja
Flervagsstopp -50till-80 % Beror av tidigare 7 000-10 000 kr 300 kr/ar
olycksbild
Fyrvagskorsning till tva 0 till -40 % Beror av tidigare Ingen uppgift Nej
trevagskorsningar olycksbild
Gupp -35till-70%  Utformningen viktig 15 000- 1000 kr/ar
30 000 kr
Hastighetssakrad -40 % Storre effekt for gaende 50 000-100 000 1000 kr/ar
gc-Overfart/-passage (-50 %) kr
Kanalisering i korsning 0till -10 % Effekten beror av Beror av Ja
utformningen utformningen
Kanalisering av fotgdngare med -20 till -30 % 1500kr/lopmeter 50 kr/
racken I6pmeter
Refug pa 6vergangsstalle -25% Underlattar passagen 25 000 kr 2000 kr
Sidoforskjutning 0 till -50 % Beror av 20 000-30 000 500 kr/ar
detaljutformningen kr
Siktforbattring Liten | bilnatet 6kar stor spridning  Nej

hastigheterna.
i GC-natet ar det positivt.

Signalreglering av 0till -30 % Beror av tidigare 1-3 mnkr Ja
korsningspunkt olycksbild
(nytt) 6vergangsstalle +26 % Skapar falsk trygghet 10 000 kr 1000 kr/ar
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Tabell 33 Effektsamband av Gtgdrder pad strickor. Kostnader kan variera

Atgard pa stracka TS-effekt Kommentar Kostnad Okad
personskador driftskostnad
Enkelriktning 10 10 000 kr/kvarter Nej
30-omrade -10 till -15 % fran tidigare 50 km/tim 1500kr/skylt Nej
Miljoprioriterad -24 till -45 % Beror av stor spridning Ja
huvudgata hastighetsreduktionen
Mittremsa -25 till -30 % Bred mittremsa med 2 mnkr/km 0.13mnkr/km
kantsten
Reduktion av Liten Paverkar framst saknas Nej
utfarter GC-trafikanterna positivt
Sakra sidoomraden Studier saknasi God effekt pa stor spridning
tatortsmiljo landsbygdsnétet
Traffic calming -8 till -24 % Beror av stor spridning Ja
hastighetsreduktionen
Minskad -5 till -10 % per Smalare gata ger lagre stor spridning Nej
vagbanebredd meter hastighet
Vagbelysning -25 till -50 % Gaéller enbart Ca 300000kr/km Ca
morkerolyckor dar vag 25000kr/km

belysning tidigare
saknats

Drift och underhall

Fotgidngarna dr den trafikantkategori som vid is/ snoviaglag drabbas av flest skador som
kraver sjukvard. For fotgdngare 6kar skaderisken med mellan 5 och 15 génger (olika studier
redovisar olika siffror). 2010 uppgick antalet som efter fall uppsokt sjukvard till niastan
27000 personer i Sverige. Av dessa var 60 procent kvinnor. Det innebér i genomsnitt nistan
3 skadefall per 1000 invanare och &r. En titort med 30000 invénare har alltsa ca 9o
skadade fotgingare som soker sjukvard efter att ha halkat pa sn6/is under vinterperioden.

For cyklister ar olycksokningen under vinterhalvaret inte lika tydlig, vilket kan bero pé att
ménga da slutar att cykla. For cyklister ar en oplogad védg den faktor som har storst inverkan
pa valet att 1ata cykeln sta. Sarskilt angeldget verkar det vara med bra atgarder under tidig
morgon. En bra vinterviaghallningsstandard i en tatort uppskattas 6ka arbetspendlingen
med cykel med 18 procent och minska bilpendlingen med 6 procent. Det ricker inte med att
vissa strackor har god standard utan hela cykelstrak méste prioriteras. Sarskild
uppmairksamhet bor dgnas skiljelinjen mellan blandtrafik och separerad gc-bana samt
skiljelinjen mellan strdcka och korsning.

Ojamnheter pa gang- och cykelbanor orsakar cirka 25 procent av skadorna under
sommarmanaderna och under hela aret ca 12 procent av skadorna. Under véaren orsakar
kvarbliven sandningssand enstaka manader upp till 5 procent av skadefallen. Pa hosten
halkar fotgdngarna pa 16v och under oktober utgor dessa 4 procent av alla skador.

P& vintervaglag 6kar bromsstrackan vasentligt jimfért med barmarksvéglag. Friktionen

sjunker fran ca 0,85 vid torr barmark till ca 0,2 vid snomodd. Enligt undersckningar sianker

bilisterna hastigheten vid vinterviglag men inte tillrackligt mycket for att kompensera for

den langre bromsstrackan. Hastighetsanpassningen har visat sig vara olika stor i olika delar

av landet, och forare av tyngre fordon sanker hastigheten i mindre utstrackning dn vanliga
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bilister. Bristen pé hastighetsanpassning medfor att olycksrisken vid vintervaglag ar mellan
1,5 och 4,5 gdnger hogre dn vid normalt viglag for motorfordonstrafikanterna.

Ytskikt

Géngytans ytjamnhet och friktion pdverkar i hog grad risken for att en gdende ska falla och
skada sig. Jaimn yta med god friktion ger lagre risk att falla och skada sig. Stora gingytor har
idag olampligt ytskikt med for 1ag kvalitet och ar déligt underhéllna. Dessa ytor medverkar
till de stora halsoférluster som géende drabbas av. Asfalt som inte lagts pé en bestiandig
overbyggnad och som inte underhallits medverkar ocksa till stora hilsoforluster for gdende.

Yitskikten i en titort ar som regel hirdgjorda. Under ménga &r dominerade asfalten som
ytskikt. Under en passerad tidsperiod var den rahuggna gatstenen mycket popular att
anvinda i centrala miljoer, dven pa héllplatser. Pa senare tid har man gatt 6ver till att
anvanda jamna ytor med god friktion. Dar natursten anvénds, har den gradhuggits och satts
i bestdandigt material, vilket ger bra géytor.

Cykelbanor laggs som regel med ett ytskikt av asfalt. Ibland anviands mindre ldmpliga
material med ojamn eller hal yta. Cyklisten utsatts da for risken att falla. Vid fall fran cykel
ar huvud, armar och ben sirskilt utsatta. Vid fallet och vid landningen kan cyklisten ha
storre rorelseenergi dn vad kroppen til. Om landningen sker pd huvudet kommer det att
utsittas for avsevart mer vald 4n det tal. Ojamna ytskikt eller délig friktion utsitter cyklisten
for risker som kan ge avsevirda hilsoforluster.

E

Figur 29 Vidlvdrdade och bulleravskdrmade stadsrum vid trafikleder ger platser som inbjuder till vistelse.
Foto: Roger Johansson
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Figur 30 Vintervidghdllningens kvalitet gor stor skillnad pé trafiksdkerheten fér alla trafikantgrupper.
Foto: Roger Johansson

Vintervaghallning

Kommunerna ansvarar for ungefir 50 000 km vig. Ar 2007 var de totala kostnaderna for
den kommunala vighéallningen ca 6 miljarder enligt ddvarande Sveriges Kommuner och
Landsting. Hur drift- och underhallsarbetet skots varierar frin kommun till kommun. En
del kommuner gor allt arbete sjalva medan andra helt eller delvis upphandlar det pa
entreprenad. Aven antalet anlitade entreprendrer varierar. Kommunerna kontrollerar i regel
entreprendrernas arbete genom entreprenorernas egenkontroll, men ocksa genom
stickprovskontroller. De kommuner som skoéter drift och underhéll sjdlva ar samre pa att
kontrollera sitt eget arbete.

De flesta kommuner har egna standardkrav gillande drift och underhéll, dd manga inte
tycker att Trafikverkets standardkrav kan appliceras i titort, men ocksa for att
kommunernas forutsattningar skiljer sig 4t beroende pa bland annat geografiskt lage. Nagra
menar att det vore bra med nationella standardkrav, da en del kommuner saknar bra
dokumentation om hur drift- och underhallsarbete ska utféras. Kommunernas standardkrav
paverkas av budgeten och alltsa indirekt av den politiska majoritetens vilja.

Snordjning och halkbekdmpning ar de vanliga vintervighéllningsatgirderna.
Halkbekdmpning utfors kemiskt och/eller mekaniskt. Vid kemisk bekdmpning anviands
oftast ndgon typ av salt. Mekanisk halkbekdmpning innebir spridning av sand eller
krossmaterial samt isrivningshyvling for att ta bort isbark och dylikt. Sopsaltning kan dven
anvandas for att undvika isbildning vid milda minusgrader. Under senare ar har en del nya
produkter testats vid kemisk halkbekdmpning, bland annat socker och restprodukter frin
jordbruket. Socker kan inte sméilta sno eller is men kan férhindra plotslig tillfrysning. En
annan metod som kan utnyttjas 4r uppvirmning av GC-ytor med viarme slingor i eller under
beldggningen.

Vintervaghéllningen kan utformas med olika strategier. Forutom valet av metod kan det
gélla beredskap, forvarningssystem, kriterier for insatser och i vilken ordning olika vigar,
gator och GC-banor ska snoréjas och halkbekdmpas. Vaderforhllandena och de nédviandiga
strategierna skiljer sig mycket &t mellan olika delar av landet.
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Med hinsyn till trafiksdkerheten bor en god och jamn vintervaghallningsstandard i forsta
hand uppritthéllas pd GC-nétet. Detta forutsitter att vaghallaren faststéller en klar policy
att prioritera vintervighéallning pad GC-nitet. En god standard ger gdende och cyklister battre
mdjlighet till forflyttningar under vinterperioden. For vissa grupper utgor detta ett
vasentligt inslag i deras livskvalitet. Riktad halkbekdmpning kan rekommenderas pa platser
dar sjukvardsstatistik visar att det sker ménga fallolyckor. I skotselplanen kan da skrivas in
att en patrull ska sanda/salta dessa ca 10—15 platser med hogsta prioritet. Upptagningen av
sanden bor dven tas till hinsyn i denna plan.

I snorika trakter kan avrinningsproblem uppsta nir temperaturen vixlar, upptinad sn6
bildar vattensamlingar som sedan fryser, och det bor darfor finnas diken langs dessa platser.
En annan viktig atgérd ar att forsla bort snédrivor pa viren. Snoréjning i tunnlar kan utgora
ett problem for snéréjningsfordon som inte kommer igenom tunneln pga. dess storlek.

Ett problem é&r att ansvaret, och didrmed prioriteringen av vintervighallningen for
géngbanor och GC-vagar, ofta ar delat mellan vaghallare och fastighetsagare. For gaingbanor
ligger ansvaret vanligtvis hos fastighetsédgaren och for GC-néatet kan ansvaret vara delat
mellan olika kommunala férvaltningar. I regel kan dock praktiska samarbetsavtal och
rutiner l6sa samordningsproblemen. Ett totalt forvaltarskap kan vara en losning. I hilften av
landets kommuner dr kommunen ensam ansvarig for gdngytorna.

Uppfoljning och kontroller av att vintervaghéllningsarbetet utfors enligt mélsattningen ar
mycket viktiga. Det allra viktigaste dr att en jamn standard upprétthéalls konsekvent sa att
overraskningsmomenten blir s fa som mgjligt. Vintervighéllningens standard har storst
betydelse for de oskyddade trafikanterna.

Atgérder och deras effekt

Det finns endast ett fatal studier om vintervaghallningens effekt pad GC-trafikanters
sdkerhet. Teoretiska berdkningar visar att antalet fallolyckor pa vintern kan minska med 52
procent om snoé och is fullstiandigt tas bort.

Plogning av GC-vagarna bor enligt forskning ut foras med réfflat, inte slitt, plogblad.
Bristande vinterviaghéallning av GC-ytor kan ocksa indirekt medféra fler olyckor dar
fotgidngare och cyklister blir pdkérda av motorfordon om GC-trafikanterna istéllet viljer att
fardas pa ytor avsedda for motorfordon. Antalet olyckor av detta slag ar okant.

Effekten av vinterviaghéllningen pa bilnatet ar battre dn effekten pa GC-nétet. I bérjan och i
slutet av vintern (for- och senvintern) ar risken for olyckor stérre 4n under
hogvinterperioden. Detta tyder pé att det framst dr 6vergdngarna mellan olika viglag som ar
farligast. En anledning ar att bilférarna anpassar sitt korsatt till halt viglag dar detta ofta
forekommer. Det har till exempel visat sig att olycksrisken vid snoéfall 6kar mycket mer dar
halka sillan forekommer dn dar halka ar mer frekvent. Vagar dir det sdllan ar halt har
darfor lika hég genomsnittlig riskniva pa vintern som vagar med langre perioder av
vintervaglag. Matningar har ocksa visat att det kors fortare pé vigar som normalt saltas vid
halka &n pa motsvarande viagar som inte saltas. Men trots den 6kade hastigheten reducerar
saltningen olycksrisken under vintertid med ca 20 procent. Efter saltning blir olyckorna
ocksa lindrigare. Den storsta olycksreduktionen far man under host och var. Effekten pa
materialskador ar vanligtvis storre dn den pé personskador.

Sandning 6kar friktionskoefficienten med nagon tiondels enhet. Den nédviandiga
bromsstrackan minskar darmed nagot omedelbart efter sandningen. Efter cirka 300
fordonspassager har dock det mesta av sanden blést bort pa grund av turbulensen fran
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fordonen. Friktionen ar da dter ungefar densamma som vid utgangslaget. Flisning av gator
dar trafiken ar obetydlig och har 14g hastighet ar dock en effektiv tgard.

Varmsandning har i manga ar anvinds pa storre vigar i Norge. Metoden gar ut pa att
sanden blandas med kokhett vatten dd den sprids. Den uppvarmda sanden smailter lite av
den snétickta ytan och fryser sedan fast. Resultatet blir en sandpappersliknande yta som ger
bittre grepp under lingre tid. Metoden har provats pa cykelvdagar i Umea vintern 2011/2012.
VTI har utfért matningar och de preliminéra resultaten visar att varmsandning bara behover
utforas hélften sé ofta som vanlig sandning samtidigt som friktionskoefficienten dkar
betydligt. En lovande metod som dock kraver speciell utrustning.

Om insatserna med halkbekidmpning 6kas frin en standardnivé till en hogre nivé, kan en
viss olycksreduktion forvantas. Trafikanterna forviantar sig namligen en relativt halkfri
belidggning i bada fallen, dvs. deras beteende forandras inte. Sannolikheten for halka har
genom den 6kade insatsen daremot minskat. De forsok som gjorts visar dock pd en mattlig
siankning, i basta fall runt 10 procent olycksreduktion. Det finns &ven exempel pa att antalet
olyckor okat.

Tillgdngligheten o0kas genom vinterviaghallning. Vissa grupper, som oskyddade trafikanter,
men framf6r allt dldre och funktionshindrade, ar helt beroende av en god vinterviaghallning
for sin tillganglighet.

Halkbekdmpning med salt ger negativa konsekvenser, som smuts pa vagbana och
svarigheter for vaxtligheten. Dessutom kan det fororena grundvattnet. P4 senare tid har
prov gjorts med miljoan passade salter men dessa ar forhallandevis dyra. Forsok med vat
salt och saltvatten har visat att saltméngden kan reduceras. Saltet 6kar ocksa rost angreppen
pa fordonen. Aven vigbrokonstruktionerna bryts ner av den salthaltiga
vattenintrangningen.

Halkbekdmpning genom sandning innebér att kvarvarande sand maste sopas upp efter
vinterperiodens slut, inte minst eftersom det utgor en risk for singelolyckor bland cyklister.
Dessutom okar behovet av att rensa dagvattenbrunnar.

Trygghetskanslan forbattras vasentligt for alla trafikanter genom god vinterviaghallning.

En god vinterviaghallningsstandard har stor betydelse for trafikanternas reshastighet och
framkomlighet. Det senare har storst betydelse for de oskyddade trafikanterna.
Undersokningar visar att manga avstar fran att genomfora en resa vid snoviglag. Flodet av
trafikanter minskar vid is/snévéglag till knappt hélften for cyklister och till ca 75 procent for
fotgdngare jamfort med barmarksviglag vintertid.

Kostnaderna for halkbekdmpning, samt dess marginalkostnad, dvs. kostnaden f6r en viss
volymokning, dr svéra att generalisera. Mycket beror pa vilken strategi, metod och
standardnivé som tillimpas, samt tillganglig maskinpark. Vanligtvis finns en hog fast
kostnad och en hojning av ambitionsnivan ger normalt endast en 6kning av den rorliga
kostnaden.

Berdkningar visar att den arliga kostnaden for vintervighallning kan uppskattas till mellan 3
och 6 kr/kvm vigyta. GC-nétet 4r normalt ndgot dyrare per kvadratmeter dn bilnitet.
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Tabell 34 Effektsamband vid féréndrad drift och underhall

TS-effekt Okad

personskador Kommentar driftkostnad

Beldggningsforbattring pa vagbana +10till -10 % Minskning vid regn. nej
Hastigheten okar.

Beldggningsforbattring pa GC-yta -15till-20 % Ca 25 % av cyklisterna nej
anger ojamn vagyta som
olycksorsak

Vintervaghallning av vag +10 till -20 % Ojamnt vaglag okar risken.
Saltning av vagbana 15 %

Preventiv saltning -25%

Kortare insatstid -8%

Normal vintervaghallning av GC-bana 10

Sno och isfri gangbana -52 % galler fotgdngare vintertid
Varmsandning ? Lovande forsok pagar

Trafikantens skydd

Broddar

Manga fallolyckor i trafikmiljon intréaffar under vinterperioden och beror pa det hala
underlaget. Framfor allt drabbas &ldre personer av allvarliga skador nir de halkar omkull.
Forskning visar att de som anvidnder halkskydd har hégre exponering utan att fa en 6kad
forekomst av halkincidenter/fall. Att propagera for att anvinda broddar pa skorna och att
kanske dela ut gratis broddar till vissa grupper skulle kunna reducera antalet fallolyckor
betydligt.

Reflexer pa fotgangare

Praktiska och teoretiska studier visar att reflexer pé fotgédngare minskar risken for
fotgangaren att bli pdkord i morkret med 70—85 procent. Fotgdngare med reflex kan
upptickas av forare pa betydligt langre avstand an fotgéngare utan reflex. Vid halvljus pa
obelysta vigar okar detekteringsavstdndet frin 25 meter till 140 meter. Anvinds helljus 6kar
detekteringsavstandet till mer &n 400 meter.

Manga fotgangarolyckor intraffar nar de gdende passerar viagen pa platser dar bilar kommer
fran bada héllen. Anvindning av reflexer pa bade hoger och vinster sida av kroppen kan
minska olycksrisken mer dn nar reflexen bara dr synlig for foraren fran en riktning. En reflex
kan detekteras pa stort avstand, men det ar inte alls sdkert att det uppfattas att en
fotgdngare bar den. Placeras reflexen s att den aterger en del av fotgdngarens rorelse, t.ex.
en reflex pa varje ben, sa dr 6gat/hjarnan bra pa att tolka och forsta informationen.

Synbarhet cyklist

Om cyklisten ar utrustad med cykellampa som visar vitt ljus framét och rott bakat, 6kar
upptackbarheten med 5—-35 procent. Reflexer pa cyklistens klader 6kar upptackbarheten
med 5-10 procent.

Vid passage i morker var bilars distans till cyklister som hade en reflekterande jacka ca 7
procent storre (1,13 meter till 1,06 meter) 4n till cyklister som hade en normal mork jacka.
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Figur 31 Ett vdl tilltaget eget utrymme fér cykeltrafik inbjuder till 6kad cykling och ger ocksa en tydlig plats fér
cykeln i stadsrummet. Foto: Roger Johansson

Hjalm

Anvindningen av cykelhjdlm varierar kraftigt mellan olika regioner i landet men har under
aren Okat langsamt till i genomsnitt 25—30 procent. Den ar hogre bland barn under 10 ar
och bland dem som cyklar till och fran arbetet. Den 1 januari 2005 infordes en lag om
obligatorisk anviandning av hjdlm f6r barn upp till 15 &r. Anvindningen bland barn ar nu ca
60 procent men minskar kraftigt bland barn 6ver 15 ar. Analyser av cykelolyckor visar att en
stor del av de dldre cyklisterna inte anvant hjalm.

Att skydda huvudet ar mycket viktigt for att undvika de allvarligaste skadetyperna.
Undersokningar visar dock en stor skillnad med avseende pa hur mycket olika hjalmar
skyddar. Det finns numera dven moderna substitut till den konventionella cykelhjalmen som
istillet fastes som en nackkrage och ar forsedd med airbags som utldses vid behov.

Kampanjer for hjadlmanvandning 6kar oftast andelen anvindare, men om detta ska bli
bestdende méste kampanjerna fortsitta. I Skaraborgs 14n pagar ett hjalmprogram sedan
mitten pa 1980-talet som ett resultat av lokalt samarbete baserat pa Siaker och Trygg
Kommunmodellen. Kampanjen &r inriktad pa barnen som maélgrupp. Det langsiktiga arbetet
har ocksa gett resultat. 1978 1ag 0,7 barn per 1 000 pa sjukhus med huvudskador pa grund
av cykelolyckor i Sverige. Minskningen i Sverige som helhet har varit 93 procent fram till
2010, medan den varit 99 procent i Skaraborg. Andra exempel pa kontinuerligt arbete med
hjalmkampanjer finns bl.a. i Eskilstuna och Malmé kommun.

Hjalm ar obligatorisk for moped- och mc- trafikanter.

Balte

Flera studier visar att ett ratt anvant bilbalte halverar dédsrisken vid en olycka. Yrkesforare,
speciellt i tunga fordon, anvénder bélte i mindre utstrackning dn privatbilister. Taxiforare
har okat sin béltesanvindning och deras andel ar nu lika hég som privatbilisters.
Utnyttjandegraden var ar 2010 i genomsnitt 96 procent, alltsa saknade 4 av 100 bilister
bilbélte vid korning.

Béltesanviandningen i buss dr numera lagstadgad. Trots detta finns det stora brister i
anvandningen bland passagerarna. Det finns tydliga samband mellan skadeutfall och
biltesanvandning vid olyckor med buss. Bussbolagen och busschaufférerna har darfor en

94 (106)



viktig uppgift i att medverka till 6kad baltesanvindning. De bélten som finns i bussar ar
utsatta for ett kraftigt slitage och méste underhéllas i hogre grad &n traditionella bilbalten.

Bilbarnskydd

Trots att Sverige ar viarldsledande nér det giller barnsikerhet i bil 4r anvindningen av
bilbarnskydd inte hundraprocentig och en relativt stor andel av skyddsutrustningen anviands
felaktigt. Kombinationen krockkudde och bakétvind bilbarnstol pa fraimre
passagerarplatsen ar livsfarlig. Samtidigt erbjuder framre passagerarplatsen mojlighet for
barn att sitta bakéatvant anda upp till 4—5-arséldern vilket 4r mycket viktigt for sikerheten.
Risken for personskada minskar med 70 procent och allvarliga skador och dédsfall med 9o
procent for barn i ritt monterad bilbarnstol.

I bussar saknas anpassade bilbarnskydd. Denna avsaknad gor att sma barn inte kan fardas
sdkert. I Norge finns numera en lag om att alla nya bussar (inte stadsbussar) ska utrustas
med siker plats for minst 2 barn upp till 3 ars alder. Detta har inneburit att tekniska
16sningar for montering av bilbarnskydd tagits fram i Norge. Dessa har ocksé testats for
frivillig anvandning genom eftermontering i Sverige.

Fordonssakerhet

Sakerhet i en bil kan delas in i tva kategorier: krocksdkerhet och korsdkerhet. Krocksidkerhet
omfattar de skyddande egenskaper bilen har nir olyckan intréffar, till exempel bilbilten,
krockkuddar och huvudstod. Med korsdkerhet menas de egenskaper som hjalper till att
minska risken for att olyckor intriffar, exempelvis bilens vighéallning, forarens sikt och
bromssystemet.

Flera undersokningar visar att bra dack leder till farre olyckor, det giller speciellt vintertid
da dubbdick ar bast. Studier av nya tekniska system, som ska férhindra att man forlorar
kontrollen 6ver fordonet speciellt vid 14g friktion, antisladdsystem pa bilar och ABS pa
motorcyklar, visar ockséa att dessa patagligt minskar olycksrisken.

Personbilars passiva sikerhet har forbattrats avsevirt det senaste decenniet. Chansen att
overleva en olycka i en modern bil dr mycket storre dn i en dldre, 4ven om skillnaden mellan
olika nya bilar fortfarande ar betydande. Starkt bidragande till den snabba
siakerhetsutvecklingen hos person bilar har det oberoende konsumenttestet Euro ncap
(European New Car Assessment Programme) varit. Beroende pa hur vil en bil klarar testet
far den ett antal podng som sammanfattas i ett antal stjirnor. Pisksnartskador ar ett
exempel pa skador som Okat och dar har Euro ncap:s inférande av skyddssystem mot dessa i
sin klassning 6kat bilindustrins vilja att utveckla nya produkter.
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Figur 32 Fordonsutvecklingen har genom Euro NCAP drivits mot hégre skydd fér férare och passagerare. Foto:
Roger Johansson

Sammansattningen av kommunens egna och inhyrda fordon har betydelse for
trafiksdkerheten. Trafiksikerheten paverkas av kommunernas regler for tjanstebilar och
andra fordonsval. Uppskattningsvis dr de sdkraste bilarna pa nybilsmarknaden atminstone
dubbelt s& sikra som de minst sdkra nya bilarna. JAmfér man nyare bilmodeller med dldre
kan skillnaden till och med vara &nnu storre.

Det finns dock dven negativa tendenser med en allt nyare fordonspark. Stadsjeeparna ar
obetydligt sikrare for de som fardas i dem, men betydligt farligare for 6vriga trafikanter an
vanliga personbilar.

Regressions- och migrationseffekter

Vid utvardering av olika atgarders trafiksikerhetseffekt ska fenomenen regressionseffekt
och migrationseffekt beaktas. Det kan vara svart att veta nar resultat fran utviarderingar
presenteras om dessa hinsyn tagits. Om det inte &r gjort kan effekterna vara 6vervarderade.
Vid aldre studier ar detta tyvarr normalfallet och vid senare studier star det ofta noterat i
resultatet att regressionseffekten ar beaktad. Daremot ar det svarare att helt beakta
migrationseffekten.

Ibland uppkommer ocksa en kompensationseffekt nir en trafiksikerhetsatgird vidtas, vilket
innebar att trafikanten kompenserar sig (t.ex. hojer sin hastighet) sedan atgird vidtagits och
dirmed gar miste om en mer eller mindre stor del av den avsedda trafiksdkerhetseffekten
(reflexstolpar, ny beldggning, dubbdick dr négra exempel).

Regressionseffekten

Regressionseffekten (atergang till medelvirdet) ar ett statistiskt fenomen som uppkommer
pé grund av att det gjorts ett felaktigt urval eller en felaktig upplaggning av effektanalysen.
Om urvalet av platser som ska atgiardas gors med utgdngspunkt fran olyckstal, kommer man
att f en regressionseffekt. Det dr ocksa vanligt att trafiksdkerhetsdtgiarderna sitts in pa
platser som haft ménga olyckor den senaste tiden. Men antalet intraffade olyckor pé en plats
varierar, trots att risken for olycka dr konstant. Ett slumpmaéssigt stort antal olyckor under
en period foljs normalt av ett minskat antal olyckor under en likvardig efterperiod.
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Om man till exempel valjer att systematiskt utfora dtgarder pé platser som har haft hoga
olycksvirden under en foreperiod pa tre ar, sd erhaller man en olycksminskning pa runt 30—
40 procent under motsvarande efterperioder, 4ven om &tgarden inte skulle ha ndgon som
helst trafiksdkerhetshéjande effekt. Man har fatt ett utslag av regressionseffekten.

For att pa ett praktiskt sitt ta hansyn till detta problem vid utvarderingen, foreslas foljande:
e 14t foreperioden omfatta 5 ars olycksdata eller mer

e stryk antalet olyckor under det ar som har flest olyckor och tilldela detta ar det
olycksantal som utgor medelvirdet av de 6vriga

Nu kan en utvardering av en atgards trafiksakerhetseffekt goras genom att jamfora det
korrigerade antalet olyckor under féreperioden med antalet olyckor under en lika 1ang
efterperiod, forutsatt att inga andra faktorer har forandrats.

Migrationseffekten

Migration innebar en 6verflyttning av ett problem frén ett stalle till ett annat. Det
uppkommer t.ex. nir en gata stiangs av for trafik och trafiken flyttas over till en parallellgata.
Det ar dock inte sikert att problemet blir lika stort som tidigare.

Fenomenet kan ocksd uppkomma genom overflyttning av ett beteende, vilket kan ha en
positiv inverkan pa sikerheten dar atgdrden genomfors, men kan fa negativa konsekvenser
pé andra platser. En sddan migrationseffekt uppkom t.ex. nir ett forortsomrade i USA
inférde 4-végsstopp i ett stort antal korsningar. Darmed infordes regeln att den som
kommer forst till stopplinjen ar den, som efter stopp, far kora forst igenom korsningen.
Olycksreduktionen blev mycket kraftig i de aktuella korsningarna. De éterstdende
korsningarna i omradet fick dock en olycksokning. Dessa var reglerade med stopp i endast
tva av tillfarterna. Anledningen till olycks6kningen var att trafikanter i vissa fall uppfattade
att ocksa dessa korsningar var reglerade med stopp i alla tillfarter. De som kom till en
tvastoppskorsning och métte en stoppskylt, hade ofta samma beteende som i
fyrviagskorsningarna, dvs. de korde forst om de var forst till stopplinjen, vilket ledde till fler
olyckor.
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85-percentil Det 85:e vardet av hundra vdrden, anvands for den hastighet som 85
procent av de passerande fordonen haller och 15 procent 6verskrider.

ABS Antiblockeringssystem — ett tekniskt system pa motorfordon som
forhindrar att hjulen laser sig ndr man bromsar.

Alkolas En teknik i fordonet som laser fordonets anvdandning sa att det inte gar

att framfora i onyktert tillstand.

Allvarligt skadad

En personskada som ger bestdende halsoférlust motsvarande en
"medicinsk invaliditet” pa 1 procent eller mer (RPMI 1 %).

ATK

Automatisk trafiksakerhetskamera

Bilbdltesanvandning

Andel trafikarbete som framfors dar bilbalten anvands respektive sarskild
skyddsutrustning for barn pa platser i bilar for vilka foreligger skyldighet
enligt trafikférordningen.

Balteslas En teknik i fordonet som laser fordonets anvandning sa att det inte gar att
framfora i hogre hastighet an 7 km/tim utan att alla i bilen ar baltade.
Cykelbox Cykelbox innebar att cyklister har fatt ett eget utrymme framfor

stopplinjen for motordrivna fordon vid en trafiksignalreglerad tillfart

Cykeldverfart

En del av en vdg som &r avsedd att anvandas av cyklande eller férare av
moped klass Il for att korsa en kérbana eller en cykelbana och som anges
med vagmarkering. En cykeloverfart ar bevakad om trafiken regleras.

Differentiering

Differentiering innebar att trafikndtens olika delar far olika uppgifter och
ges darigenom olika utformning.

Dimensionerande
trafiksituation (dts)

Den dimensionerande trafiksituationen beskrivs med hjalp av
typtrafikanters (gaendes och fordons) utrymmesbehov och
utrymmesklasser.

Dimensionerande
trafiksakerhetssituation
(dtss)

Den trafiksituation som med avseende pa krockvald ger lagst hastighet.
Dessa situationer ar i fallande skala bil/bil-mdte, bil/fast hinder,
bil/bil-korsande kurs och gc/bil-korsande kurs.

Drift och underhall (DoU)

Den fortldpande verksamhet som kravs for att gata/vag ska fungera for
trafik, t.ex. renhallning, sn6rojning, halkbekampning, underhall,
reparationer och andra atgéarder.

Dodad i vagtrafikolycka

Person som avlidit inom 30 dagar till féljd av trafikolyckan.

Framkomlighet

Den del av kvaliteten tillgdnglighet som beskriver forbrukning av tid for
forflyttningar i trafikndten som gaende, cyklist, busspassagerare eller
bilforare. Forbrukning av tid beror av forflyttningens langd och hastighet.
Avvikelser i forhallande till skyltad fardhastighet kan ses som ett matt pa
framkomligheten. Nedsatt framkomlighet kan ocksa uppkomma punktvis
i korsningar eller langs enstaka delar av natet. Framkomligheten fér
gaende och for funktionshindrade paverkas i hég grad av fordrdjningar vid
passager och av passagernas detaljutformning.
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Fyrstegsprincipen

En planering i fyra steg. Forst analyseras och provas atgarder som paverkar
transportbehovet och val av transportsatt, sedan atgarder som ger ett
effektivare utnyttjande av befintliga trafiknat och fordon, darefter
begransade ombyggnader av befintliga nat och till sist nyinvesteringar och
stérre ombyggnadsatgarder

Fardhastighet Avser trafikens medelhastighet pa en stracka, exkluderande stopp vid
hallplats (for buss).

GNS Vig Nollvisionen i Samverkan. En arena for utbyte av kunskap
och koordinering mellan olika aktorer i syfte att forverkliga Nollvisionen
inom vagtransportomradet

Gangpassage, Den plats dar gdende respektive cyklister korsar kérbanan i samma plan.

cykelpassage

Begreppet passage innefattar inte nadgon sarskild utformning, utrustning
eller reglering.

Hastighetsefterlevnad

Innebar att man inte 6verskrider den géllande hastighetsgransen.

Hastighetslas

En teknik i fordonet som laser fordonets maximala hastighet i varje enskilt
tillfalle till den tillatna.

Hastighetsniva

Avser 85 % -percentil pa aktuell fordonsstrom.

Hastighetssakring

En utformning eller fysiska atgarder med syfte att sdkerstalla att
fordonstrafikens hastighetsniva inte 6verskrider den som ur
krockvaldssynpunkt bedoms som saker pa en stracka eller vid en
konfliktpunkt.

Hjdlmanvandning

Innebar att en godkand och ratt pasatt cykelhjdlm anvands vid fard

Indikator Ett matt pa tillstand i vagtrafiken som ar viktigt att paverka for att minska
antalet dédade och allvarligt skadade.

Insatsomraden Strategisk inriktning for atgarder i nagon form, t.ex. for en sarskild
egenskap eller ett fardsatt

Integrering Integrering innebar att olika fardsatt blandas. Integreringen staller hoga

krav pa utformning och hastighetsanpassning.

ISS och skadegrad

ISS = Injury Severity Score, ar sjukvardens klassificering av skadegrad.
ISS-vardet (1 till 75) ar ett prognostiskt index for risken att do vid multipla
skador. Klassificeringen ar kopplad till sjukvardens klassificering och
behdver dverséttas till de termer som anvands inom det operativa
trafiksdkerhetsarbetet. Koderna kan raknas om enligt féljande:

Dod

Allvarligt skadad = ISS 9-

Mattligt skadad = ISS 4-8

Lindrigt skadad = ISS 1-3

Krockvaldskurva

En krockvaldskurva beskriver risken att dédas eller skadas allvarligt for
oskyddade trafikanter och bilister vid olika kollisionshastigheter.

Livsrumsmodellen

En modell for trafikplanering som utgar fran manniskans upplevelse
i staden och hennes behov av trygghet och sakerhet i olika gaturum.

Medelhastighet

Har avses summan av samtliga passerande och métta fordons hastighet
i en punkt dividerat med antalet méatta fordon.

Mycket allvarlig skada

En personskada som ger bestdende halsoférlust motsvarande en
"medicinsk invaliditet” pa 10 procent eller mer (RPMI 10 %).
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Mmal Malen anger vilka effekter man vill uppna och till vilken tidpunkt detta ska
ske. Mal och indikatorer b6r vara mojliga att mata och félja upp pa
arsbasis.

Matt Beskriver hur en viss egenskap forandras over tiden. Kan anvandas for
uppféljning av mal, atgdrder m.m.

Nollvisionen Nollvisionen &r bilden av en framtid dar manniskor inte dédas eller skadas
for livet i vagtrafiken.

Nykter trafik Innebér trafik som framférs av forare med lagre alkoholhalt &n 0,2
promille
i blodet och som ar fri fran paverkan av andra droger.

Resepolicy Ett styrinstrument for hur resor ska genomfdras i en organisation.

RPMI Ett internationellt matt pa risk for medicinsk invaliditet: Risk of
Permanent Medical Impairment (RPMI) in Road Traffic Accidents.

Separering Separering innebar att olika fardmedel skiljs at i tid och rum.

SMADIT Samverkan mot alkohol och droger i trafiken. En samverkan mellan flera
myndigheter, bl.a. polisen och kommunernas socialtjanst. Den som
rapporteras for ratt- eller sjofylleri kan snabbt fa professionell och
kostnadsfri hjdlp via kommunen

STRADA Swedish Traffic Accident Data Acquisition — Informationssystem for olyckor

och skador inom hela vagtransportsystemet. STRADA bygger pa
uppgifter fran tva kallor: polis och sjukvard.

Sdker GCM-passage i tatort

En gang-, cykel- och mopedpassage som ar planskild eller dar bilisterna
har en hastighet matt i 85-percentilen som inte éverstiger 30 km/tim

Sdker GCM-yta

En hastighetssdkrad, ren, jamn, hel gcm-yta med god friktion under hela
aret.

Sdker kommunal gata

En gata dar hastighetsnivan inte Overstiger den som definieras som gron
kvalitet pa aktuell dimensionerande trafiksakerhetssituation (DTSS).

Saker kommunal
gatukorsning

En gatukorsning dar hastighetsnivan inte overstiger den som definieras
som gron kvalitet pa aktuell dimensionerande trafiksakerhetssituation
(DTSS).

Saker personbil

En personbil som har fem stjarnor i Euro ncap

Tillganglighet

Anger den "latthet” med vilka olika slag av trafikanter kan na stadens
arbetsplatser, service, rekreation samt ovriga utbud och aktiviteter.
Den beror bland annat pa restid, vantetider, reskostnader, komfort,
regelbundenhet och tillforlitlighet. | denna del anvands begreppet
tillganglighet endast i principiella redovisningar av trafiksystemets
kvaliteter.

Trafiknat

Den sammanhangande struktur av forbindelser som anvands av ett
fardsatt.

Trafiknatsanalys

En analys av trafiknatet utférd enligt principerna i Lugna gatan!

Trafiksdakerhet

| praktisk planering kan begreppet enklast definieras som ”Iag risk for
personskador i trafiken”. Risken kan uppdelas i sannolikhet fér att en
trafikolycka ska intraffa och konsekvenser av en intraffad trafikolycka.
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Trafiksdkerhetsstrategi

Ett planeringsdokument som anger kommunens synsatt, ambition och
prioriteringar inom trafiksékerhetsomradet. Strategin anger vilka
insatsomraden som kommunens trafiksdkerhetsarbete ska inriktas mot
samt vilka férvaltningar och bolag som berors.

Transport Forflyttning av personer eller gods, i transporttekniska sammanhang
inrdknas dven hantering och lagring av gods

Tatort Sammanhallen bebyggelse med mer &n 200 invanare

Vagtrafikolycka Handelse som intraffat i trafik pa vag eller gata, som minst ett fordon

i rorelse deltagit i och som medfért person- eller egendomsskada.

Overgangsstille

En del av en vdg som dr avsedd att anvandas av gaende for att korsa
en kérbana eller en cykelbana och som anges med vagmarkering eller
vagmarke. Ett 6vergangsstalle ar bevakat om trafiken regleras med
trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakat.

Oversiktsplan

Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan som i stort anger hur
mark- och vattenomrdden &r avsedda att anvdndas och hur
bebyggelseutvecklingen bor ske. Oversiktsplanen &r inte bindande fér
myndigheter och enskilda, men ska beaktas och vara vagledande vid olika
beslut.
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	Förord 
	Kommunerna har under många år gjort flera förbättringar av trafikmiljön och det finns idag en stor acceptans hos allmänheten för lägre hastigheter i staden. Nästa stora utmaning i trafiksäkerhetsarbetet är att minska antalet döda och skadade cyklister och gående. Hälften av de 3600 allvarligt skadade år 2020 är cyklister. Om gående som blir allvarligt skadade sedan de fallit omkull i vägmiljön ingått i den officiella statistiken skulle antalet allvarligt skadade varit betydligt mycket högre.  
	Vintern 2019/2020 var mild och i kombination med de restriktioner som rådde vid tidpunkten inträffade färre olyckor än vanligt under 2020. Vid undersökning av 2019 års data för fallolyckor skadades 3 000 allvarligt. Detta pekar på att det behövs mer fokus på säkra gång- och cykelpassager, drift och underhåll samt cykelhjälmsanvändning. 
	Att minska antalet olyckor i våra tätorter är dock inget som sker över en natt utan det kräver ett långsiktigt arbete. Ett framgångsrikt trafiksäkerhetsarbete förutsätter också att trafiksäkerhetsfrågorna är väl förankrade i kommunens ledning och även integrerad med den övriga stadsplaneringen. Förbättrad trafiksäkerhet ger inte bara färre olyckor utan även en bättre stadsmiljö med ökad trygghet, trivsel och tillgänglighet. Lägre hastigheter minskar dessutom bullret och ökar förutsättningarna för samspel mellan olika tr...K...ä...  
	Som ett stöd i arbetet med trafiksäkerhet har denna handbok tagits fram för att leda kommuner till en systematisk och effektiv hantering i ett trafiksäkerhetsprogram. Programmet kan vara olika omfattande, för kommuner som tar grund i frågan med stöd av denna text kan programmet upprättas som en mer överskådlig variant för att sedan bygga vidare på. Detta kan skapa en bättre förståelse av vad kommande arbete kan innefatta och hur kommunen ska arbeta vidare i frågan.  
	Handboken har genomgått mindre uppdateringar med grund i föregående upplaga (2013) framtagen av Sveriges kommuner och Regioner (SKR) och Trafikverket, producerad under ledning av Patrik Wirsenius (då anställd på SKR) och är skriven av Roger Johansson, Sweco Infrastructure och Leif Linderholm, Trivector Traffic. Styrgruppen bestod i utgåvan från 2013 av Annika Feychting, Huddinge kommun; Lars Ekman, Trafikverket; Johan Lindberg, Trafikverket; Per Öhgren, Transportstyrelsen och Bengt Svensson, Polisen. R...b...a...i...H...H... 
	Trafikverket ansvarar fortsättningsvis för utgivning och uppdateringar. Projektgrupp för denna uppdatering består av Filip Olsson och Mathias Wärnhjelm på Trafikverket med stöd i granskning av föregående upplaga genomförd av Trivector. 
	  
	Bakgrund 
	Syftet med kapitlet är att förklara relevansen med ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram. Beskrivningarna ger stöd för hälsoaspekter, helhetssyn, ansvarstagande, ett systematiskt arbetssätt, hushållning av resurser samt en ständig förbättring och utveckling. Fördjupad läsning hittas i bilaga 1. 
	 
	Globala och lokala motiv 
	Nollvisionen 
	I oktober 1997 tog den svenska riksdagen ett historiskt beslut. Då bestämdes att Nollvisionen ska utgöra grunden för trafiksäkerhetsarbetet i Sverige. Nollvisionen innebär att det långsiktiga målet för trafiksäkerheten är att ingen ska dödas eller skadas allvarligt till följd av trafikolyckor inom vägtransportsystemet. Den förutsätter att vägar, gator och fordon i högre grad anpassas till människans förutsättningar och att systemet används på ett säkert sätt.  
	Visionen är en strategi men också ett etiskt ställningstagande som innebär att dödade och allvarligt skadade inte är ett pris vi är villiga att betala för våra resor och transporter. För att uppnå Nollvisionen krävs ett samarbete mellan myndigheter och aktörer som har kunskap och mandat att skapa ett säkert system. Därför behöver vi jobba tillsammans för Nollvisionen.  
	I ett internationellt perspektiv tillhör Sverige de världsledande nationerna. Detta är ett resultat av ett långsiktigt systematiskt trafiksäkerhetsarbete ända sedan högertrafikomläggningen 1967 då Trafiksäkerhetsverket bildades. Efter riksdagens beslut om Nollvisionen 1997 har många satsningar gjorts. Regeringen antog 2016 ett inriktningsdokument för ett intensifierat arbete för trafiksäkerhet i Sverige vid namn Nystart för Nollvisionen. Nystart för Nollvisionen är tänkt att fungera som en plattform för f... 
	Nationella mål och insatsområden 
	Det nuvarande etappmålet för vägtrafiken innebär att antalet omkomna ska halveras mellan år 2020 och 2030, detta innebär högst 133 omkomna personer år 2030. Etappmålet innebär även att antalet allvarligt skadade i vägtrafiken ska minska med minst en fjärdedel under samma period till ett max om 3 100 personer per år 2030. 
	Det aktörsgemensamma målet för trafiksäkerhet innebär att antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor ska minska med minst 25 % mellan år 2020 och 2030, vilket innebär högst 2 600 personer år 2030. Det aktörsgemensamma målet innefattar även en minskning av suicid i vägtransportområdet.  
	Internationella mål  
	I FN:s globala mål för en hållbar utveckling lyfts trafiksäkerhet fram som en viktig del. Målen ligger i linje med Nollvisionens säkerhetsfilosofi, vägtransportsystemet måste vara säkert för att kunna anses som hållbart. 
	Image
	Ett av delmålen (3.6) anger att antalet omkomna och skadade i trafiken ska halveras mellan år 2010 och 2020. I augusti 2020 fattade FN:s Generalförsamling beslut om ytterligare en halvering av antal omkomna och skadade mellan år 2021 och 2030. Ett annat delmål (11.2) anger att ett säkert transportsystem ska tillhandahållas för alla senast år 2030. 
	Figur 1: Delmål 3 och 11 i Agenda 2030 
	Figur 1: Delmål 3 och 11 i Agenda 2030 
	Path

	Europeiska Unionens mål inom trafiksäkerhet innefattar delmål om en halvering av allvarligt skadade samt dödsfall mellan åren 2020 och 2030. Det långsiktiga målet innefattar ett transportsystem där ingen blir allvarligt skadad eller avlider år 2050.  
	Hälsoeffekten 
	Den hälsoförlust som uppstår till följd av trafikolyckor i Sverige har under många år underskattats. Polisens rapportering omfattar inte alla inträffade trafikolyckor utan innehåller stora mörkertal. Rapporteringen har kompletterats med STRADA, en sjukhusbaserad registrering av konsekvenserna av skador som uppstår i trafiken. STRADA är ännu inte heltäckande, men ger en mycket bättre bild av skadornas omfattning och svårighetsgrad.  
	Nästan var tredje allvarligt skadad i vägtransportsystemet år 2020 var gångtrafikanter som fallit omkull vilket gör detta till ett betydande problem. Detta innebär att det måste beaktas i det kommunala trafiksäkerhetsarbetet. Det är i detta sammanhang viktigt att betona att det även finns en positiv hälsoeffekt av att gå och cykla.  
	WHO har till exempel gjort bedömningen att en i stort sett inaktiv person i medelåldern som börjar gå/cykla till sin arbetsplats fem kilometer om dagen, i stället för att ta bilen, minskar risken för hjärt- och kärlsjukdomar med upp till 50 procent. Ett byte från att vara bilist till cyklist eller fotgängare, skapar i genomsnitt en positiv hälsa trots den stora hälsoförlusten vid olyckor. Kan trafiksäkerheten förbättras för de oskyddade trafikanterna blir skillnaden än större.  
	Motorfordonstrafiken bidrar även till hälsoförluster genom försämrad luftkvalitet och buller. Förbränningsmotorer ger ifrån sig giftiga avgaser och från däck och beläggning kommer partiklar som vi också andas in. Buller skapar stress. I tätorterna är en ganska stor andel av invånarna påverkade av för högt buller. Totalt dör betydligt fler av förorenad luft och buller från trafiken än i trafikolyckor. I denna handbok behandlas dock endast åtgärder för minskade hälsoförluster av olyckor i trafikmiljön. 
	Kommunen har ansvaret för att ge stadsrummen en utformning som väl gagnar stadens utveckling. En medveten avvägning av olika färdsätt och olika stadsbyggnadsegenskaper behövs för att skapa attraktiva stadsrum. 
	 
	Ansvar 
	Den internationella och nationella målsättningen innebär att varje enskild kommun har ett ansvar att medverka till att uppfylla uppsatta mål. Kommunen har ett ansvar dels i sin egenskap som väghållare och systemutformare och dels som ansvarig för sina medborgare och deras hälsa. I kommunen är trafikolyckor ett hälsoproblem. De skador som drabbar medborgarna i det kommunala trafiksystemet vållar mänskligt lidande och förlust av livskvalitet. Brist på trafiksäkerhet är en belastning för den enskilde och för sa... 
	Dessutom ger brist på säkerhet upphov till otrygghet. En otrygghet som begränsar medborgarnas möjligheter att delta i samhällslivet. Otryggheten reducerar i sin tur tillgängligheten. Trafikolyckor som vållar kroppsskada omfattar även singelolyckor som drabbar gående och cyklister. Även dessa problem bör ingå i ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram.  
	Kommunen kan ta sitt ansvar genom att utgå från de nationella målen och bryta ned i kommunala mål. Dessa mål används för att ange inriktning och för att ge stöd för urval av åtgärder. 
	Helhetssyn 
	För att nå huvudmålet om en nästan skadefri trafik krävs insatser på alla strukturella nivåer i vårt samhälle. På den mest övergripande nivån påverkas det sätt på vilket samhället har löst sina transportbehov, möjligheten att välja transportsätt, transportmedlens standard, trafikanternas utbildningsnivå, etc. Alla dessa övergripande faktorer som styrs på nationell och till viss del global nivå har stor betydelse för trafiksäkerhetsnivån även lokalt, men är inget som direkt kan påverkas av den enskilda kommunen.  
	På lägre nivå blir trafiksäkerheten också en effekt av den praktiska planeringen, dvs. var verksamheter lokaliseras och hur trafiksystemen byggs upp. Väg- och gatusystemet kan t.ex. indelas i olika klasser med hänsyn till funktion och tänkbara störningar. Kraven på en viss framkomlighetsnivå för en trafikantkategori ställs ofta mot kravet på önskad säkerhetsnivå för en annan trafikantgrupp. 
	På detaljnivå kan man betrakta trafiksäkerheten utifrån hur trafikanterna beter sig och använder trafiksystemet. Trafikmiljön ställer krav på trafikanternas beteenden liksom trafikanternas förmåga ställer krav på närmiljöns utformning. Insikten om samspelet mellan trafikmiljön och trafikanterna och samspelet trafikanterna emellan, ligger till grund för en förståelse av hur de enskilda olyckorna uppstår. Hur det kommunala systemet i detalj utformas och vilken kvalitet det upprätthåller är ett kommunalt ansvar. 
	Det är alltså inte bara utformningen av de kommunala trafiksystemen som direkt påverkar den framtida trafiksäkerheten, utan det är viktigt att förstå att även den kommunala planeringen påverkar trafiksäkerhetsnivån i kommunen för lång tid framåt. Trafiksäkerhet bör därför ingå som en del i all fysisk planering, se vidare i handboken TRAST. 
	Ett systematiskt arbetssätt 
	För att bli framgångsrik i det lokala trafiksäkerhetsarbetet måste man bygga upp strukturer och kunskap som på sikt involverar flertalet kommunala verksamhetsgrenar. Man måste prioritera mellan olika åtgärder och välja de mest kostnadseffektiva. Man måste få till stånd en kontinuitet i arbetet och en ökad förståelse bland kommunala tjänstepersoner, politiker och inte minst allmänheten om problematiken. Därför finns behovet att ett trafiksäkerhetsprogram som dokumenterar ambitionerna, insatserna och utvecklar ett 
	engagemang upprättas. Utvecklingen bör vara enkel att följa upp för att kunna formulera nya program efter periodens utgång.  
	Ett systematiskt arbetssätt kräver ett tydligt mål, kunskap om nuläget och en tydlig uppfattning om hur målet ska nås. Målet är utpekat av Sveriges riksdag. Nuläget kan för de flesta av Sveriges 290 kommuner beskrivas med stöd av STRADA (den nationella trafikolycksdatabasen). Dock får särskilt de mindre kommunerna och de kommuner som anslutit sig till databasen på senare år inget eller litet stöd för sin nulägesbeskrivning. Dessa kommuner kan med fördel ta grund i tidigare nämnda mål och insatsområden för att arbeta p... 
	Hushållning av resurser 
	Kommunen behöver ett trafiksystem som är effektivt, resurssnålt och sunt. Omfattningen av resor och transporter, fördelningen mellan olika färdsätt, trafikering, regelverk och utformning påverkar hur väl trafiksystemet fungerar. Även om säker och trygg trafik prioriteras högre än tidigare kan man inte förvänta sig att resurstilldelningen till området kommer att bli särskilt mycket större. Därför gäller det att bättre hushålla med de resurser som redan tilldelats. Denna handbok är ett hjälpmedel i detta arbete...k...h... 
	 
	Nuvarande kunskapsläge  
	För att nå ökad trafiksäkerhet behövs många olika typer av åtgärder. Man brukar skilja mellan fysiska, administrativa och kommunikativa åtgärder. Det som ligger närmast till hands är naturligtvis de fysiska åtgärderna, dvs. förändringar av den fysiska miljön för att till exempel dämpa hastigheten, förhindra mötesolyckor eller för att separera olika trafikantgrupper. De administrativa åtgärderna omfattar trafiklagar och trafikregler samt andra typer av bestämmelser, t.ex. hastighetsbegränsningar och förbud mot viss trafik. De k...p...s...  
	Dessa tre typer av åtgärder kan naturligtvis verka var för sig, men det finns många bevis för att de får bättre effekt om det finns en samverkan mellan dem. Ett exempel är att man informerar och utbildar när en ny trafikregel ska införas. Ett annat exempel kan vara publicitet i medierna vid en ombyggnation. De tre typerna av åtgärder kan också uppfattas som tre steg mot effektiva åtgärder. Ett första steg med motivation, information och kommunikation som skapar acceptans, ett andra steg med regler och övervakning som ger l...f...e... D...  
	I bilaga 1 redovisas en beskrivning av vissa trafikanter följt av olika samband och olika åtgärders beräknade trafiksäkerhetseffekt. Dessa trafikanter är bland annat gående, cyklister, mopedister, fordonsförare, unga och äldre.  
	Påverkansåtgärder genom kommunikation 
	Kommunikationen får effekter, om den utformas rätt, genomförs vid rätt tillfälle och riktas till rätt målgrupp. God effekt uppnås när kommunikationen är planerad. De studier om effekter av trafiksäkerhetskampanjer som gjorts visar på en genomsnittlig 
	olycksreducerande effekt på mellan 5–15 procent. Effekten över en längre tidsperiod är mer osäker och beror på vad informationen/kampanjen vill förändra. Effekterna har också minskat med åren eftersom allt färre trafikanter berörs då de redan förändrat sitt beteende. 
	För att de kommunikativa åtgärderna ska få god effekt måste de bygga på både logik och känsla och det har även betydelse vem som är avsändare. Logiska budskap ska utgå från bevis på varför man ska förändra sitt beteende eller sin inställning till beteendet, och det är viktigt att informationen utformas så att den känns ny, intressant och relevant för mottagaren. Det är också viktigt att man tydligt visar varifrån man hämtat fakta. Om budskapet är långt ifrån mottagarens nuvarande inställning och beteende, blir det ofta v... 
	Det räcker dock inte alltid med logik. Det logiska budskapet ”Sänker du hastigheten med 10 km/timmen, minskar du olycksrisken med 30 %” har liten chans att påverka en person som gillar att köra för fort. I detta fall behöver informationen utformas på ett mer känslomässigt sätt. Den kan dels bygga på löften, hot eller skrämsel, dels humor eller ironi. Budskap som innehåller löften, hot eller skrämsel talar ofta om vilka konsekvenser ett handlande kan få, och de budskap som visar på omedelbara konsekvenser har större möjlighet att nå effe...o... 
	Mottagarens inställning avgör vad som är bäst. Hur budskapen ska utformas beror på en rad faktorer, som t.ex. vilken kunskap mottagaren har om ämnet, hur involverad han eller hon är samt mottagarens personlighet. En person som oroar sig för sina barns skolväg för att bilisterna kör för fort, tar lättare till sig budskap om att dämpa farten än de som inte har samma oro.  
	Samma sak gäller om informationen handlar om ombyggnad av en väg, t.ex. nya hastighetsdämpande åtgärder. Den person som upplever höga hastigheter som ett problem utmed vägsträckan har lättare för att acceptera ombyggnaden – och fartsänkningen – än den som inte ser farten som ett problem. 
	Den språkliga utformningen är också väsentlig när syftet är att övertyga någon om att ändra attityd och beteende eller att acceptera en framtida förändring. Den viktigaste regeln är att budskapen ska vara tydliga. Man ska aldrig överlåta åt mottagaren att göra sin egen tolkning.  
	Inledningsvis konstaterades att de kommunikativa åtgärderna fungerar bäst i kombination med eller som stöd till andra åtgärder. Om en ny regel ska införas, t.ex. nya hastighetsgränser i ett bostadsområde eller om en gata ska byggas om med hastighetsdämpande åtgärder, ska kommunikationen dels upplysa om vad som kommer att ske, dels skapa förståelse för – ge kunskap om – åtgärden.   
	Rörelseenergi 
	Hur stor rörelseenergi som uppstår vid en förflyttning är central för trafiksäkerheten. Stor energi medför större svårigheter att hantera fordonet och om något skulle fallera ska energin tas om hand på något sätt. Trafikanternas kroppar är en av energiabsorbenterna. Kroppen utsätts för ett våld i kollisionsögonblicket som kan vara större än vad kroppen tål. 
	Rörelseenergin har inte en linjär ökning med hastigheten utan med kvadraten på hastigheten, vilket får stora konsekvenser för hastighetens inverkan på trafiksäkerheten. Rörelseenergin ökar även linjärt med fordonets vikt, vilket innebär att en fullastad långtradare kan ha ca 60 ggr högre rörelseenergi än en personbil vid samma hastighet. 
	Risken för att en kollision ska inträffa i trafiken ökar med hastigheten eftersom förarens möjlighet att reagera och hinna avvärja olyckan minskar. Vilka skadeföljder en olycka får beror på det krockvåld som människan utsätts för. En lägre hastighet och därmed ett minskat krockvåld påverkar de svårare skadorna mest. Sedan mer än 15 år har arbetet med att skapa ökad säkerhet för fotgängare och cyklister utgått från den s.k. krockvåldskurvan. Den visar att en kollision mellan bil och fotgängare inte får ske i en högre hastighet än 30 k...v...i...n...  
	 Figur 2 Stoppsträcka med personbil vid torr barmark och friktion =0,8. Källa: Gunnar Carlsson, NTF 
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	Ett generellt samband mellan förändrad medelhastighet i fordonsströmmen och antalet olyckor har konstaterats. Sambandet visar att antalet dödsolyckor ökar med 4,5-potensen av hastighetsökningen. För svåra olyckor motsvaras det av 3-potensen. Det innebär att även en liten förändring av medelhastigheten med t.ex. 5 procent ger en förändring av antalet dödade med ca 20 procent.  
	Drift och underhåll  
	Fotgängarna är den trafikantkategori som vid is/ snöväglag drabbas av flest skador som kräver sjukvård. För fotgängare ökar skaderisken med mellan 5 och 15 gånger (olika studier redovisar olika siffror). 2010 uppgick antalet som efter fall uppsökt sjukvård till nästan 27000 personer i Sverige. Av dessa var 60 procent kvinnor. Det innebär i genomsnitt nästan 3 skadefall per 1000 invånare och år. En tätort med 30000 invånare har alltså ca 90 skadade fotgängare som söker sjukvård efter att ha halkat på snö/is under vinterperioden. 
	För cyklister är olycksökningen under vinterhalvåret inte lika tydlig, vilket kan bero på att många då slutar att cykla. För cyklister är en oplogad väg den faktor som har störst inverkan på valet att låta cykeln stå. Särskilt angeläget verkar det vara med bra åtgärder under tidig morgon. En bra vinterväghållningsstandard i en tätort uppskattas öka arbetspendlingen med cykel med 18 procent och minska bilpendlingen med 6 procent. Det räcker inte med att vissa sträckor har god standard utan hela cykelstråk måste prioriteras. Särskild up...-b...s... 
	Ojämnheter på gång- och cykelbanor orsakar cirka 25 procent av skadorna under sommarmånaderna och under hela året ca 12 procent av skadorna. Under våren orsakar kvarbliven sandningssand enstaka månader upp till 5 procent av skadefallen. På hösten halkar fotgängarna på löv och under oktober utgör dessa 4 procent av alla skador. 
	På vinterväglag ökar bromssträckan väsentligt jämfört med barmarksväglag. Friktionen sjunker från ca 0,85 vid torr barmark till ca 0,2 vid snömodd. Enligt undersökningar sänker bilisterna hastigheten vid vinterväglag men inte tillräckligt mycket för att kompensera för den längre bromssträckan. Hastighetsanpassningen har visat sig vara olika stor i olika delar av landet, och förare av tyngre fordon sänker hastigheten i mindre utsträckning än vanliga bilister. Bristen på hastighetsanpassning medför att olycksrisken vid vinterväglag är mellan 1...ä... 
	  
	Processen 
	 
	Image
	Figur 3 Process för ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram 
	Syftet med detta kapitel är att visa en systematisk, väl förankrad och målinriktad arbetsprocess som leder fram till en åtgärdsplan. Arbetet med det lokala trafiksäkerhetsprogrammet sker i flera steg: Initiering, Trafikolyckornas konsekvenser, Målformulering och förankring, Åtgärdsplan och förankring samt Genomförande och utvärdering. 
	Processen kan genomföras som ett samlat trafiksäkerhetsprogram där åtgärdsplan ingår, men kan även genomföras för att skapa ett trafiksäkerhetsstrategiskt program där åtgärdsplaner beslutas separat i senare skeden, och eventuellt med tätare mellanrum på lång sikt.  
	Ovan visas en schematisk bild av den arbetsprocess som denna handbok förordar vid framtagning av ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram. En arbetsprocess som dels är systematisk, dels målinriktad och väl förankrad. Förankringen är skillnaden mellan ett systematiskt arbetssätt och en process där delaktighet och acceptans är en tydlig och viktig del. 
	Initiering  
	Syftet med detta moment är att lyfta fram kunskap och argument som underlättar arbetet med att få ett väl formulerat och lokalt anpassat uppdrag för ett långsiktigt kommunalt trafiksäkerhetsprogram. 
	Trafikolyckornas konsekvenser  
	Syftet med detta moment är att ge en lokalt förankrad bild av de hälsoförluster som uppstår till följd av trafikolyckor. Beskrivningen kan också fördjupas för att lyfta fram en lokal variation till följd av situationer som är unika för den egna kommunen. Avsikten är att ge en faktastödd bild av problemets storlek och sammansättning. Har man en tillräckligt omfattande olycksrapportering i strada så ger den detta stöd. I brist på tillräckligt omfattande olycksrapportering i STRADA kan de nationella inriktningsomr...t... 
	Mål  
	Avsikten med detta moment är att utveckla och formulera lokala mål. Detta sker med stöd av de kommunala inriktningsdokumenten, de nationella målen, de nationella inriktningsdokumenten och den lokala olycksbilden. Resultatet blir en målbild där kommunen får en god uppfattning om sin lokala roll för att Sverige ska kunna uppnå de nationella målen till år 2030.  
	 
	 
	Förankring  
	Avsikten med detta moment är att skapa delaktighet och att kvalitetssäkra arbetet så att adekvata frågor bearbetas i det skede där de kan påverkas. Resultatet av momentet bör vara att alla berörda är insatta i problematiken och att de kan förmedla genuin information om arbetet inom resp. organisation. Dessutom kan målen för arbetet justeras samt ytterligare berörda fångas upp i detta skede av arbetet. 
	Åtgärdsplanen  
	Syftar till att med stöd av de mål som antagits lokalt, systematiskt arbeta fram de åtgärder som behöver vidtas inom de valda insatsområdena för att uppnå målen. Åtgärderna struktureras i fyra olika grupper med hänsyn till ansvarsfördelningen. 
	Förankring 
	Syftar till att skapa delaktighet och att kvalitetssäkra arbetet så att de operativa mål som arbetats fram i åtgärdsplanen för respektive insatsområde kan accepteras av berörda parter. 
	Genomförande och uppföljning  
	Syftar till att beskriva hur åtgärderna fogas in i planeringsprocessen och hur uppföljning genomförs. En planeringsprocess där delaktighet, verkställighet och ständig förbättring genomsyrar arbetet samt uppföljning av indikatorer och aktualitetsförklaring. 
	 
	 
	  
	Moment 1 Initiering 
	 
	Image
	Figur 4 Process för ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram, steg initiering 
	Syftet med detta moment är att lyfta fram kunskap och argument som underlättar arbetet med att ta fram ett väl formulerat och lokalt anpassat uppdrag för ett långsiktigt kommunalt trafiksäkerhetsprogram. 
	Argument 
	Det gäller för den tjänsteperson som är trafiksäkerhetsansvarig i kommunen att skaffa sig ett uppdrag. På vilket sätt man ska gå till väga varierar förstås från kommun till kommun beroende på vilket engagemang det finns i organisationen. I de flesta fall är det förmodligen inga problem, många blir glada över att det finns någon i organisationen som är engagerad och vill ta itu med frågan och skapa lite ”ordning och reda”. Kommuner som genomfört en trafiksäkerhetsrevision har en tydlig bild av sina möjligheter att ta tag i frågan.  
	Vid problem att få engagemang, gäller det att förankra behovet med olika typer av argument. Förslag på sådana argument är: 
	L
	LI
	 det finns internationella och nationella mål som kommunen bör bidra till att uppfylla 

	LI
	 många kommuninvånare efterfrågar åtgärder och kommunen behöver ett verktyg för prioritering av dessa 

	LI
	 kommunen måste ta reda på hur den ligger till jämfört med andra kommuner 

	LI
	 kommunen har ett systemansvar som väghållare 

	LI
	 Kommunens ansvar som arbetsgivare, kravställare och upphandlare 

	LI
	 kommunen behöver ett verktyg för att skapa delaktighet med andra ansvariga  

	LI
	 trafikolyckorna utgör ett hälsoproblem och kommunen bör undersöka hur stort det är 

	LI
	 SKR uppmanar kommunerna att ta fram ett program 

	LI
	 kommunen behöver strukturera och vara effektivare i arbetet inom området 

	LI
	 kommunen kan spara kostnader på att få ner antalet personskador  

	LI
	 ur ett hållbarhetsperspektiv bör kommunen minska biltrafiken i tätorten och ersätta den med ökad gång- och cykeltrafik vilket kräver säkrare och tryggare trafik för oskyddade trafikanter. 


	 
	 
	Förankring 
	Att lyssna på vad beslutsfattare och kollegor har för uppfattning om trafiksäkerheten i kommunen, om nollvisionen och de nationella målen, kan vara en viktig framgångsfaktor. En gemensam bild av vad som krävs och vilka samband som finns mellan kommunal verksamhet och trafiksäkerhetsläget underlättar en igångsättning av processen. Motstridiga uppfattningar inom kommunen kan hanteras med stöd av exempelvis den kunskap och den dialog som skapas vid ett seminarium med en inbjuden expert. Engagemang kan...l...v... 
	Projektbeskrivning 
	Ett led i processen är att ta fram en projektbeskrivning. Den kan exempelvis bestå av följande rubriker:  
	L
	LI
	1. Mål 

	LI
	2. Innehåll och avgränsning 

	LI
	3. Politiska och andra beslutsnivåer pekas ut för det Kommunala Trafiksäkerhetsprogrammet. Koppling till andra handlingsplaner anges. 

	LI
	4. Förankring, hur dialog och information ska gå till. 

	LI
	5. Organisation och kompetens 

	LI
	6. Organisationens mognad, TS-revision 

	LI
	7. Processledare 

	LI
	8. Ansvar 

	LI
	9. Tidplan 

	LI
	10. Resursplan 

	LI
	11. Riskanalys 


	 
	 
	Exempel på projektbeskrivning – Huddinge Trafiksäkerhetsprogram 
	Exempel på projektbeskrivning – Huddinge Trafiksäkerhetsprogram 
	Projektnummer: G5931 - De har efter detta tagit fram ett nytt trafiksäkerhetsprogram som går att se i sin helhet på kommunens hemsida, datum och mål i detta exempel är således daterat men struktur och upplägg är fortsatt relevant. 
	Basfakta: Projektet finns upptaget i arbetsplan för gatu- och trafikavdelningen under 2012–2013. Samhällsbyggnadsnämnden beslutade den 23/2 2012 att ge detta i uppdrag till samhällsbyggnadsförvaltningen.  
	Bakgrund: Nollvisionen är ett nationellt och europeiskt mål. EU har som delmål att antalet dödade i trafiken ska halveras från 2010 till 2020. De nationella målen har utöver detta även en minskning av antalet allvarligt skadade med 25 % till år 2020 som mål. Nationella mål kräver kommunala mål och för att nå nollvisionen måste åtgärder göras på kommunal nivå, samt involvera fler arbetsområden. Sveriges kommuner och Regioner 
	Path

	 
	tar under år 2012 fram en handbok med metodik för att ta fram ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram. I denna har Huddinge samt Mjölby kommuner ombetts vara demonstrationskommuner, som testar handbokens delmoment i samband med att de tas fram.  
	tar under år 2012 fram en handbok med metodik för att ta fram ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram. I denna har Huddinge samt Mjölby kommuner ombetts vara demonstrationskommuner, som testar handbokens delmoment i samband med att de tas fram.  
	Tidigare har Huddinge kommun tagit fram en trafiknäts- och gatubildsanalys (år 2004) där olika trafiksäkerhetsåtgärder pekats ut, vilka därefter åtgärdats utefter en prioritering. Denna behöver nu uppdateras. År 2012 antogs hastighetsplanen Rätt fart i Huddinge, med medföljande åtgärdsplan för hastighetssäkrande åtgärder. Huddinges trafikstrategi är även under framtagande och tas upp i samhällsbyggnadsnämnden under 2013. I denna framhålls att en säker trafikmiljö ska skapas, och detta framförallt för oskyddade ... 
	Mål  Effektmål – förväntat resultat  Ett minskat antal döda och skadade i trafiken.  
	Projektmål  Få ett gemensamt helhetsgrepp kring trafiksäkerhetsfrågor, där både fysiska och beteendepåverkande åtgärder ingår. Detta ska ligga till grund för respektive arbetsområdes fortsatta arbete och prioriteringar.  
	Olycksbilden i kommunen ska kartläggas. En grundläggande analys görs av trafiksäkerhetsproblem och möjligheter att rätta till dem. För att nå målen med minskat antal döda och skadade fokuseras trafiksäkerhetsarbetet kring de mest frekventa olyckstyperna. Projektmål blir att hitta och nå mått/indikatorer för dessa. Trafiksäkerhetsprogrammet ska revideras kontinuerligt.  
	Innehåll och avgränsning  Trafiksäkerhetsprogrammet kommer rikta sig främst till kommunalt genomförbara åtgärder. I nulägesanalysen inkluderas endast olyckor som skett på det kommunala vägnätet under år 2009–2011.  
	Aktiviteter  
	1. Nulägesanalys  
	L
	LI
	 Beskrivning av hur Huddinge har arbetat och arbetar med trafiksäkerhet. Vem ansvarar för vad etc?  

	LI
	 Uttag ur strada för olyckor i Huddinge de senaste tre åren. Enligt ”kokbok”. Görs med hjälp av konsult.  

	LI
	 Mål och indikatorer. Vilka ska vi arbeta med? Mer specificerade mål och indikatorer tas fram i ett senare läge.  


	2. Orsaksanalys 
	L
	LI
	  Beskrivning av generella och lokala orsaker till olyckor 

	LI
	 Analys av STRADA-datan. Vilka olyckstyper är vanligast i Huddinge?   


	3. Samband orsak – åtgärd  
	L
	LI
	 Välj insatsområden utefter mest frekventa olyckstyp. (tex drift- och underhåll, säkra passager, hastighet osv)  


	Path

	 
	4. Inventering  
	4. Inventering  
	L
	LI
	 Vad är läget i Huddinge gällande det beskrivet i förgående punkt? Vilka åtgärder är gjorda? Vilka åtgärder krävs? Inventering av insatsområdena.  


	5. Val av åtgärder  
	L
	LI
	 Framtagande av åtgärdsprogram.  

	LI
	 Slutliga mål och indikatorer  


	6. Rapportskrivning Kommunikation och förankring  Framtagandet av programmet är förankrat i samhällsbyggnadsnämnden. Under arbetets gång kommer samhällsbyggnadsnämnden informeras. Nulägesanalysen informeras de om när den är klar.  
	En kommunikationsplan ska tas fram för att förankra trafiksäkerhetsprogrammet hos politiker, tjänstepersoner och invånare.  
	Seminarium/workshops kommer hållas med den interna referensgruppen, och framöver med den externa. Här kommer problembilden och indikatorer visas. Workshop kring vad de själva kan göra och bidra med.  
	Trafiksäkerhetsstrategin skickas på remiss. Allmänheten informeras genom huddinge.se samt annons eller liknande i lokalpressen. 
	Samhällsbyggnadsnämnden beslutar om antagande av trafiksäkerhetsstrategin.  
	Etappmål – tidplan  
	Se tabell nedan.  
	Politiska beslut  
	Uppdrag av samhällsbyggnadsnämnden 23/2 2012.  
	Beslut av samhällsbyggnadsnämnden höst 2013.  
	Organisation  
	Projektledare: Tjänsteperson, Gatu- och trafikavdelningen 
	Styrgrupp: chef, gatu- och parkdriftavdelningen; chef, gatu- och trafikavdelningen. Vid behov sker avstämning med miljö- och samhällsbyggnadsförvaltningens ledningsgrupp 
	Projektgrupp: Tjänsteperson, Gatu- och parkdriftsavdelningen, lokala trafikföreskrifter, trafikregler; tjänsteperson, Gatu- och parkdriftsavdelningen, asfaltsbeläggning, vägmarkeringar; tjänsteperson, Gatu- och trafikavdelningen, tillgänglighet, cykel; tjänsteperson, Gatu- och trafikavdelningen, trafiksäkerhet, hastigheter; tjänsteperson, projektledare säkra skolvägar, mobmanagement; tjänsteperson, kommunikatör 
	Intern referensgrupp, representanter från: Planavdelningen, Mark- och exploateringsavdelningen, Kommunstyrelsens förvaltning (ksf), Barn- och utbildningsförvaltningen (buf), Social- och äldreombudsförvaltningen (säf), Kultur- och fritidsförvaltningen (kuf)  
	Extern referensgrupp, representanter från: Polis, NTF, Cykelfrämjandet, Taxiförarförbundet, Södertörns brandförsvar, SL, Keolis. Trafikverket, mfl..  
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	Projektekonomi  
	Projektekonomi  
	Kostnader för projektet består dels av kostnader för nedlagd tid, dels av kostnader för konsultinsatser. Trafiksäkerhetsprogrammet kan komma att peka på utredningar som måste göras till följd av programmet, kostnaden för dessa räknas inte med i detta projekts ekonomi.  
	Nedlagd tid  
	Projektledare: ca 20 timmar i månaden, 10 månader  
	Projektmedlemmar: 4–15 timmar i månaden, 5 månader  
	Beräknade konsultinsatser: stradauttag: 150 000 kr  
	Inventeringar: 200 000 kr  
	Utredningar: 200 000 kr  
	SKR finansierar projektet med 150 000 kronor. Resten finansieras av den årliga trafiksäkerhetsbudgeten.  
	Riskanalys  
	Diverse saker kan inträffa så att vi inte klarar projektgenomförandet och får fram ett trafiksäkerhetsprogram parallellt med skr:s arbete. Några av dem listas i riskmatrisen på nedan. Skala 1–5 där 5 är högsta risk. 
	 
	Tabell 1 Riskanalys 
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	Tabell 2 Etappmål- tidplan 
	Tabell 2 Etappmål- tidplan 
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	Moment 2 Trafikolyckornas konsekvenser 
	 
	Image
	Figur 5 Process för ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram, steg trafikolyckornas konsekvenser 
	Syftet med detta moment är att ge en lokalt förankrad bild av de hälsoförluster som uppstår till följd av trafikolyckor. Beskrivningen kan också fördjupas för att lyfta fram en lokal variation till följd av situationer som är unika för den egna kommunen. Avsikten är att ge en faktastödd bild av problemets storlek och sammansättning. Har man en tillräckligt omfattande olycksrapportering i STRADA så ger den detta stöd.  
	I brist på tillräckligt omfattande olycksrapportering i STRADA, alternativt om tillgängliga resurser inte tillåter uttag och bearbetning av data kan de nationella inriktningsområdena för ökad trafiksäkerhet och kommunala upplevda brister utgöra grunden för arbetet. Vid arbete med trafiksäkerhet är några åtgärder alltid bättre än inga, genom att samla mål och arbetsområden i ett strategiskt dokument förenklas även arbetet framöver vid revideringar och aktualitetsförklaringar.   
	STRADA 
	STRADA är ett informationssystem för data om skador och olyckor inom hela vägtransportsystemet som förvaltas av Transportstyrelsen. Namnet är en förkortning av Swedish Traffic Accident Data Acquisition. STRADA bygger på uppgifter från två källor: polis och sjukvård. Polisen registrerar trafikolyckor och denna registrering är rikstäckande i STRADA sedan årsskiftet 2003. Flertalet av Sveriges akutsjukhus registrerar också uppgifter om olyckor i vägtrafiken i informationssystemet.  
	Genom att STRADA sammanför uppgifter från två källor – polis och sjukvård – får man ett betydligt bättre informationsunderlag, vilket bidrar till större kunskap om trafikskadade. Dels minskar det mörkertal som funnits då polisen inte känner till alla trafikolyckor (gäller framför allt oskyddade trafikanter, t.ex. fotgängare, cyklister och mopedister), dels erhålls en bättre bild av skadegraden genom sjukvårdens diagnoser av patienterna. För stöd med uttag ur STRADA se ”handledning till STRADA uttagswebb” på www.transports... 
	STRADA är ett GIS-baserat system, vilket innebär att systemet i stor utsträckning använder sig av ett kartverktyg vid såväl registrering som vid analys av skade- och olycksdata. Enligt 15 § lagen om Transportstyrelsens olycksdatabas kan endast organisationerna Myndigheten för samhällsskydd och beredskap, Polismyndigheten, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Trafikanalys, Trafikverket, kommunala myndigheter och länsstyrelser få medges direktåtkomst. 
	Innan man börjar använda STRADA i sitt arbete ska man ta reda på hur länge kommunens akutmottagningar varit anslutna till STRADA, samt om det finns tidsperioder efter anslutningen då inrapporteringar av något skäl inte utförts.  
	Hälsoförluster med stöd av STRADA 
	Trafiksäkerhetsarbetet ska fokuseras på att reducera hälsoförlusterna i trafiksystemet. Trafikolyckor som endast leder till materiella skador är alltså acceptabla och ska därför inte ingå i analyserna om vilka åtgärder som ska vidtas för ökad trafiksäkerhet. 
	Normalt använder kommunen 5 års underlag från STRADA. Om några år saknas av de sjukvårdsrapporterade olyckorna inom kommunen, räknar man upp det man har till att motsvara en 5-årsperiod. 5 års underlag används för att ge ett genomsnittsvärde för ett år, ett ”normalår” under 5­årsperioden.  
	Lokala data ger en bild av den del av trafiksäkerhetsproblemet som ligger inom den egna kommunen och som därmed är en del av det kommunala ansvaret. Kommunalt ansvar gäller för de frågor som kommunen är ansvariga för och de frågor som kommunen är en aktör inom.  
	Viktiga data från STRADA är inledningsvis antal skador, skadegrader, olyckstyper och platsangivelse. Under ett senare skede går det bra att ställa fördjupningsfrågor i STRADA:s databas. Dessa frågor ger svar av varierande kvalitet beroende på mängden data, och dess kvalitet, som finns lagrad i ämnet. 
	Begrepp kring skadans allvarlighet 
	Skadegraden benämns olika av berörda parter. Polisen, sjukvården och Sveriges nationella målformulering använder begrepp med näraliggande men inte identisk betydelse.  
	Polisen har sedan länge använt begreppen lindrig och svår skada. Som svårt skadad bedömde polisen på olycksplatsen en person som till följd av en trafikolycka erhållit brott, krosskada, sönderslitning, allvarlig skärskada, hjärnskakning eller inre skada. Dessutom räknas som svår personskada annan skada som väntas medföra intagning på sjukhus. Ibland kontrollerade polisen med sjukvården att så var fallet. Inom sjukvården bedöms skadans allvarlighetsgrad i påverkad hälsa enligt en ISS-skala.  
	För att kunna arbeta operativt med tre alternativa beskrivningar av allvarlighetsgrad krävs en sammanjämkning som förenklar arbetet utan att målet förloras. I nästa stycke, ISS och skadegrad, förklaras sammanjämkningen. Polisens begrepp används som rubrik tillsammans med sjukvårdens allvarlighetsbedömning. Detta gör att alla skador, polis och/eller sjukhusrapporterade, kan läggas till grund för trafiksäkerhetsarbetet i kommunen.  
	ISS och skadegrad 
	I STRADA används sjukvårdens klassificering av skadegrad, ISS. ISS = Injury Severity Score. ISS-värdet (1 till 75) är ett prognostiskt index för risken att dö vid multipla skador. Sjukvårdens klassificering behöver översättas till de termer som används inom det operativa trafiksäkerhetsarbetet. Detta kan göras enligt följande:  
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	LI
	 Död 

	LI
	 Allvarligt skadad (ISS 9-75) 

	LI
	 Måttligt skadad (ISS 4-8) 

	LI
	 Lindrigt skadad (ISS 1-3) 


	Lokal variation i olycksorsaker 
	Den dominerande delen av trafiksäkerhetsarbetet i kommunen kan byggas på generell kunskap om samband och åtgärd, kopplad till lokala trafikolycksdata. Varje kommun har 
	dock en mindre del egna förutsättningar som påverkar trafiksäkerheten. Lokala variationer är t.ex. väder, arrangemang, säsong, verksamheter och resecentrum. De lokala variationerna ska lyftas fram och det kan krävas en tydlig bild av dessa i nulägesbeskrivningen. 
	 Lokal variation i ansvar 
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	 Det kommunala ansvaret för barns, äldres och funktionshindrades resor samt de transporter som krävs i samband med vård och omsorg varierar. Hälsoförluster för resor och transporter tas också med i nulägesbeskrivningen. STRADA kan bidra med en del av underlaget för en sådan nulägesbeskrivning. Övriga data bör kunna hämtas från den förvaltning som ansvarar för respektive resa eller transport. Dessa förvaltningar bör involveras i arbetet med trafiksäkerhetsprogrammet. 
	 
	Antal trafikskadade under fem år 
	P
	Datasammanställningen ska helst bygga på 5 års data. I större kommuner kan det ibland räcka med 3 år. Det är antal dödsfall och personskador av olika grad till följd av trafikolyckor samt fotgängares singelolyckor i trafikmiljön som är av intresse. En bra utgångspunkt är att sammanställa i olyckstyper. Detta är också utgångspunkten för den fortsatta analysen. Sammanställ varje år för sig så att det går att se utvecklingen för det egna väghållningsområdet under denna 5-årsperiod. Redovisa information från S... e...K.... 
	 
	 
	Utvecklingen av antal skador under fem år 
	Image
	Redovisa olycksutvecklingen i kommunen på en graf enligt exemplet från Kristianstads kommun i figur 7. Utvecklingen kan visas på en samlad nivå, men kan också kompletteras med grafer av olyckstyper som avviker från den generella bilden av utvecklingen, se figur 8. 
	Lokalisering av personskador 
	För att få en bild av var på det kommunala vägnätet olyckor av respektive typ inträffar, bör kartor som visar detta tas fram. Ta även fram kartbilder för de enskilda olyckstyper som är intressanta att studera. 
	Figur 6 Kartan visar samtliga trafikskadade under 5-årsperioden 2007-2011. Svart= dödsolycka Röd= svår olycka Gul= lindrig skada Källa: STRADA, bearbetad i GIS med egen karta 
	Figur 6 Kartan visar samtliga trafikskadade under 5-årsperioden 2007-2011. Svart= dödsolycka Röd= svår olycka Gul= lindrig skada Källa: STRADA, bearbetad i GIS med egen karta 
	Path

	Figur 7 Förändringen av den totala mängden personskador i Kristianstad kommun under 5-årsperioden 2007-2011. Källa: STRADA 
	Figur 7 Förändringen av den totala mängden personskador i Kristianstad kommun under 5-årsperioden 2007-2011. Källa: STRADA 
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	Figur 8 Förändringen av ett urval av skadetyper i Kristianstads kommun under 5-årsperioden 2007-2011. Källa: STRADA 
	 
	 
	 
	Image
	Figur 9 Samtliga trafikskador i centrala Kristianstad under 5-årsperioden 2007-2011. Röd = svår olycka. Blå = Lindrig olycka. Källa: STRADA 
	 
	Image
	Figur 10 Skadade gående i singelolyckor inom centrala Kristianstad under 5-årsperioden 2007-2011. Källa: STRADA 
	Samhällskostnader 
	Trafikolyckorna orsakar förluster av hälsa, välbefinnande och dagar med god livskvalitet. Trafikolyckorna är ett hänsynsmål i trafikplaneringen och ska tydligt kopplas till det gemensamma målet om ett gott liv.  
	För att kunna prioritera och avväga hur de gemensamma resurserna ska användas på ett ansvarsfullt sätt behövs ibland ekonomiska mått. Trafikverket har tagit fram en värdering av samhällets kostnader för trafikolyckor. Dessa kostnader redovisas bl.a. i Trafikverkets publikation ”Effektsamband för transportsystemet, Kapitel 6: Trafiksäkerhet”.  
	Samhällsekonomiska kostnader för trafikolyckor beräknas med ASEK-värden. ASEK står för Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyl- och analysmetoder och är en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av Trafikverket. ASEK ansvarar för att fastställa rekommendationer för vilka kalkylmetoder och -principer, kalkylvärden och andra viktiga indata som bör användas i de samhällsekonomiska analyser som görs inom transportsektorn. Några av de effekter som är speciella för transportsektorns samhällsekonomiska kalkyle...-v... 
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	 Trafiksäkerhet 
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	 Restid 
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	 Buller 

	LI
	 Luftföroreningar 


	Beräkning av ASEK-värden utgår från RPMI-mått vilket innebär att ISS-skalan från STADA behöver beräknas om till RPMI.  
	Om sjukvårdsrapporterade olycksfall saknas i statistiken för kommunen och beräkningen ska göras med polisrapporterade olyckor som grund, måste hänsyn tas till bortfallet i polisens rapportering. Bortfallet är olika beroende på om motorfordon är inblandade eller inte. Vilka kostnader som då ska användas framgår i Trafikverkets dokument ”Effektsamband för transportsystemet, Kapitel 6 Trafiksäkerhet”. 
	Samhällskostnaderna för trafikskador i exempelkommunen Kristianstad är i genomsnitt 563 mnkr per år i 2010 års penningnivå under 5-årsperioden 2007-2011.  
	 
	Övriga konsekvenser 
	Trafiksäkerhet är en viktig egenskap hos attraktiva stadsrum och bidrar till ett rikt stadsliv. Lusten att vistas i staden ökar då tryggheten blir större, trygghet som till en del påverkas av säkerhet. Stadsrum som är väl avpassade för sin uppgift med hög trafiksäkerhet, blir lätt trivsamma och attraktiva och inbjuder till vistelse. Trafiksäkerhet är en av flera viktiga egenskaper för att kunna erbjuda boende, verksamma och besökare en god stad. 
	Medborgarna uttrycker ofta sin otrygghet i termer av brist på trafiksäkerhet vilket ger stöd för att arbeta med trafiksäkerhet. Denna data kan inhämtas från trygghetsmätningar och även från en kommunal synpunktsdatabas om sådant finns.  
	Moment 3 Mål och förankring 
	 
	Image
	Figur 11 Process för ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram, steg förankring och mål 
	Avsikten med detta moment är att utveckla och formulera lokala mål. Detta sker med stöd av de kommunala inriktningsdokumenten, de nationella målen, de nationella inriktningsdokumenten och den lokala olycksbilden. Resultatet blir en målbild där kommunen får en god uppfattning om sin lokala roll för att Sverige ska kunna uppnå de nationella målen till år 2030. 
	 
	Mål 
	De kommunala målens koppling till de kommunala inriktningsdokumenten. 
	I de kommunala inriktningsdokumenten formuleras mål för kommunens utveckling. Målen kan vara generella eller specifika. Genom att ta tillvara de ställningstaganden som gjorts i kommunen får man en tydlig koppling till kommunens planeringssystem. I dokumenten budget, översiktsplan, trafikstrategi, trafikplan, cykelplan, gångprogram etcetera framhålls som regel trafiksäkerheten. En sammanställning av det som berör trafiksäkerhet i respektive dokument, ger stöd för ett trafiksäkerhetsprogram. 
	De kommunala målens koppling till de nationella målen 
	Nulägesbeskrivningen av trafiksäkerhetsproblemet ger underlag för att börja formulera lokala mål. De nationella målen ska få en lokal tillämpning för att kunna stödja ett lokalt operativt arbete. 
	Som framgår av avsnitt Begreppen kring skadans allvarlighet på sid 22 överensstämmer inte begreppen allvarlig skada, måttligt skadad och lindrigt skadad med varandra. Det finns två huvudsakliga skademått vilket är RPMI samt ISS, denna text utgår från ISS-mått i kombination med data från STRADA. Begreppen som ska användas blir då död, allvarligt skadad ISS >9, måttligt skadad ISS 4-9 samt lindrigt skadad ISS 1-3. Lindrig skada anges inte i de nationella målen, en rimlig ambition bör dock vara att reducera även dessa med 2...%... 
	I tabell 4 på nästa sida illustreras hur de nationella målen omsätts till kommunala mål i exempelkommunen Kristianstad med stöd av nulägesbeskrivningen från STRADA.  
	  
	Tabell 4 Lokal kvantifiering av trafiksäkerhetsmålen för Kristianstad år 2020, med utgångspunkt från de nationella målen. Observera att dessa utgår från föregående målperiod och tidigare ISS-skala.  
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	 Kristianstads kommuns del av det tidigare nationella övergripande målet var att till 2020 reducera antalet dödsfall till maximalt en trafikant per år i genomsnitt, antalet svårt skadade till maximalt 37 och antalet lindrigt skadade till maximalt 608 personer per år. Når Kristandstads kommun de uppställda målen görs en samhällsekonomisk besparing på ca 154 mnkr per år i trafikolyckskostnader (av tidigare totalbeloppet om 563 mkr per år). Frågan som kan ställas är hur mycket kommunen och övriga lokala organisationer är villiga a... 
	De kommunala målens koppling till de nationella insatsområdena 
	En grundläggande analys av trafiksäkerhetsproblem och möjligheter att rätta till dem ligger till grund för de insatsområden som fastställts på nationell nivå. För att mäta förändringar inom de ovan prioriterade områdena används indikatorer, dvs. tillstånd som har en tydlig koppling till åtgärdsområdet. Andelen som färdas inom hastighetsgränsen och andel nyktra förare är exempel på indikatorer. Kan man öka andelen i positiv riktning så påverkas också trafiksäkerheten i samma riktning.  
	Dessa indikatorer berör dels Trafikverkets vägnät men även ett flertal punkter som bör implementeras i det kommunala vägnätet, och kan även vara föremål för kommunen att aktivt samverka med till exempel polisen för att öka trafiksäkerheten.  
	Indikatorerna genomgår översyn och aktualitetsförklaras flera gånger under perioden för varje etappmål. Till följd av detta hänvisas läsaren att kontrollera aktuella indikatorer och målnivåer inför arbetet med trafiksäkerhetsplanen. Indikatorer som belyses i denna text kommer således inte beröra målnivå utan mer exemplifiera hur ett kommunalt arbete i riktning mot ett trafiksäkrare samhälle kan göras med hjälp av dessa. 
	Trafiksäkerhetsindikatorer delas upp i två huvudsakliga kategorier, dessa är systemindikatorer samt användningsindikatorer. Nedan följer aktuella indikatorer ur respektive uppdelning. 
	 
	 
	 
	 
	Tabell 5 Systemindikatorer 
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	Av dessa indikatorer ses en direkt koppling till trafiksäkerhetsarbetet i den kommunala planeringen i exempelvis indikator 6 och 8. Dessa talar för en högre standard på GCM-passager samt hastighetsöversyn i tätort. Kommunen har dock i de flesta fall en vidare påverkan i fler av dessa indikatorer. Detta kan exempelvis vara att kravställa och prioritera trafiksäkra bilar vid inköp, leasing och upphandling för resor och transporter, vilket går i linje med indikator 9. Det kommunala arbetet bör dock inte begränsas till dessa indikatorer u...t...T...ä... 
	 
	Tabell 6 Användningsindikatorer 
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	Trafiksäkerhetsarbetet med användningsindikatorer går att göra på flera fronter, detta kan exempelvis vara krav på utrustning som bälteslås och alkolås i kommunens bilar, cykelhjälmskampanjer och samverkan med polisen för hastighetskontroller eller uppförande av trafiksäkerhetskameror.  
	Om målen om färre döds- och skadefall fram till 2030 ska kunna nås krävs förändringar inom samtliga insatsområdena. Nås tillståndsmålet 2030 nås troligtvis också målet för antal dödade och svårt skadade. 
	De angivna insatsområdena utgör grunden för den kommunala inriktningen. Kommunen kan med stöd av lokal kunskap från STRADA och kompletterande nulägesanalys utveckla insatsområdena. Kärnan i det lokala trafiksäkerhetsarbetet är framför allt insatsområdena 
	Några av områdena saknar kvantifierade mått vilket innebär att det saknas mätningar på generell nivå. Sannolikt saknas detta även på kommunal nivå. Att ha lokal kontroll på utgångsläget för respektive insatsområde man ska arbeta med är väsentligt. I det följande ges en exemplifikation av hur detta kan uppnås. Genom uppföljande mätningar får man stöd för hur väl man följer utvecklingen mot de uppsatta målen. 
	Kommunala målens koppling till den kommunala olycksbilden 
	I avsnittet om de kommunala målens koppling till de nationella målen framgår hur många dödsfall respektive skadefall som lokalt ska reduceras för att målet 2030 ska uppfyllas. Tillsammans med andra mål och nulägesanalysen finns underlag för en lokal prioritering. Vilka grupper av drabbade trafikanter och/eller vilka olyckstyper ska prioriteras? Förslag till alternativ prioritering kan tas fram och prövas politiskt. 
	För exempelkommunen Kristianstad gäller att minst ett dödsfall, 12 svårt skadade och 203 färre lindrigt skadade inträffar per år 2020. I tabell 7 redovisas ett exempel där fem olyckstyper har prioriterats. Det är för dessa olyckstyper som åtgärder i första hand ska sättas in. Samtidigt får inte de andra olyckstyperna öka. Vilka åtgärder som krävs för att nå dessa mål anges senare i arbetet med åtgärdsplanen. 
	Tabell 7 De med grönt markerade olyckstyperna kan vara de som kommunen väljer att prioritera. Tabellen redovisar 5-årsdata för Kristianstad kommun. Observera att ISS-skalan ej överensstämmer med ny gradering. 
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	Val av kommunala insatsområden 
	Med stöd av bilden av de lokala hälsoförlusterna kan de nationella insatsområdenas indikatorer (NSx- systemindikatorer, NAx- användiningsindikatorer) kompletteras med några lokala insatsområden (Lx). En sammanhållen lista av nationella och lokala insatsområden skulle kunna se ut så här: 
	L
	LI
	 NA2 Hastighetsefterlevnad, kommunalt vägnät 

	LI
	 NA3 Nykter trafik 

	LI
	 NA4 Bältesanvändning 

	LI
	 NA5 Hjälmanvändning  

	LI
	 NS6 Säkra GCM-passager i tätort  

	LI
	 NS8 Säkra kommunala gator 

	LI
	 NS9 Säkrare personbilar i trafik 

	LI
	 L1 Säkra kommunala gatukorsningar 


	L
	LI
	 L2 Säker GCM-yta 


	Listan ligger sedan till grund för arbetet med Åtgärdsplanen.  
	Formulering av kommunala mål för de valda insatsområdena 
	Ett övergripande mål för det lokala trafiksäkerhetsarbetet skulle kunna formuleras på följande sätt:  Kommunen har som mål att genom olika åtgärder halvera antalet dödsfall i trafiken på det kommunala vägnätet och minska antalet skadefall med 25 % till år 2030 jämfört med läget 2020. Åtgärderna ska fokuseras på reduktion av följande olyckstyper:  
	L
	LI
	 Singelolyckor med fordon  

	LI
	 Fotgängares singelolyckor  

	LI
	 Kollisionsolyckor mellan GC-trafikanter och motorfordon 


	De övergripande målen bör sedan omsättas i delmål i form av mål för indikatorer kopplade till de övergripande målen. Detta kommer först efter att det övergripande målet är förankrat. 
	För kommuner med lite underlag från STRADA kan den övergripande målformuleringen ta sin utgångspunkt direkt i de nationella insatsområdena. Ett sådant mål kan formuleras på följande sätt: 
	Kommunen har som mål att genom olika åtgärder se till att: 
	L
	LI
	 bilisterna håller sig till gällande hastighetsgränser på det kommunala vägnätet   

	LI
	 hastighetsnivån är högst 30 km/tim på gator med blandtrafik eller i punkter där oskyddade trafikanter korsar bilnätet.  

	LI
	 prioritera underhållet på gång- och cykelbanorna genom att successivt trefaldiga anslagen fram till 2020. 


	 
	 
	Huddinges val av insatsområden: 
	Huddinges val av insatsområden: 
	Insatsområden Fyra insatsområden identifierats: 
	L
	LI
	 Hastighetsefterlevnad på det kommunala vägnätet 

	LI
	 Säkra GCM-passager 

	LI
	 Drift och underhåll av GCM-vägar 

	LI
	 Beteendepåverkande åtgärder 


	Path

	 
	Mål – Huddinge kommun 
	Mål – Huddinge kommun 
	Effektmål- förväntat resultat Ett minskat antal döda och skadade i trafiken 
	Projektmål Få ett gemensamt helhetsgrepp kring trafiksäkerhetsfrågor, där både fysiska och beteendepåverkande åtgärder ingår. Detta ska ligga till grund för respektive arbetsområdes fortsatta arbete och prioriteringar. 
	Olycksbilden i kommunen ska kartläggas. En grundläggande analys görs av trafiksäkerhetsproblem och möjligheter att rätta till dem. För att nå målen med minskat antal döda och skadade fokuseras trafiksäkerhetsarbetet kring de mest frekventa olyckstyperna. Projektmål blir att hitta och nå mått/indikatorer för dessa. Trafiksäkerhetsprogrammet ska revideras kontinuerligt. 
	Mål formulerade i projektbeskrivningen och som utvecklas under utredningens gång 
	Path

	Förankring 
	Avsikten med detta moment är att skapa delaktighet och att kvalitetssäkra arbetet så att adekvata frågor bearbetas i det skede där de kan påverkas. Resultatet av momentet bör vara att alla berörda är insatta i problematiken och att de kan förmedla en genuin information om arbetet inom respektive organisation. Dessutom kan målen för arbetet justeras samt ytterligare berörda fångas upp i detta skede av arbetet. 
	Nu har arbetet med trafiksäkerhetsprogrammet fått en stabil grund. Kunskapen om problemens storlek och omfattning är tydlig. Fördelningen mellan olika trafikantkategorier och mellan olika trafiksituationer framgår. Innan nästa steg tas bör nulägesbeskrivningen och de övergripande lokala målen stämmas av med andra kommunala och berörda enheter.  
	Beroende på hur arbetet organiserats och vilka traditioner kommunen har, kan förankringen ske på olika sätt. Målet med förankringen är att ge information och skapa dialog med dem som kan påverka resultatet och förändringen. Dialogen ska omfatta alla de parter som berörs, såväl kritiska som stödjande. Trafiksäkerhet kommer som regel inte i konflikt med andra intressen än framkomlighet. Framkomlighet har dock många ivriga förespråkare, bland annat för kollektivtrafik. Se till att skapa delaktighet även bland dessa g... 
	Förslag på frågor som kan ställas: 
	L
	LI
	 Avviker bilden av nuläge, mål och insatsområde från beslutsfattarnas, medarbetarnas eller medborgarnas uppfattning om problemet?  

	LI
	 Om den avviker, vilka av dessa grupper ska få information och ges tillfälle till dialog så att de medverkar i det fortsatta arbetet?  

	LI
	 Hur ska den informationen och dialogen gå till? 


	När dialogen har genomförts är det lämpligt att uppdatera och förtydliga nuläge, mål och insatsområde. Resultatet av detta moment bör vara att alla berörda som kan påverka det fortsatta arbetet är väl medvetna om och förtrogna med problemets omfattning och vilka som drabbas.  
	Moment 4 Åtgärdsplan 
	 
	Image
	Figur 12 Process för ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram, moment åtgärdsplan 
	Åtgärdsplanen syftar till att med stöd av de mål som antagits lokalt, systematiskt ta fram de åtgärder som behöver utföras inom de valda insatsområdena för att uppnå målen. Åtgärderna struktureras i fyra olika grupper med hänsyn till ansvarsfördelningen. 
	 
	Förutsättningar 
	Förankringen ger stöd för genomförandet. Vid val av åtgärder gäller det att inte bara utgå från deras trafiksäkerhetseffekt utan också ha förståelse för hur de påverkar trafik- och samhällsfunktioner i ett större perspektiv. Därför är det viktigt att ha god kunskap om trafikens roll och inverkan på andra kommunala funktioner och aspekter. 
	Kommunens egna planeringsdokument  
	Trafiksäkerhetsaspekter kommer in i all kommunal planering som berör resor och transporter. Den översiktliga planen för kommunens markanvändning påverkar i hög grad hur mycket trafik som behövs och vilka färdmedel som krävs för att tillfredsställa det res- och transportbehov som uppkommer. Kommunens trafikstrategi är ett kommunalt inriktningsdokument som anger hur trafiksystemet kan utvecklas i önskad riktning. En säker och trygg trafik är ett av inriktningsmålen.  
	Trafiksäkerhet är en viktig del av kommunens trafikplan. Som stöd för arbetet med trafikplanen görs bl.a. en trafiknätsanalys där de olika trafikantkategoriernas trafiknät illustreras och bristerna bedöms. Med det nya hastighetsgränssystemet ges kommunerna möjlighet att bättre anpassa hastighetsgränserna till de anspråk på säker trafik som råder i respektive gaturum. Kommunen har fått ett verktyg, handboken Rätt fart i staden, som kan ge en väl anpassad hastighetsplan där stor hänsyn tas till trafiksäkerheten och där brister s... m... 
	Kommunens egen organisation  
	En god organisation, bra samarbetsformer, hög kunskapsnivå, tydliga rutiner och en ansvarstagande tradition i förvaltningen ger arbetet det stöd som krävs för ett effektivt genomförande. Dessa faktorer behöver klarläggas och bekräftas.  
	Berörda förvaltningar inom den kommunala sfären behöver engageras och eventuellt erbjudas kunskapsstöd i sin roll som upphandlare, utförare och informatör.  
	Övriga aktörer 
	Aktörer utanför den kommunala sfären behöver engageras och i lämplig utsträckning erbjudas samma stöd för att kunna vara delaktiga i processen.  
	Ständig förbättring 
	Kvaliteten på det som genomförs avgör i hög grad vilken effekt de vidtagna åtgärderna får. Uppföljning, erfarenhetsåterföring och kunskapshöjande åtgärder behövs för att säkerställa de ständiga förbättringarna. Uppföljningen ska redovisas med de mått som använts i programmet för respektive insatsområde. 
	 
	Åtgärdsplanens uppbyggnad 
	De nationella insatsområdena utgör grunden. Vid tillgång till STRADA används detta som stöd för val av lokala insatsområden. Om kommunen saknar tillgång till STRADA ger de nationella insatsområdena basen, en bas som kan kompletteras med lokalt prioriterade insatsområden.  
	Åtgärdsplanen tas fram med stöd av följande steg: 
	Steg 1 – definiera och beskriv respektive insatsområde  
	För varje insatsområde anges följande: 
	L
	LI
	 Definiera insatsområdet, dvs. klargör innebörden av vad som avses på ett stringent sätt. 

	LI
	 Beskriv det nationella inriktningsmålet, uppgifter kan hämtas i centrala dokument på Trafikverkets och Transportstyrelsens webb och uttrycks i ett indikatormått. 

	LI
	 Beskriv om möjligt trafiksäkerhetspotentialen. På nationell nivå har potentialen uppskattats för olika insatsområden i skriften ” Översyn av etappmål för säkerhet på väg till 2020 och 2030, med en utblick mot 2050” publikation: 2016:109. För att uttrycka detta med absoluta tal på lokal nivå krävs först och främst ett stabilt material i STRADA. Dessutom krävs en kunskapsstödd bedömning av den procentuella förändring i antal dödade och skadade trafikanter som insatsen troligen för med sig. Här fungerar beskrivnin...k...s...e...n... t... I...t...u...å... 

	LI
	 Beskriv det kommunala inriktningsmålet.  Här anges kommunens egna framtida mål respektive etappmål för det indikatormått som är kopplat till insatsområdet. 


	Steg 2 – Beskriv nuläget 
	Beskriv hur situationen ser ut idag inom det aktuella insatsområdet. Här krävs normalt en del undersökningar för att få fram underlaget. Ange om möjligt nivåer för det som avviker från det önskvärda. Det underlättar en eventuell prioritering vid genomförandet. 
	L
	LI
	 Ange antal och andel enheter i nuläget som avviker från det som definieras som det önskvärda. Gruppera dem efter avvikelsens storlek i syfte att prioritera i genomförandefasen om det blir aktuellt.  


	steg 3 – Gör en lista över aktuella åtgärder  
	Inom varje insatsområde beskrivs de åtgärder som har god effekt. Underlag för val av effektiva åtgärder kan bl.a. hämtas i kapitel om Nuvarande kunskapsläge i denna handbok eller på nätet i aktuella åtgärdskataloger. Resultatet blir en bruttolista med åtgärder inom 
	varje insatsområde. Ange om möjligt åtgärdernas bedömda trafiksäkerhetseffekt och kostnaden per enhet. Välj ut de effektivaste och/eller lämpligaste åtgärderna.  
	L
	LI
	 Gör en tabell med aktuella åtgärder inom insatsområdet, ange effekt och ev. kostnad per enhet. Därmed har en bruttolista skapats med tänkbara, effektiva åtgärder som kan bli aktuella att genomföra.  


	steg 4 – sammanställ bruttolistorna med åtgärder i ett gemensamt ark och kontrollera mot uppsatta mål. välj sedan ut en nettolista med åtgärder. 
	Gör en korstabell med de 20 olyckstyperna på den ena axeln och åtgärderna i respektive insatsområde på den andra axeln. Bedöm vilka olyckstyper som får en positiv säkerhetseffekt av respektive åtgärd genom att sätta ett + i rutan där olyckstyp och åtgärd korsas. Sätt ett – om åtgärden har negativ effekt för någon olyckstyp. När hela korstabellen är genomgången kan åtgärderna studeras mot målbilden. Man kan nu också se om en överlappande effekt uppnås för en olyckstyp. Om åtgärderna inte ger någon t... 
	Är målbilden bra kan man börja reducera bruttolistan. Ta bort en åtgärd från respektive insatsområde, den minst effektiva eller den mest kostnadskrävande (vilket givetvis är svårt att bedöma). Minst en åtgärd bör dock finnas kvar inom respektive insatsområde. Studera hur träffbilden på olyckstyperna förändras och hur det eventuellt påverkar målen. Är förändringen liten eller acceptabel, fortsätt att ta bort ytterligare en åtgärd inom respektive insatsområde. 
	Den successiva reduceringen leder till en nettolista med åtgärder som stämmer överens med målbilden; att de prioriterade olyckstyperna ska åtgärdas. Denna nettolista är ett minimum av åtgärdstyper som man måste planera för. Om det visar sig att man inte når målet inom insatsområdet med enbart åtgärderna från nettolistan, kan listan behöva kompletteras med ytterligare en åtgärdstyp.  
	L
	LI
	 Resultatet är en lista med åtgärder som bedöms svara mot de uppsatta målen.  


	steg 5 – Gruppera de utvalda åtgärderna med avseende på typ och ägarskap 
	A. Utformning och reglering 
	B. Drift och underhåll 
	C. Kommunal upphandling och regelverk  
	D. Lokal samverkan med delat ansvar  
	steg 6 – kvantifiera åtgärderna och bedöm kostnaderna  
	Inom respektive insatsområde genomförs en beräkning av åtgärdernas omfattning och kostnad fram till målåret 2030. Gör en bedömning av om insatsens storlek är tillräcklig för att nå det uppsatta målet. Om inte, måste kvantiteten öka eller insatsen kompletteras med annan typ av åtgärd. I det senare fallet är det lämpligt att gå tillbaka till steg 4 och lägga till den sist borttagna åtgärden inom insatsområdet för att sedan pröva på nytt. 
	L
	LI
	 Resultatet är en lista med åtgärder, samt deras kvantitet och kostnad, som bedöms kunna uppfylla uppsatta mål fram till 2030. 


	 
	Aktuella insatsområden och åtgärder 
	I detta avsnitt ges exempel på åtgärder som ryms inom de insatsområden kommunen väljer att arbeta med. Beroende på kommunens val av inriktning, som påverkas av lokala förutsättningar, kan insatsområdena vara fler eller färre och även innehålla ett annat urval av åtgärder. Nedan illustreras arbetsgången, först för de insatsområden som överensstämmer med den nationella inriktningen (NSx/NAx). Dessa följs av exempel på lokalt kompletterande insatsområden (Lx). För andra insatsområden följer man samma p... N...m...t... 
	Börja med steg 1, 2 och 3 för respektive insatsområde 
	Hastighetsefterlevnad, kommunalt vägnät (NA2)  
	definition: Hastighetsefterlevnad innebär att fordonsförarna inte överskrider den gällande hastighetsgränsen.  
	Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att X % av trafikarbetet på kommunal väg ska ske inom gällande hastighetsgräns år 2030 jämfört med ca X % år 2020.  
	Trafiksäkerhetspotentialen: När målet om X % uppnås bedöms den nationella effekten bli X färre dödade på det kommunala vägnätet. Bedömning om hur antalet skadade påverkas saknas.  
	Effekten av en hastighetssänkning på X % för trafiken på det kommunala vägnätet bedöms ge en samlad effekt av X färre döda och X färre allvarligt skadade. För att kunna uppskatta potentialen för den enskilda kommunen krävs kunskap om hastighetsnivåerna på kommunens gator. En överslagsmässig bedömning kan göras genom mätningar på ett urval gator inom de olika gatutyperna. Potentialen kan sedan utläsas från figur 24 på sidan 76 i denna handbok. Diagrammet visar t.ex. att en hastighetssänkning på 8 % ger ca 30 % m...d... 
	En lokal trafiksäkerhetspotential av en hastighetssänkning på 8 % kan beräknas, med Kristianstads olycksdata i tabell 7 på sidan 33 som exempel, på följande sätt.  
	L
	LI
	1. Bedöm vilka olyckstyper som berörs av åtgärden. I detta fall olyckstyperna S, M, O, A, K, C, F och V. 

	LI
	2. Summera antalet skadade i aktuella olyckstyper. 

	LI
	3. Beräkna det troliga utfallet. 


	kommunens inriktningsmål: Här formulerar kommunen sitt eget mål som mycket väl kan överensstämma med det nationella. Kommunen kan exempelvis ange att 85-percentilen för X % av gatusträckorna inte ska överstiga den angivna hastighetsgränsen.  
	Nuläge: Kommunen har i sin hastighetsplan angett de hastighetsnivåer som bedöms vara lämpliga. För att få en lokal bild av hastighetsefterlevnaden måste hastigheten mätas vid representativa punkter på samtliga gatusträckor. När hastigheterna har mätts har kommunen dels en tydlig bild av hastighetsnivån på hela gatunätet och dels på varje del av gatunätet. Hastighetsmätning kan göras systematiskt och kräver då relativt stora resurser. För ett statistiskt stabilt värde bör mätningarna omfatta minst 200 fordon per mätpunkt. F...m...
	radarpistol och mätningen avslutas då en tillräckligt tydlig bild av hastighetsnivån framträder. Med dessa mätningar som underlag kan antal gatusträckor där hastighetsefterlevnaden är för låg anges. Hastighetsefterlevnaden kan redovisas i två grupper av gatusträckor: 1–10 km/tim över hastighetsgräns och >10 km/tim över hastighetsgräns. Dessa två grupper av gatusträckor bildar underlag för urval och prioritering. 
	Tabell 8 Differens skyltad hastighet och uppmätt hastighet 
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	Med kunskap om hastighetsnivån i utgångsläget, hur olycksbilden ser ut, om målbilden uppnås och om hur hastighetsreduktionen påverkar olycksutfallet, kan en bedömning av hur många skadefall som reduceras göras.  
	lista över aktuella åtgärder: För att öka hastighetsefterlevnaden kan flera olika typer av åtgärder vidtas. Åtgärderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel Nuvarande kunskapsläge.  
	Listan anpassas efter kommunens förutsättningar. För det fortsatta arbetet väljs de åtgärder ut som har högst effekt. I exemplet nedan väljs de tre första åtgärderna ut för den fortsatta analysen.  
	Tabell 9 Exempel på åtgärd 
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	Nykter trafik (NA3)  
	Definition: En nykter förare har lägre alkoholhalt än 0,2 promille i blodet. Trafikförordningen har i sin första paragraf följande formulering: ”Fordon får inte föras av den som på grund av sjukdom, uttröttning, påverkan av alkohol, andra stimulerande eller bedövande ämnen eller av andra skäl inte kan föra fordonet på ett betryggande sätt.” 
	Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att X % av trafikarbetet på alla vägar ska ske med nyktra förare år 2030, jämfört med X % år 2020.  
	Trafiksäkerhetspotentialen: X personer dog i alkoholrelaterade olyckor 2020. För att nå målet om totalt minus X % dödsfall behövs åtgärder för att öka nykterheten till minst X %. För att göra en lokal bedömning av potentialen krävs underlag om alkoholrelaterade olyckor i den egna kommunen.  
	kommunens inriktningsmål: Här formulerar kommunen sitt eget mål som mycket väl kan överensstämma med det nationella. 
	Nuläget: Inhämta uppgifter från Polisen om kontroller och deras utfall inom kommunen.  
	Aktuella åtgärder: För att öka det nyktra trafikarbetet kan flera olika typer av åtgärder vidtas. Åtgärderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel Nuvarande kunskapsläge. 
	Tabell 10 Exempel på åtgärd 
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	Listan anpassas efter kommunens förutsättningar. För det fortsatta arbetet väljs de åtgärder ut som har högst effekt. I exemplet ovan väljs de tre första åtgärderna ut för den fortsatta analysen.  
	Bältesanvändning (NA4) 
	Definition: Där bilbälten används av de som färdas i fordonet om bilbälten enligt lagen ska finnas monterade.  
	Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att X % av trafikarbetet på alla vägar ska ske med bältade förare år 2030 jämfört med X % år 2020. 
	Trafiksäkerhetspotentialen: När X % målet uppnås bedöms effekten nationellt bli X färre dödade och X färre allvarligt skadade. Kommunen är en stor upphandlare av resor och transporter. Potentialen bedöms av kommunen men den bör vara stor.  
	kommunens inriktningsmål: Ett kommunalt mål kan vara att minst X % av bilisterna och bussresenärerna i kommunen har bilbältet på sig när de är ute i trafiken år 2030.  
	Ett kommunalt mål kan vara att minst X % av de mindre barnen i kommunen åker i rätt monterade bilbarnstolar i trafiken år 2030.  
	Ett kommunalt mål bör vara att samtliga inhyrda och inköpta kommunala fordon uppfyller kraven på trafiksäkert fordon år 2030 samt att alla skolbarn är bältade i skolbussarna. 
	Nuläget: Bilbältesanvändningen har under lång tid uppmätts av olika organisationer. Sammanställ den kunskap som finns och gör vid behov en kompletterande mätning.  
	Aktuella åtgärder: För att öka andelen trafikarbete där bilbälte används kan flera olika typer av åtgärder vidtas. Åtgärderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel Nuvarande kunskapsläge. 
	Tabell 11 Exenpel på åtgärd 
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	Listan anpassas efter kommunens förutsättningar. För det fortsatta arbetet väljs de åtgärder ut som har högst effekt. I exemplet ovan väljs de två åtgärderna ut för den fortsatta analysen.  
	Hjälmanvändning, cykel (N5) definition: När en godkänd och rätt påsatt cykelhjälm används vid cykelresa. 
	Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att X % av cyklisterna ska använda cykelhjälm år 2030 jämfört med i genomsnitt X % år 2030.  
	Trafiksäkerhetspotentialen: När X % målet uppnås bedöms effekten nationellt bli X färre dödade och X färre allvarligt skadade. I kommunen sker en stor del av cykeltrafiken på det kommunala nätet. Om en högre andel cykelhjälmsanvändning uppnås är den kommunala potentialen större än X färre döda och X färre allvarligt skadade.  
	kommunens inriktningsmål: Ett kommunalt mål kan vara att minst X % av cyklisterna och X % av mopedisterna bär hjälm som är rätt påtagen när de är ute i trafiken år 2030.  
	Nuläget: Cykelhjälmsanvändningen har under lång tid uppmätts av olika organisationer. Sammanställ den kunskap som finns och gör vid behov en kompletterande mätning. 
	Aktuella åtgärder: För att öka andelen trafikarbete där cykelhjälm används kan flera olika typer av åtgärder vidtas. Åtgärderna har olika effekt, acceptans och kostnad, se kapitel 2. 
	Tabell 12 Exempel på åtgärd 
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	Listan anpassas efter kommunens förutsättningar. För det fortsatta arbetet väljs de åtgärder ut som har högst effekt. I exemplet ovan väljs de två åtgärderna ut för den fortsatta analysen.  
	Säkra GCM-passager i tätort (NS6)  
	Definition: En gång-, cykel- och mopedpassage klassificeras som säker om den är planskild eller om bilisterna som passerar den har en hastighet där 85-percentilen inte överstiger 30 km/tim.  
	Trafiksäkerhetspotentialen: Bedöms sammantaget till X färre dödade och betydligt färre allvarligt skadade på det kommunala huvudtrafiknätet. För att göra en lokal bedömning av potentialen krävs en sammanställning av antalet olyckor som skett på GCM-passagerna de senaste fem åren. Dessutom krävs en mätning (bedömning) av nuvarande hastighetsnivåer vid passagerna. Det kan räcka med några mätningar på ett representativt urval av platser. Gå sedan till figur 24 i handboken och bedöm reduktionen av en...k... 
	Nationellt inriktningsmål: Minst X % av GCM-passagerna ska vara säkra år 2030 jämfört med xx % år 2020. Nuläget: För att få en lokal bild av hastighetsnivån vid GCM-passagerna behöver hastigheten mätas på samtliga GCM-passager. När hastigheterna har mätts har kommunen en tydlig bild av hastighetsnivån vid GCM-passagen.  
	Med dessa mätningar som underlag kan antal GCM-passager med för hög hastighetsnivå anges. Hastighetsnivån kan redovisas i två grupper av GCM-passager: 1–10 km/tim över säker hastighet och > 10 km/tim över säker hastighet. Dessa två grupper av passager bildar underlag för urval och prioritering.  
	Indelningen av GCM-passager kan utökas i tre undergrupper: oreglerade, väjningsreglerade och signalreglerade passager. Nedan ges ett exempel på nulägesredovisning. Av totalt 150 passager bedöms endast 60 vara säkra. 
	Tabell 13 Hastighetsnivå GCM-väg 
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	Figur 13 Hastighetsmätning av gångpassager i Mjölby (exempel). 
	Aktuella åtgärder:  
	Tabell 14 Exempel på åtgärd 
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	Listan anpassas efter kommunens förutsättningar. För det fortsatta arbetet väljs de åtgärder ut som har högst effekt. I exemplet ovan väljs de fyra första åtgärderna ut för den fortsatta analysen. Hastighetssäkringen är primär, avkortning och riktningsuppdelning är kompletterande och alternativa åtgärder som ger en höjd trafiksäkerhet. 
	Säkrare personbilar i trafik (NS9) definition: En säker personbil har fem stjärnor i Euro ncap.  
	Trafiksäkerhetspotentialen: Bedöms sammantaget till minst 90 färre dödade och betydligt färre mycket allvarligt skadade.  
	Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att X % av fordonsparken ska utgöras av säkra personbilar år 2030 jämfört med X % år 2020. 
	kommunens inriktningsmål: Ett kommunalt mål kan vara att alla, dvs. 100 %, egna, inhyrda, leasade eller anlitade personbilar ska vara säkra år 2030 jämfört med xx % år 2020.  
	Nuläget: Genomför en inventering av alla egna, inhyrda, leasade eller anlitade personbilars trafiksäkerhetsklassning i antal stjärnor i Euro ncap.  
	Aktuella åtgärder: 
	Tabell 15 Exempel på åtgärd 
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	Listan anpassas efter lokala förutsättningar. I exemplet ovan används den föreslagna åtgärden i den fortsatta analysen.  
	Säkra kommunala gatukorsningar (L1)  
	Definition: En korsning där hastighetsnivån inte överstigen den som definieras som grön kvalitet på aktuell dimensionerande trafiksäkerhetssituation (DTSS). DTSS kan exempelvis vara 30 km/tim beroende på vilken trafiksituation som är dimensionerande.  
	Nationellt inriktningsmål: Saknas. 
	Trafiksäkerhetspotentialen: Sammanställ olyckorna i korsningarna där DTSS för grön kvalitet är lägre än hastighetsgränsen. Summan av dessa olyckor utgör potentialen. En del av potentialen tas om hand genom andra insatsområden som exempelvis NS6, säkra GCM-passager.  
	kommunens inriktningsmål: Inriktningsmålet bör vara att X % av de kommunala korsningarna år 2030 är utformade så att hastighetsnivån korrelerar med grön kvalitet för aktuell DTSS. 
	Nuläget: Inventera de korsningar där den skyltade hastigheten är högre än vad som följer av grön standard på DTSS. Beskriv vilka åtgärder som bör vidtas på respektive korsning för att grön kvalitet ska uppnås. 
	Tabell 16 DTSS 30/50 km/tim 
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	Tabell 17 DTSS 50km/tim 
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	Aktuella åtgärder: Lägre hastigheter och åtgärder som förenklar trafiksituationen i korsningen. 
	Tabell 18 Exempel på åtgärd 
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	Listan anpassas efter kommunens förutsättningar. Korsningar kan åtgärdas på olika sätt. En bedömning av vilka åtgärder som passar respektive korsning behövs för att kunna bedöma potentialen och hur många korsningar som kan åtgärdas på alternativa sätt. I det följande exemplet kommer cykelbox, cirkulationsplats, hastighetssäkring och fyrvägsstopp att finnas med i det fortsatta arbetet. 
	Säker GCM-yta (L2)  
	Definition: En jämn GCM-yta med god friktion. 
	Nationellt inriktningsmål: Saknas.  
	Trafiksäkerhetspotential: Bedöms som stor. Sammanställ singelolyckorna för aktuella trafikantgrupper. 
	kommunens inriktningsmål: Minst X % av GCM-nätets yta ska alltid uppfylla kravet på ren, jämn och hel med god friktion under hela året år 2030.  
	Nuläget: Beskriv läget genom en inventering av nätet. Notera var brister finns och vad de består av. 
	Aktuella åtgärder: 
	Tabell 19 Exempel på åtgärd 
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	Steg 4 – Välj åtgärder för varje insatsområde och kontrollera mot målen  
	I föregående tre steg har aktuella insatsområden och möjliga åtgärder inom respektive insatsområde tagits fram och beskrivits. Det finns nu en bruttolista med möjliga åtgärder  
	Tabell 20 Tabellen visar bruttourvalet av åtgärder och vilka olyckstyper de har effekt på. De orange fälten anger de lokalt prioriterade olyckstyperna. Skärningspunkten mellan prioriterade olyckstyper och åtgärder har markerats med ett + då åtgärden påverkar resp. olyckstyp positivt. Minus anger att åtgärden kan ha en negativ effekt. 
	Tabell 20 Tabellen visar bruttourvalet av åtgärder och vilka olyckstyper de har effekt på. De orange fälten anger de lokalt prioriterade olyckstyperna. Skärningspunkten mellan prioriterade olyckstyper och åtgärder har markerats med ett + då åtgärden påverkar resp. olyckstyp positivt. Minus anger att åtgärden kan ha en negativ effekt. 
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	som väl täcker den insats som krävs för att kommunen ska uppnå sina mål. Gör en tabell med olyckstyperna på den ena axeln och åtgärderna på den andra. För tydlighetens skull kan åtgärderna grupperas efter insatsområden i olika färger. Exemplet från Kristianstad visas i tabell 20/21. 
	 
	 
	Tabell 21 Fortsättning tabell 20 
	Tabell 21 Fortsättning tabell 20 
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	Prova nu att reducera antalet åtgärdstyper inom respektive insatsområde. Börja med den åtgärd som är minst effektiv eller som bedöms som svårast att få acceptans för. Samtidigt gäller det att kontrollera att de prioriterade olyckstyperna fortfarande täcks upp av de andra åtgärderna på ett tillfredsställande sätt. Denna process bör ske i en utvald grupp med god kunskap inom området.  
	Processen leder till en nettolista med åtgärder som med rätt kvantitet och kvalitet bör leda till att uppsatta mål för år 2030 nås. Resultatet av en sådan process redovisas för vår exempelkommun i tabell 22/23. Det kan vara svårt att kontrollera att det går att nå målen fullt ut med de framtagna åtgärderna.  
	Men när man då lägger ihop effekten av olika åtgärder inom samma åtgärdsområde kan man inte räkna med full effekt av samtliga åtgärder. Normalt brukar man reducera effekten av den ”överlappande” åtgärden med 40 % mot vad den normalt har som effekt som enskild  
	Tabell 22 nettotabell anpassad till den egna kommunens förutsättningar och som bedöms vara genomförbara. 
	Tabell 22 nettotabell anpassad till den egna kommunens förutsättningar och som bedöms vara genomförbara. 

	Image
	åtgärd. I vissa fall kan effekten reduceras mer. Om t.ex. hastighetslås införs så att hastighetsgränsen inte kan överskridas, har detta ingen effekt på ställen där hastigheten redan är säkrad med fysiska åtgärder.  
	För att beräkna åtgärdernas effekt på olycksdata krävs att det teoretiskt går att beräkna samtliga åtgärders effekt på samma sätt och att hänsyn tas till eventuell dubbelräkning. På detta sätt kan målet om en halvering av antalet dödade och en reduktion med 25 % av antalet skadade kontrolleras på det teoretiska planet. 
	Ett enklare, och mer praktiskt, sätt, är att lita på uppgifterna om att det övergripande målet kommer att nås om målen för respektive indikatormått nås. Det gäller då att mäta och kontinuerligt följa utvecklingen av dessa mått. Når man dessa indirekta mål bör också olycksmålet nås.  
	Tabell 23 Fortsättning tabell 22 
	Tabell 23 Fortsättning tabell 22 
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	Steg 5 Gruppera åtgärderna med avseende på typ och ägarskap 
	I föregående steg har ett urval gjorts av de åtgärder som har effekt på de olyckstyper som kommunen valt att prioritera. I detta moment ska åtgärderna först grupperas med avseende på typ och ägarskap 
	Utformning och reglering 
	L
	LI
	 Hastighetssäkring av gatusträcka med fysiska åtgärder 

	LI
	 Hastighetssäkring av GCM-passage 

	LI
	 Riktningsuppdelning med mittrefug för GCM 

	LI
	 Avkortning av GCM-passagens längd med ut byggnad av ytan på en del av körbanan. 

	LI
	 Sidoräcke för biltrafik > 60 km/tim 

	LI
	 Hastighetssäkring av korsning med gupp 

	LI
	 Ombyggnad till cirkulationsplats 

	LI
	 Flervägsstopp 

	LI
	 Utbyte mot släta GCM-ytor 


	Drift och underhåll 
	L
	LI
	 Snöröjning som prioriterar GCM-trafiken, och höjer kvaliteten 

	LI
	 Halkbekämpning som prioriterar GCM-trafiken, och höjer kvaliteten 

	LI
	 Underhåll av GCM-ytor så att de är hela och jämna 

	LI
	 Renhållning av GCM-ytor 


	Kommunal upphandling och regelverk 
	L
	LI
	 Alkolås i alla fordon som kommunen äger, leasar och upphandlar för sina resor och transporter.  

	LI
	 Bilbälteslås/påminnare i alla fordon som kommunen äger, leasar och upphandlar för sina resor och transporter. 

	LI
	 Kommunen kan ställa krav på att de egna personbilarna och de som används i upphandlade resor och transporter har fem stjärnor i Euro ncap. 

	LI
	 Krav på cykelhjälm för all cykeltrafik som sker inom kommunens ansvarsområde. 


	Lokal samverkan med delat ansvar 
	L
	LI
	 Alkoholutandningsproven utökas. 

	LI
	 Information och utbildning för barn och ungdom om  

	L
	LI
	o alkohol och trafik 

	LI
	o bilbälte och trafik 

	LI
	o cykelhjälm 



	steg 6 kvantifiera åtgärderna och bedöm kostnaderna  
	Efter val av åtgärdsinsatser ska omfattningen av och kostnaderna för insatserna bedömas. I ett första skede görs detta på ett överslagsmässigt sätt för att få ett underlag för förankring 
	hos berörda parter. När det gäller fysiska åtgärder har kommunen oftast en god erfarenhetsbank att utgå från för kostnadsbilden. När det gäller andra åtgärder som exempelvis information och utbildningsinsatser kan kunskapen vara lägre och kostnadsnivån svårbedömd. Kontakta gärna en expert för ett utlåtande. 
	Nedan följer en redovisning av kvantiteter och kostnader som följer av exemplet i tidigare avsnitt uppdelat efter typ och huvudansvaret  
	Utformning och reglering 
	Med utgångspunkt i nuläge och mål kan kvantiteten av respektive insats beräknas. För vissa insatsområden kan olika åtgärder väljas med hänsyn till förutsättningarna på aktuella platser. Kostnaderna för en och samma åtgärd kan också variera betydligt. De kostnader som redovisas i bilaga 1 är oftast ett uppskattat medelvärde. 
	Den totala investeringskostnaden för att med utökade insatser nå de uppsatta målen år 2020 bedöms i vårt exempel vara ca 30 mnkr, alltså i genomsnitt ca 3,8 mnkr om året räknat från 2013 och framåt, se tabell 24. 
	Tabell 24 Exempel på kostnadsbedömning av åtgärder inom utformning och reglering 
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	Tabell 25 Exempel på kostnadsbedömning av åtgärder inom drift och underhåll 
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	Drift och underhåll  
	Den utökade drift- och underhållskostnaden är i tabell 25 bedömd med utgångspunkt i insats för insats. En samordning bedöms kunna reducera kostnaderna med ca 35 %, vilket motsvarar en årlig kostnadsökning med ca 15 mnkr per år vid 2020. Ökningen får ske successivt efter särskild plan. 
	Kommunal upphandling och regelverk 
	Åtgärder kan formuleras som krav i kommunens resepolicy. Kostnaderna för denna typ av åtgärder får bedömas från fall till fall. Vissa kan initialt medföra en extra kostnad vid upphandlingen men denna bör vara marginell. Kommunen bör vara ett föredöme för andra organisationer och en aktör som driver på utvecklingen.    
	Lokal samverkan med delat ansvar Kostnaden för utökade utandningsprov ligger på polismyndigheten. Det gäller att förankra önskemålet om denna åtgärd hos myndigheten, förslagsvis inom SMADIT.  
	Informations- och utbildningsinsatser för barn och ungdom involverar flera aktörer, både kommunala och icke kommunala. En plan för hur det ska gå till och omfattningen får specificeras i ett senare skede. En årlig extra kostnad för kommunen på ca 0,5 mnkr är kanske rimligt att räkna med i detta tidiga skede. 
	 
	Etappindelning av kvantifierade åtgärder 
	Fyra åtgärdsgrupper har klarlagt investeringar i den fysiska trafikmiljön, drift och underhållsåtgärder, utveckling av kommunens upphandling samt åtgärder som samarbetsparter ansvarar för.  
	Under åren fram till år 2020 kan investeringen på ca 30 mnkr fördelas jämnt eller i den takt som kommunens ekonomi tillåter. Många av de åtgärder som föreslås kan ingå i det förändringsarbete som kommunen bedriver. Kostnaden reduceras då den föreslagna åtgärden kan samordnas med annan åtgärd.  
	Drift och underhåll för de prioriterade områdena kräver ca 15 mnkr extra per år. Detta kan lösas genom omfördelning eller tillskott av medel.  
	Utöver detta tillkommer informations- och utbildningsinsatser riktade mot barn och ungdomar till en kostnad på ca en halv miljon kronor samt extra projektledningskostnader och annat som bedöms kosta ungefär lika mycket. Den totala bilden blir att åtgärdsplanen i trafiksäkerhetsprogrammet kommer att kosta kommunen ca 20 mnkr extra per år, med en successiv ökning fram till år 2030.  
	L
	LI
	 Redovisa en åtgärdsplan för när och var insatser görs, vem som har huvudansvaret och hur kostnaderna fördelas under perioden fram till 2020. De kostnader som annan part ansvarar för särredovisas, t.ex. polisens kostnader för utökade utandningsprov. 


	Denna utgiftsökning ska också jämföras med den kalkylerade samhällsekonomiska besparingen, som i fallet Kristianstad uppgick till 154 mnkr per år (se sidan 28). 
	  
	Moment 5 Förankring av åtgärdsplaner 
	 
	Image
	Figur 14 Process för ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram, förankringsmoment 
	Förankring syftar till att skapa delaktighet och att kvalitetssäkra arbetet så att de operativa målen i åtgärdsplanen för respektive insatsområde kan accepteras av berörda parter. 
	Nu är arbetet med trafiksäkerhetsprogrammet i sitt slutskede. Den framtagna planen ska förankras bland berörda. Beroende på kommunens tradition och storlek kan olika tillvägagångssätt väljas. 
	Samrådet inom den egna förvaltningen samt med andra förvaltningar, andra berörda, beslutsfattare och allmänheten bör leda till att programmet och dess innehåll blir väl känt bland dem som berörs och påverkas av det, samt av dem som kan ha synpunkter att tillföra.  
	Förankringen kan medföra revideringar av åtgärdsplanen, men konsekvensen av sådana revideringar måste alltid kontrolleras mot måluppfyllelsen. 
	Moment 6 Genomförande och uppföljning 
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	Figur 15 Process för ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram, steg genomförande och uppföljning 
	Genomförande och uppföljning syftar till att beskriva hur åtgärderna fogas in i planeringsprocessen. En planeringsprocess där delaktighet, verkställighet och ständig förbättring genomsyrar arbetet. 
	I föregående arbetsmoment har en lista med prioriterade åtgärder tagits fram. Åtgärderna ger en samlad effekt i balans med de mål som utvecklats. Åtgärderna är valda från en lista av åtgärder med i huvudsak kända effekter. Åtgärderna speglar det ansvar som kommunen har tagit.  
	För att åtgärderna ska kunna genomföras måste de infogas i den kommunala planeringsprocessen och att ansvar och befogenheter tilldelas för att genomföra dem. Dessutom krävs en systematisk återkoppling av effekter och kunskap som vunnits i genomförandet.  
	Tre strategiska områden pekas ut som bas för genomförandet: Genomförande inom eget ansvarsområde, Samverkan med andra aktörer och Ständig förbättring. Dessa rubriker anger hörnstenarna för ett långsiktigt hållbart arbetssätt. Effektiva åtgärder, väl förankrade och i ständig utveckling, ger ett långsiktigt ansvarstagande för hänsynsmålet trafiksäkerhet i stadsbyggandet. 
	Genomförande inom eget ansvarsområde 
	Egen organisation 
	För att säkerställa ett effektivt genomförande av trafiksäkerhetsprogrammet bör en genomförandeorganisation bildas. Organisationen kan bestå av en styrgrupp med representanter från berörda förvaltningar och en projektledare som håller ihop arbetet. Projektorganisationen bör finnas tills trafiksäkerhetsarbetet är helt integrerat i kommunens arbete. Därefter kan organisationen omprövas. 
	Beslutsfattarna bör styra upp arbetet med planen genom återkommande direktiv då återkoppling av genomförandet samt effekter och reaktioner redovisas. 
	Berörda tjänstepersoner bör fortlöpande informeras och kompetensutvecklas inom området så att trafiksäkerhetsarbetet har en naturlig bas i handläggarna av de kommunala ärendena. 
	Budget, översiktsplan, inriktningsdokument, policy, detaljplan etc. 
	Trafiksäkerhetsarbetet har tydligt utpekade mål. För att nå dessa behöver trafiksäkerhet lyftas fram och synliggöras i den kommunala planeringsprocessen. När budget, översiktsplan, inriktnings dokument etc. revideras och uppdateras bör trafiksäkerhet ingå och ges ett utrymme som motsvarar det intresse och den tyngd frågan har.  
	Detaljplanearbetet rymmer en stor potential. Där formas stadsbyggandet, kvarter, trafiksystem och trafikgenerering. I detaljplanearbetet läggs mycket av grunden till den trafiksäkerhet som är möjlig att åstadkomma.  
	Trafiksäkerhet kan i många fall stödja andra program framtagna inom kommunen. Ökad trafiksäkerhet genom sänkta fordonshastigheter bidrar till mindre utsläpp och buller samt att trafikanterna väljer att gå eller cykla.  
	Kommunen har ett eget mönster för sitt budgetarbete. Ett åtgärdsprogram för trafiksäkerhet som sträcker sig fram till år 2020 med såväl investeringar som åtaganden för drift och underhåll kräver noggrannhet i anpassningen till den egna kommunen. Några kommuner vill bara fastställa budget för ett år i taget och då krävs att trafiksäkerhetsarbetet anpassas efter detta. Kanske kan man arbeta med ett namngivet område i taget. En del kommuner arbetar med 3–5 års relativt fasta budgetplaner och då krävs längre framförhållning för att f...t... 
	Utformning och reglering 
	Manualen för gatuutformning, Vägars- och gators utformning, VGU. Manualen har ett inledande kapitel med övergripande krav, till följd av lagar och föreskrifter, övergripande krav som alla väghållare ska följa. VGU innehåller också krav resp. råd som kommunerna kan välja att följa, för staten är kraven styrande. Manualen är inte tillräckligt detaljrik för att tydligt ange hur gatan ska utformas. Kommunen behöver en lokalt anpassad manual där de lokala måtten och prioriteringarna åskådliggörs. I dessa manualer bör t...g... 
	Trafikreglering är en viktig del av trafiksäkerhetsarbetet. Hastighetsplanen är en källa till stöd för hur trafiken ska regleras. En uppdatering bör göras med jämna mellanrum, kanske vart fjärde år. 
	Kommunal upphandling och regelverk  
	Säkra fordon, nyktra förare, hastighetssäkring av fordon, regelefterlevnad av kör- och vilotider är några faktorer som bör lyftas fram i en kommunal upphandling av transporter, 
	resor och fordon. Kommunen är en stor aktör på marknaden. Detta märks tydligt då kommunens krav får genomslag. Alkolås i skolskjutsar är ett sådant exempel. Då kommunen ställer det kravet innebär det att all annan trafik med dessa fordon också sker med nyktra förare. 
	Samverkan med andra aktörer 
	Medborgare och trafikanter  
	Trafiksäkerhet är ett ämne som nära berör många medborgare och trafikanter. Genom kontaktvägar för medborgare och trafikanter fram sina synpunkter till kommunen. Informationsflödet bör kvalitetssäkras så att frågeställaren får ett gott bemötande och frågeställningen förs in i den kommunala processen på ett väl avvägt sätt. 
	Förändringar i gatumiljö och trafikering bör förankras bland dem som påverkar och påverkas av förändringen. Förändringens omfattning och dess påverkan på berörda avgör formerna för delaktigheten. Medborgardialoger, stadsdelsmöten, dialog via skolan, sociala medier etc. Alla vägar bör prövas för att uppnå en god förankring så att förändringen är väntad och innebörden klar. 
	Kommunala aktörer 
	Trafiksäkerhet påverkas av och påverkar andra kommunala aktörer. De flesta kommunala organ har egna, upphandlar eller finansierar resor och transporter. Väghållaren har en viktig sammanhållande roll och kan bistå sina kommunala kollegor med sakkunskap inom området trafiksäkerhet vid de resor och transporter som respektive organisation har ansvar för.  
	Kollektivtrafiken är såväl en stor upphandlare som en huvudansvarig för kollektivtrafik. Vid upphandling av kollektivtrafik är det viktigt att trafiksäkerhet ingår, för att tillvarata den möjlighet till påverkan som finns i upphandlingen.  
	Kollektivtrafiken påverkas av en del fysiska åtgärder som krävs för att höja trafiksäkerheten. Dialogen mellan väghållaren och kollektivtrafikmyndigheten är avgörande för vad som kan göras och hur det mottas. Även val av fordon måste kunna påverkas. Det finns exempel där valen inneburit omfattande ombyggnader av hastighetsdämpande åtgärder som var anpassade till en tidigare fordonspark. 
	Övriga aktörer  
	Övriga väghållare, kollektivtrafikmyndigheter, organisationer och andra aktörer inom resor och transporter som är verksamma inom kommunen bör knytas samman i en trafiksäkerhetssamverkan. Avsikten med detta är att förtydliga respektive ansvar och att var och en ska medverka med sin del av ansvarstagandet. Trafiksäkerhetssamverkan kan resultera i olika samverkansformer, beroende på vilka åtaganden de olika aktörerna är beredda att medverka till.  
	Exempel på en sådan samverkan är den som sker inom gruppen SMADIT för att förebygga alkoholrelaterade trafikolyckor. 
	 
	Ständig förbättring 
	De åtgärder som genomförs behöver följas upp för att kontrollera att den avsedda effekten uppnås. Vid en sådan uppföljning fördjupas också kunskapen om effekter som inte var 
	uppenbara innan åtgärden s attes in. Dessutom kan behov av ytterligare åtgärder bli tydliga. För att säkerställa att trafiksäkerhetsarbetet genomförs väl, att de avsedda effekterna uppnås och för att utveckla arbetet med trafiksäkerhet, kan följande delområden lyftas fram i kommunen. 
	kvalitetssäkring 
	Den kommunala verksamheten behöver likaväl som annan verksamhet vara effektiv, aktuell och målinriktad. Som stöd för ett sådant arbetssätt har flera kommunala organ certifierat sin verksamhet. Av- sikten med detta är att ge verksamheten arbetsformer som fångar upp, dokumenterar och utvecklar verksamheten på ett systematiskt sätt.  
	ISO 9001 finns i en version som är avsedd för kommunala verksamheter. Denna ISO-standard kan ge stöd för ett kvalitetssäkrat arbetssätt.  
	ISO 39001 är en standard som enbart fokuserar på trafiksäkerhet. Standarden innehåller de begrepp och krav som är vanliga vid trafiksäkerhetsarbete och kan ge ett gott stöd i kvalitetssäkringen.  
	Trafiksäkerhetsgranskning 
	Sverige följer EU-direktivet om trafiksäkerhetsgranskning. Direktivet omfattar TEN-vägnätet, det transeuropeiska vägnätet. EU-direktivet kräver att en sådan trafiksäkerhetsgranskning utförs av certifierade personer. Trafiksäkerhetsgranskningen är en bra bas för kunskapsåterföring och kvalitetssäkring av gatuutformning samt tillhörande dokument. Kommunen kan överväga att införa en trafiksäkerhetsgranskning av alla skeden i sin planeringsprocess och att implementera de frågor som den väcker i sin organisation. 
	STRADA 
	Kommunen bör ta vara på de goda förutsättningar STRADA ger. Hälsoförlusterna till följd av trafikolyckor redovisas i strada och är en återkommande och stabil grund att luta sig mot. Årliga uttag och återkommande analyser ger stöd för trafiksäkerhetsarbetet. 
	Hastighetsmätning 
	Hastigheten är det bästa måttet för trafiksäkerhet. Sambandet med olycksrisk, sannolikhet och konsekvens är väl klarlagt. En systematisk och återkommande mätning av alla passager, korsningar och sträckor är därför av vikt för att stegvis kunna motivera den grundläggande hastighetssäkringen. 
	Årsredovisning, uppföljning och utvärdering 
	De mål som kommunen satt upp för trafiksäkerhetsarbetet behöver följas upp i årligen återkommande redovisningar och publikationer. Grunden för redovisningen hämtas ur STRADA, hastighetsmätningar, graden av genomförande och ur de mått som kommunen valt att använda. Trafiksäkerhetens utveckling, med de mått som angetts i målformuleringen, bör redovisas återkommande. Det som eftersträvas är en förändring uttryckt med en indikator.  
	I samband med årsredovisningen är det även aktuellt att utvärdera genomförda åtgärder och se över målsättningens aktualitet. Redovisningen bör ske tillsammans med en analys och med reflektioner inför kommande år. Den bör göras inför ansvarig nämnd och publikt. Redovisningen svarar mot ett intresse och ger också följdfrågor som stödjer fortsatt arbete. 
	 
	  
	Bilaga 1: Fördjupad läsning 
	Globala och lokala motiv 
	Syftet med kapitlet ”Globala och lokala motiv”, är att ge stöd i arbetet med att förklara varför ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram är viktigt. Beskrivningen ger stöd för hälsoaspekten, helhetssynen, ansvarstagandet, det systematiska arbetssättet, hushållningen med resurser och den ständiga förbättringen. Dessutom är avsikten att beskriva hur efterfrågan och acceptans kan fångas upp bland kommunens beslutsfattare och tjänstepersoner. Arbetet med det kommunala trafiksäkerhetsprogrammet kan därmed starta. 
	Omvärlden 
	Mer än 1,3 miljoner människor dör varje år i trafiken. Hur många som skadas allvarligt är svårt att uppskatta eftersom många länder helt saknar registrering av detta. Trafikolyckor är en stor och ökande dödsorsak i världen. Bland världens unga är bilolyckor den allra vanligaste dödsorsaken; såväl sjukdomar som krig har lägre dödstal. 
	Hälsoeffekten 
	Den hälsoförlust som uppstår till följd av trafikolyckor i Sverige har under många år underskattats. Polisens rapportering omfattar inte alla inträffade trafikolyckor utan innehåller stora mörkertal. Rapporteringen har under senare år kompletterats med STRADA, en sjukhusbaserad registrering av konsekvenserna av skador som uppstår i trafiken. STRADA är ännu inte heltäckande, men ger en mycket bättre bild av skadornas omfattning och svårighetsgrad. 
	Antalet allvarligt skadade i trafiken uppgick enligt STRADA till 3600 år 2020, ca 900 färre än år 2011. Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en vägtrafikolycka har fått en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk invaliditet är ett begrepp som används av försäkringsbolagen för att värdera funktionsnedsättningar oberoende av orsak. Metoden för att beräkna antalet allvarligt skadade är dock ännu inte färdigutvecklad, och därför kan nivåerna för antalet allvarligt skadade komma att förändras.  
	Hälften av de allvarligt skadade är cyklister. Om gående som blir allvarligt skadade sedan de fallit omkull i vägmiljön ingått i den officiella statistiken skulle antalet allvarligt skadade varit betydligt mycket högre där drygt 3 000 personer år 2019 skadats allvarligt i fallolyckor. Detta pekar på att det behövs mer fokus på säkra gång- och cykelpassager, drift och underhåll samt cykelhjälmsanvändning. 
	 
	Image
	Figur 16 Antal omkomna per 100 000 invånare i de 27 länderna inom EU, 2001 och 2010. Källa: CarE. 
	  Eftersom nästan varannan allvarligt skadad i vägtransportsystemet år 2019 var en gångtrafikant som fallit omkull är detta ett så betydande problem att det måste beaktas i det kommunala trafiksäkerhetsarbetet. De största hälsoförlusterna drabbar alltså grupperna gående och cyklister. Till ca 90 procent skadas de dessutom inom tätbebyggt område. Skadorna vid gåendes och cyklisters singelolyckor är inte lindrigare än vid övriga olyckstyper. Det som skiljer är att andelen dödsfall är lägre.  
	Vad menas med medicinsk invaliditet? 
	Vad menas med medicinsk invaliditet? 
	Medicinsk invaliditet är ett begrepp för en permanent fysisk funktionsnedsättning oberoende av orsak och utan hänsyn till den skadades yrke, fritidsintressen eller andra speciella förhållanden. Det måste ha gått ett år efter att skadan inträffat innan invaliditetsgraden kan fastställas. Det är en läkare som graderar skadan med hjälp av ett tabellverk efter att ha läst läkarjournaler och inlämnade invaliditetsintyg. Invaliditetsgraden har betydelse för hur stor ersättningen från försäkringen blir.  
	Sveriges Försäkringsförbund 2004 
	PathPath

	Det är i detta sammanhang viktigt att betona att det även finns en positiv hälsoeffekt av att gå och cykla. WHO har till exempel gjort bedömningen att en i stort sett inaktiv person i medelåldern som börjar gå/cykla till sin arbetsplats fem kilometer om dagen, i stället för att ta bilen, minskar risken för hjärt- och kärlsjukdomar med upp till 50 procent. Ett byte från att vara bilist till cyklist eller fotgängare, skapar i genomsnitt en positiv hälsa trots den stora hälsoförlusten vid olyckor. Kan tr...b... 
	Motorfordonstrafiken bidrar även till hälsoförluster genom försämrad luftkvalitet och buller. Förbränningsmotorer ger ifrån sig giftiga avgaser och från däck och beläggning kommer partiklar som vi också andas in. Buller skapar stress. I tätorterna är en ganska stor andel av invånarna påverkade av för högt buller. Totalt dör betydligt fler av förorenad luft och buller från trafiken än i trafikolyckor. I denna handbok behandlas dock endast åtgärder för minskade hälsoförluster av olyckor i trafikmiljön!  
	Kommunen har ansvaret för att ge stadsrummen en utformning som väl gagnar stadens utveckling. En medveten avvägning av olika färdmedel och olika stadsbyggnadsegenskaper behövs för att skapa attraktiva stadsrum.  
	 
	Image
	Figur 17 figuren illustrerar att antal och sammansättning av resor och transporter påverkas av stadens struktur, målpunkternas lokalisering, transportsystemets utformning, människors och verksamheters värderingar samt förutsättningar som inkomst, tillgång till bil, etc. Källa: TRAST 2007. 
	 
	Image
	Figur 18 Figuren illustrerar att antal och sammansättning av resor och transporter påverkas av stadens struktur, målpunkternas lokalisering, transportsystemets utformning, människors och verksamheters värderingar samt förutsättningar som inkomst, tillgång till bil, etc. Illustration: Caroline Linhult 
	Ett systematiskt arbetssätt 
	För att bli framgångsrik i det lokala trafiksäkerhetsarbetet måste man bygga upp strukturer och kunskap som på sikt involverar flertalet kommunala verksamhetsgrenar. Man måste prioritera mellan olika åtgärder och välja de mest kostnadseffektiva. Man måste få till stånd en kontinuitet i arbetet och en ökad förståelse bland kommunala tjänstepersoner, politiker och inte minst allmänheten om problematiken. Därför krävs att ett trafiksäkerhetsprogram som dokumenterar ambitionerna, insatserna och utvecklar ett engagemang upprättas. U...s...k...p... 
	Ett systematiskt arbetssätt kräver ett tydligt mål, kunskap om nuläget och en tydlig uppfattning om hur målet ska nås. Målet är utpekat av Sveriges riksdag. Nuläget kan för de flesta av Sveriges 290 kommuner beskrivas med stöd av STRADA (den nationella trafikolycksdatabasen). Dock får särskilt de små kommunerna och de kommuner som anslutit sig till databasen på senare år inget eller litet stöd för sin nulägesbeskrivning.  
	ISO 39001 är ett ledningssystem för trafiksäkerhet som tagits fram genom ett internationellt arbete lett av det svenska Trafikverket. Standarden omfattar människan, fordonet och vägen och riktar sig till alla organisationer som på något sätt påverkar eller påverkas av trafiksäkerheten på våra vägar. Genom att tänka och agera utifrån ett 
	trafiksäkerhetsperspektiv och en helhetssyn på sin verksamhet, kan nya vägar, trafikplatser, fordon, rutiner och även förändrade beteenden bidra till att öka trafiksäkerheten. Standarden ska kunna tillämpas av alla organisationer som vill förbättra trafiksäkerheten inom vägsektorn, exempelvis transportörer, buss- och taxiverksamhet, fordonstillverkare, vägbyggare och skolor. ISO 39001 går att integrera i en organisations ledningssystem, parallellt med till exempel kvalitetsledning (iso 9001) och miljöled...u... 
	Ett sätt att kontrollera om trafiksäkerhetsarbetet i en kommun bedrivs effektivt är att genomföra en trafiksäkerhetsrevision. SKR har utarbetat en metod för detta. Revisionen är inte bara en kartläggning utan också en hjälp till självhjälp. Den utförs av en särskilt utbildad revisor. Målsättningen med trafiksäkerhetsrevisionen är att öka effektiviteten och systematiken i arbetet, öka samsynen inom kommunen samt öka samverkan internt och externt. SKR har en webbsida med mer information om hur det går till. 
	 
	Nuvarande kunskapsläge 
	Syftet med kapitlet ”Nuvarande kunskapsläge” är att redovisa aktuell kunskap om sambanden mellan olika faktorer och trafiksäkerhet samt effekter av olika åtgärder. Denna kunskap är en viktig grund för en effektiv planering. Kapitlet ska betraktas som en kunskapsbank i arbetet med den kommunala trafiksäkerheten och är i första hand ett hjälpmedel när kommunen ska välja åtgärder. 
	För att nå ökad trafiksäkerhet behövs många olika typer av åtgärder. Man brukar skilja mellan fysiska, administrativa och kommunikativa åtgärder. Det som ligger närmast till hands är naturligtvis de fysiska åtgärderna, dvs. förändringar av den fysiska miljön för att till exempel dämpa hastigheten, förhindra mötesolyckor eller för att separera olika trafikantgrupper. De administrativa åtgärderna omfattar trafiklagar och trafikregler samt andra typer av bestämmelser, t.ex. hastighetsbegränsningar och förbud mot viss trafik. De k...t...s... 
	Dessa tre typer av åtgärder kan naturligtvis verka var för sig, men det finns många bevis för att de får bättre effekt om det finns en samverkan mellan dem. Ett exempel är att man informerar och utbildar när en ny trafikregel ska införas. Ett annat exempel kan vara publicitet i medierna vid en ombyggnation. De tre typerna av åtgärder kan också uppfattas som tre steg mot effektiva åtgärder. Ett första steg med motivation, information och kommunikation som skapar acceptans, ett andra steg med regler och övervakning som ger l...f...e...e... 
	Att rätt utvärdera trafiksäkerhetseffekterna av en förändring är ingen lätt uppgift. Ofta krävs olycksdata från en lång tidsperiod före respektive efter det att man genomfört förändringen. Under den tiden har också andra faktorer ändrats som kan påverka resultatet, vilket man måste beakta för att få rätt resultat. Man måste också ta hänsyn till regressionseffekter och migrationseffekter, begrepp vars betydelse beskrivs i slutat av detta kapitel. Därför har andra tekniker utvecklats under den senaste 30-årsperioden där indirekta fakto...t...ä...k... 
	Genom att bedriva forskning på indirekta mått (indikatorer) och genom att sammanställa utvärderingar av studier från hela världen, har man kunnat ta fram en rad åtgärdskataloger som redovisar samband mellan en faktor och trafikolycksrisk och olika åtgärders effekt.  
	 
	I denna handbok är uppgifter hämtade från enskilda forskningsrapporter publicerade på www.transportportal.se. I huvudsak har vi dock sammanställt uppgifter från tre olika kataloger: SKR:s ”Åtgärdskatalog för säkrare trafik i tätort” (tredje upplagan från 2009), den danska handboken ”Trafiks ikkerhed – effekter af vejtekniske virkem idler” från 2010, men framför allt den norska ”Trafikksikkerhetshåndboken”, utgiven av Transportøkonomisk institutt (tøi). Den senare finns som uppslagsverk på nätet, w.......w...e... 
	I denna handbok är uppgifter hämtade från enskilda forskningsrapporter publicerade på www.transportportal.se. I huvudsak har vi dock sammanställt uppgifter från tre olika kataloger: SKR:s ”Åtgärdskatalog för säkrare trafik i tätort” (tredje upplagan från 2009), den danska handboken ”Trafiks ikkerhed – effekter af vejtekniske virkem idler” från 2010, men framför allt den norska ”Trafikksikkerhetshåndboken”, utgiven av Transportøkonomisk institutt (tøi). Den senare finns som uppslagsverk på nätet, w.......w...e... 
	Path

	I de följande avsnitten i detta kapitel redovisas först en beskrivning av trafikanterna följt av olika samband och olika åtgärders beräknade trafiksäkerhetseffekt. Redovisningen kan ibland uppfattas som summarisk, men syftet är att ge en grov uppfattning av vad man troligen kan uppnå med respektive åtgärd.  
	Beskrivningen av kunskapsläget har följande indelning: 
	L
	LI
	1. Trafikantens förmåga 

	LI
	2. Påverkansåtgärder genom kommunikation 

	LI
	3. Rörelseenergi 

	LI
	4. Exponering 

	LI
	5. Differentiering, separering och integrering 

	LI
	6. Utformning och reglering  

	LI
	7. Drift och underhåll 

	LI
	8. Trafikantens skydd 

	LI
	9. Regressions- och migrationseffekter 


	Det gäller att använda uppgifterna för en sållning mellan alternativa åtgärder för lösning av ett problem. Planerar man att genomföra åtgärder bör man studera åtgärdslitteraturen om vilka förutsättningar som gäller och vilka andra effekter som respektive åtgärd kan föra med sig. Acceptansen för de olika åtgärderna varierar och vissa åtgärder kan möta stort motstånd. Man bör i första hand välja åtgärder för vilka det finns möjligheter att skapa acceptans bland medborgarna.   
	Trafikantens förmåga 
	Gående 
	Ökad trafiksäkerhet och trygghet för fotgängare är avgörande för att återställa städernas roll som centrum för kontakter mellan människor. Oskyddade trafikanter löper större risk än bilister. Dödsrisken per kilometer är 5 gånger så hög och 10–15 procent av de trafikdödade är fotgängare. Trafikmiljöns utformning och biltrafikens hastighet spelar en avgörande roll för de oskyddade trafikanternas säkerhet. Genom sjukhusbaserad skadestatistik har det också blivit tydligt att singelolyckor med fotgängare är vanli...n...n...
	broddar på skor m.m. Eftersom fotgängare är oskyddade bör trafikmiljön utformas med deras säkerhet som utgångspunkt. 
	Cyklist 
	Cirka 2,5 miljoner cyklister är över 15 år och cirka en miljon barn cyklar regelbundet. Undersökningar visar att många vill cykla mera än vad de gör i dag. Ett uttalat önskemål är dock att slippa trängas med biltrafiken. Cyklande främjar kondition och hälsa och är gynnsamt för miljön. Risken för dödsfall per kilometer då man cyklar är ca 5 gånger så hög som när man åker bil. Två tredjedelar av de omkomna cyklisterna dödas i tätort och en tredjedel utanför tätort.  
	Eftersom cyklister är oskyddade bör trafikmiljön utformas med deras säkerhet som utgångspunkt. Det råder oklarhet bland cyklister och bilister om vilka regler som gäller vid cykelöverfart vilket leder till osäkerhet om vem som ska lämna företräde. Osäkerhet i samspelet mellan cyklister och bilister kan lätt leda till konflikter och olyckor. De allvarligaste skadorna är skallskador vilka framför allt drabbar de cyklister som inte använder hjälm.  
	Hjälmen halverar risken för dödliga eller allvarliga skador. En förutsättning för en säker cykeltrafik är därför att hjälm används. En stor del av de cyklister som får skallskador vid olycka har dessutom varit påverkade av alkohol.  
	 
	Image
	Figur 19 Cyklisten är en oskyddad trafikant. En säker cykel, en köryta som är jämn och har god  friktion samt ett personligt skydd ger cyklisten färre och lindrigare skador. Foto: Maskot 
	Mopedist 
	Mopedisterna är sårbara i en olycka. Moped är det fordon som har den högsta döds- och skaderisken per körd kilometer. Risken att skadas svårt är 3 gånger högre än för motorcyklister.  
	Moped klass 1 får ha en maxfart på 45 km/tim, den ska ha registreringsskylt och den får köras från 15 år om man har körkort klass am. Moped klass 2 får ha en maxfart på 25 km/tim (de äldre mopederna får köras i 30 km/tim), får köras från 15 år och kräver förarbevis men inte registreringsskylt. För att få förarbevis för moped klass 2 eller körkort för klass 1 krävs genomgången obligatorisk utbildning och godkänt kunskapsprov. Körkortstillstånd krävs för klass 1 men inte för klass 2. Båda kan bli föremål för återkallelse o... 
	I realiteten är det svårt att se skillnad på mopeder som tillhör klass 1 och 2. Många är trimmade och polisen har problem med att kontrollera såväl behörighet som trimning. Ett viktigt skäl till polisens svårigheter är avsaknaden av registreringsskylt på moped klass 2. Under perioden 2000–2007 ökade antalet sålda mopeder klass 1 och också antalet svårt skadade. Under 2008 och 2009 vände denna trend och såväl försäljningen som antalet skadade minskade, sannolikt beroende på en kombination av lågkonjunkturen och de nya ö...k... 
	Motorcyklist 
	Motorcyklister är utsatta. Fordonen ger inget skydd i en olyckssituation. Döds- och skaderiskerna är, liksom för övriga oskyddade trafikanter, högre än för bilåkande.  
	En nationell strategi för motorcykel har tagits fram som innebär att Nollvisionens skadeförebyggande perspektiv ska ersättas av olycksförebyggande arbete. De insatsområden som prioriteras är:  
	L
	LI
	 öka andelen motorcyklister som håller hastighetsgränsen 

	LI
	 minska extremt beteende på motorcykel 

	LI
	 säkrare motorcyklar 

	LI
	 säkrare vägar och gator 

	LI
	 öka fokuset på synbarhet och uppmärksamhet 


	Det aktiva trafiksäkerhetsarbetet bland de organiserade motorcyklisterna har genom åren bidragit till en minskad dödsrisk för motorcyklister räknat per 100 000 fordon. Under perioden fram till 2008 ökade det sammanlagda antalet dödade och skadade motorcyklister kontinuerligt, men inte i samma takt som antalet motorcyklar i trafik. Under 2008 bröts utvecklingen och både antalet nyregistrerade motorcyklar och antalet dödade har minskat. Speciellt olycksdrabbade är förare av motorstarka sportcyklar som mer kan karakteriseras s... 
	I körkortsdirektivet från EU har uppmärksammats att de yngsta förarna med de största motorcyklarna utgör ett speciellt stort problem. Därför införs regler om stegvis introduktion eller höjd åldersgräns till 24 år för körkort för de största motorcyklarna. Sverige har tre åldersgränser, 16, 18 och 21 år anpassade efter motorcykelns effekt.  
	I kollisioner mellan bilar och motorcyklar är det vanligt att bilföraren inte observerat motorcykeln. Synbarheten bör därför förbättras och andra trafikantgrupper måste få ökad kunskap om att motorcyklister är oskyddade och sårbara i trafiken. Samtidigt måste 
	motorcyklisterna få en ökad insikt om sin utsatthet, det kraftiga krockvåld de drabbas av i en olycka och den avgörande betydelse som hastigheten har, både för risken att bli inblandad i en olycka och för vilka skador som kan uppstå. En motorcyklist har större behov av att köra med säkerhetsmarginaler än en bilist. 
	Fordonsförare 
	Mänskliga felhandlingar har delats in i tre olika typer: medvetna felhandlingar som t.ex. fortkörning och rattfylleri, misstag som t.ex. brister i bedömningen av egen och andras hastighet och bristfälligt seende, samt rutinfel som beror på slarv eller glömska. Medvetna felhandlingar är en vanligare olycksorsak än misstag och rutinfel. Medvetna felhandlingar kan beskrivas som en medveten avvikelse från rutiner som i vanliga fall ska skydda individen från fara.  
	Fler män, vanligtvis unga, än kvinnor och äldre tycks ha brister i respekten för trafikregler. Personer som ofta begår medvetna felhandlingar anser sig vara bättre bilförare än andra. Konsekvenserna bedömer de som positiva och de negativa effekterna underskattas.  
	En långsiktig effekt på förare som begår medvetna felhandlingar får man då den inre motivationen påverkas, dvs. då individens värdering av beteendet ändras. Målgruppsanpassade insatser är att föredra men även kampanjer riktade till alla medborgare har fått god effekt. Det är möjligt att förändra beteenden, men det krävs god kunskap om målgruppen för att forma budskapet. I detta arbete krävs väl utarbetade metoder och tålamod. Ett beteende som byggts upp under många år kan inte förändras under en dag. 
	Barn 
	Barn utsätts för stora olycks- och hälsorisker i trafiken – som lekande, gående, cyklister och bilpassagerare. Barn har begränsad förmåga att tolka det som sker i trafiken. De har svårt att bedöma hastigheter och tidsluckor och gör därmed ofta felbedömningar. Många barn skadas svårt i cykelolyckor.  
	Under de senaste decennierna har antalet trafikolyckor med barn minskat, vilket dels beror på bättre trafikmiljö men också på bättre fordon och skyddsutrustning. Delvis har det dock skett till priset av en begränsad rörelsefrihet för barnen. Stress och oro för trafiken är en av flera orsaker till att föräldrar i allt större omfattning skjutsar sina barn till dagis, skola och fritidsaktiviteter vilket höjer trafikintensiteten och ökar riskerna i närmiljön. Barnens hälsa påverkas också negativt på grund av minskad motion t... 
	När barnens trafikmiljö diskuteras handlar det ofta om vägen till och från skolan. Det är vanligen först i skolåldern som barn väntas röra sig på egen hand i trafiken. Barn bedöms emellertid inte ha en fullt utvecklad trafikförmåga förrän i 12-årsåldern. Det är därför viktigt att trafikmiljön är enkel och trafiksäker så att de yngre barnens rörelsefrihet inte begränsas i alltför hög grad. 
	Enligt läroplanen ska barnen få undervisning i trafik i skolan. LP 2011 säger bland annat under rubriken Rektorns ansvar ”i undervisningen i olika ämnen integrera ämnesövergripande kunskapsområden, exempelvis miljö, trafik, jämställdhet, konsumentfrågor, sex och samlevnad samt riskerna med tobak, alkohol och andra droger”.  
	Kvaliteten på trafikundervisningen är enligt undersökningar mycket skiftande, från obefintlig till mycket bra. Eftersom lärarna oftast själva saknar utbildning i att undervisa om trafik och trafikbeteenden, har olika typer av stöd tagits fram. Det finns bl.a. olika 
	webbplatser som utarbetats av ntf och av enskilda kommuner (t.ex. Malmö, Göteborg, Växjö), som ger tips, råd och tillhandahåller material för trafikundervisning.  
	Unga 
	I tonåren börjar barnen röra sig fritt i trafiken – först som cyklister, sedan som mopedister, motorcyklister och passagerare i bil och när de blir vuxna som bilförare. Den ökade riskexponeringen återspeglas i statistiken över antal dödade och allvarligt skadade ungdomar. I tonåren slutar många att använda cykelhjälm. Även om ungdomar relativt lätt lär sig att använda fordonet har de svårt att göra det på ett säkert sätt i trafiken, vilket också avspeglas i olycksstatistiken. Forskningen har hittills inriktats på små b...b...n...g...–1... 
	Unga bilförare utgör ett av de största trafiksäkerhetsproblemen. Det har alltid varit så och problemet finns i högre eller mindre grad i alla länder. Problemet handlar dels om mognad, dels om körvana. Det finns tecken på att riskerna för unga förare har ökat de senaste åren, trots den positiva effekten av reformen om möjlighet att övningsköra från 16 år. Analyser av dödsolyckor med unga förare visar att männen dominerar starkt och att nästan alla olyckor är förenade med olagligt höga hastigheter, alkohol/ droger och/eller bristande b...d.......f...f...d... 
	 
	 
	Image
	Figur 20 Barn, äldre och trafikanter med funktionsnedsättning är tre tydliga grupper som transportsystemet bör dimensioneras för. Illustration: Caroline Linhult 
	 
	 
	 
	 
	Äldre 
	Antalet äldre ökar med ca 40 000 personer per år. Äldre är speciellt utsatta som oskyddade trafikanter och i komplicerade trafiksituationer i bil. Därför krävs att trafikrytm, korsningar, gång- och cykelbanor, övergångsställen och kollektivtrafik utformas med hänsyn till äldres förutsättningar.  
	Trots att de äldre i hög grad kör nyktra, använder bilbälte och håller laglig hastighet så drabbas de mest av alla trafikanter då de blir inblandade i trafikolyckor. Detta beror på den äldre kroppens ökade skörhet och att trafiksystemet inte anpassats efter den sköraste trafikanten. Det naturliga åldrandet innebär också att bl.a. rörligheten minskar och att syn, hörsel och reaktionsförmåga försämras.  
	De äldres utsatthet som fotgängare i singelolyckor uppmärksammas mer, till exempel när det är vinter och halt. Forskning har visat att äldres trafiksäkerhetsproblem i stor utsträckning är knutna till sjukdomar, t.ex. demens eller diabetes. Det är läkarna som ska identifiera sådana problem och initiera en process för körkortsåterkallelse. Detta fungerar dock otillfredsställande och systemet behöver utvecklas. 
	Trafikanter med funktionsnedsättning 
	Över en miljon svenskar har någon form av funktionsnedsättning. Inom gruppen med funktionsnedsättning har de med rörelsehinder, synskada, hörselskada och intellektuell funktionsnedsättning problem i trafiken. Med stigande ålder ökar funktionsnedsättningarna i form av försämrad syn, hörsel och rörelseförmåga.  
	De mest sårbara trafikanterna ska, enligt Nollvisionens principer, vara dimensionerande för trafiksystemets utformning. Kunskapen om funktionshindrades förmåga är väl klarlagd, men kunskapen om trafiksäkerhet för personer med funktionsnedsättning är bristfällig. Vid utformning av t.ex. integrerade trafiklösningar (Shared Space) finns det anledning att vara noga med att ta tillvara den kunskap som finns så att gamla misstag inte upprepas.  
	Forskning har visat att det finns speciella problem knutna till transporter av trafikanter i rullstol. Dels handlar det om rullstolens hållfasthet, dels om hur den spänns fast i fordonet. Det finns föreskrifter och anvisningar för hur en rullstol ska spännas fast så att den står stabilt under färd. Reglerna om bruk av säkerhetsbälte gäller också för rullstolsburna. Studier har dock visat att dessa regler inte alltid följs. Därtill kan rullstolen i sig vålla problem vid en kollision. Många rullstolstyper har inte konstruerats för att...h... k...a... 
	Invandrare 
	Nästan 20 procent av befolkningen är född i utlandet. Olycksrisken bland dessa är i många fall betydligt högre än för svenskfödda. Många har kommit hit med ett lägre medvetande om trafiksäkerhet än det som råder i Sverige och de får köra bil under lång tid med körkort från ursprungslandet innan de måste genomgå svensk körkortsutbildning.  
	En alldeles för liten del av de utlandsfödda får någon utbildning i trafiksäkerhet och trafikregler när de kommer till Sverige. Som en del av integrationen är det viktigt att invandrarna involveras i trafiksäkerhetsarbetet. 
	Alkohol- och drogpåverkade 
	Ca 100 människor omkommer årligen i alkoholrelaterade olyckor. Hälften av de omkomna är de berusade förarna själva medan den andra hälften är medpassagerare eller motpart. 
	Forskning visar att en ökad konsumtion leder till ett ökat rattfylleri. Starka samband har också påvisats mellan rattfylleri och missbruk och/eller kriminalitet.  
	Svenska folket har en fördömande attityd till rattfylleri. Det innebär att det finns stor acceptans för åtgärder. Många andra droger än alkohol förekommer i trafiken men det är oklart hur stort problemet är. Drogerna kan dels vara olagliga (cannabis, heroin, kokain m.m.), dels lagliga läkemedel som försämrar körförmågan. 
	Det är av vikt för trafiksäkerheten att trafikanterna inte är påverkade. Här bör kommunen tillsammans med den lokala polismyndigheten och andra lokala organisationer kunna påverka genom ett förebyggande arbete, bland annat med kända missbrukare. Sådan samverkan är numera organiserad i lokala SMADIT-grupper (Samverkan Mot Alkohol och Droger I Trafiken). 
	Trötthet 
	Trötthet är ett försummat trafiksäkerhetsproblem enligt statistiken. I polisens rapporter om olycksorsaker anges trötthet som orsak i endast några enstaka procent av olyckorna. Bortfallet är dock stort och den verkliga förekomsten bedöms vara mycket större. Problemet är störst bland unga förare och yrkesförare. Forskning har visat att de flesta förare är medvetna om sin trötthet men att de underskattar riskerna och överskattar sin förmåga att hantera situationen.  
	Det enda riktigt effektiva motmedlet mot trötthet är sömn. Vi vet också att en kort sömn ofta är effektiv för att motverka fortsatt akut trötthet men tröttheten kommer ganska snabbt tillbaka. Kaffe verkar också uppiggande en stund men effekten av 2–3 koppar avtar efter ca 1 timme. En kort sömn kombinerat med kaffe bedöms ha större effekt.  
	I övrigt har positiva effekter av frästa räfflor rapporterats. De uppmärksammar föraren på körfältets begränsning genom att alstra vibrationer och ljud då kantlinjen passeras. Tekniska stödsystem som ska känna igen trötthet och varna föraren har också tagits fram och utvecklas vidare. 
	Suicid 
	Mellan 1400 och 1500 personer i Sverige avslutar sina liv på egen hand varje år. Antalet sjunker något för varje år. Några personer väljer att göra det genom en trafikolycka. I vägtrafiken kan det många gånger vara svårt att avgöra vilka händelser som är suicid och vilka som är trafikolyckor. Indikationer på suicid kan t.ex. vara avskedstagande (via brev eller på annat sätt), tidigare suicidförsök i närtid, uttalade självmordstankar, långvarig depression eller någon svår emotionell händelse i närtid. Själva händelseförloppet och o...d...f...i... 
	Under 2010 har en arbetsgrupp tagit fram förslag till kriterier och metodik för klassning av suicidhändelser i vägtrafik (trv publikation 2011:128). Metodiken innebär i korthet att en expertgrupp med kompetens inom bl.a. trafiksäkerhet, rättsmedicin och beteendevetenskap bedömer de fakta som framkommit vid djupstudier av dödsolyckor där olycksutredaren misstänker suicid. Metodiken har prövats under 2011 och utgör underlag för särredovisning av antalet suicid bland omkomna i vägtrafik från och med år 2010. 
	Den bedömning som gjorts är att ca 15–20 dödsfall om året inom vägtrafiken är suicidhändelser och 60–80 dödsfall inom spårtrafiken. 
	Påverkansåtgärder genom kommunikation 
	Kommunikationen får effekter, om den utformas rätt, genomförs vid rätt tillfälle och riktas till rätt målgrupp. God effekt uppnås när kommunikationen är planerad. De studier om effekter av trafiksäkerhetskampanjer som gjorts visar på en genomsnittlig olycksreducerande effekt på mellan 5–15 procent. Effekten över en längre tidsperiod är mer osäker och beror på vad informationen/kampanjen vill förändra. Effekterna har också minskat med åren eftersom allt färre trafikanter berörs då de redan förändrat sitt beteende. B...p...a... 
	Kommunikationen ska bygga på både logik och känsla 
	För att de kommunikativa åtgärderna ska få god effekt måste de bygga på både logik och känsla och det har även betydelse vem som är avsändare.  
	Logiska budskap ska utgå från bevis på varför man ska förändra sitt beteende eller sin inställning till beteendet, och det är viktigt att informationen utformas så att den känns ny, intressant och relevant för mottagaren. Det är också viktigt att man tydligt visar varifrån man hämtat fakta. Om budskapet är långt ifrån mottagarens nuvarande inställning och beteende, blir det ofta verkningslöst.  
	Det räcker dock inte alltid med logik. Det logiska budskapet ”Sänker du hastigheten med 10 km/timmen, minskar du olycksrisken med 30 %” har liten chans att påverka en person som gillar att köra för fort. I detta fall behöver informationen utformas på ett mer känslomässigt sätt. Den kan dels bygga på löften, hot eller skrämsel, dels humor eller ironi. Budskap som innehåller löften, hot eller skrämsel talar ofta om vilka konsekvenser ett handlande kan få, och de budskap som visar på omedelbara konsekvenser har större möjlighet att nå effe...o...t...a...r... 
	När humor används är det oftast för att öka mottagarens uppmärksamhet. Humoristiska budskap är lättare att minnas och har ofta en avväpnande effekt: mottagaren låter sig lättare övertalas.  
	Mottagarens inställning avgör vad som är bäst. Hur budskapen ska utformas beror på en rad faktorer, som t.ex. vilken kunskap mottagaren har om ämnet, hur involverad han eller hon är samt mottagarens personlighet. En person som oroar sig för sina barns skolväg för att bilisterna kör för fort, tar lättare till sig budskap om att dämpa farten än de som inte har samma oro.  
	Samma sak gäller om informationen handlar om ombyggnad av en väg, t.ex. nya hastighetsdämpande åtgärder. Den person som upplever höga hastigheter som ett problem utmed vägsträckan har lättare för att acceptera ombyggnaden – och fartsänkningen – än den som inte ser farten som ett problem.  
	I båda dessa exempel torde dessutom ett budskap som baseras på fakta eller bevis vara nog; skrämmande budskap behövs sällan för den som redan har god förståelse för problemet. Det är de som ännu inte har denna kunskap – eller som har en ”felaktig” attityd – som behöver budskap som ökar deras engagemang. Det råder dock delade meningar om hur skrämmande budskapen kan vara. En del menar att ju mer skrämmande ett budskap är desto bättre effekt får man. Och visst är det så, på kort sikt ger mycket skrämmande budskap hög effekt, men 
	på längre sikt är alltför skrämmande budskap tämligen verkningslösa. De kan till och med få motsatt effekt, dvs. mottagaren väljer att inte lyssna alls. 
	I Australien och på Nya Zeeland har man under många år utformat trafiksäkerhetskampanjer med skrämmande budskap, och deras egna utvärderingar visar att effekten varit god. På Nya Zeeland kan man till exempel visa på en kraftig nedgång i antalet trafikolyckor under de år som kampanjerna pågått, men samtidigt är det svårt att bevisa att det är de skrämmande budskapen i sig som gett denna effekt. Det kan lika gärna vara att man arbetat kontinuerligt, att man involverat polisen i arbetet och att budskapen också t...k...g...d...b... 
	Negativa budskap får oftast negativ effekt. En metaanalys av en mängd studier som behandlar budskapets utformning i trafiksäkerhetskampanjer visar att negativa budskap inte är effektiva på sikt. De negativa budskapen glöms bort eller negligeras. Ett av skälen är att mottagaren inte känner att budskapet om det felaktiga beteendet rör honom eller henne. Samma studie visar att humorbaserade budskap får större effekt på längre sikt. Men här är det viktigt att påpeka att om ett humorbaserat budskap ska få effekt, måste det ha en klar k...u...d...e... 
	Det är inte bara logik och känsla i informationen eller hur mottaglig mottagaren är som avgör om den kommunikativa åtgärden får effekt. Avsändarens trovärdighet är i detta sammanhang viktig. Den trovärdiga avsändaren kan använda både starkare argument och fler skrämselbudskap än den avsändare som inte upplevs som trovärdig. 
	Den språkliga utformningen är också väsentlig när syftet är att övertyga någon om att ändra attityd och beteende eller att acceptera en framtida förändring. Den viktigaste regeln är att budskapen ska vara tydliga. Man ska aldrig överlåta åt mottagaren att göra sin egen tolkning. 
	Inledningsvis konstaterades att de kommunikativa åtgärderna fungerar bäst i kombination med eller som stöd till andra åtgärder. Om en ny regel ska införas, t.ex. nya hastighetsgränser i ett bostadsområde eller om en gata ska byggas om med hastighetsdämpande åtgärder, ska kommunikationen dels upplysa om vad som kommer att ske, dels skapa förståelse för – ge kunskap om – åtgärden. 
	Ett praktiskt exempel utifrån ett helhetsperspektiv 
	Ett bra exempel på hur man kan arbeta för att nå acceptans och därmed jämna vägen för planerade insatser är ombyggnaden av Regementsgatan i Malmö. Gatan, som från början var en bred boulevard med fyra filer och plats för parkering på båda sidor, hade mycket trafik och problem med höga hastigheter. Malmö stad beslöt att införa hastighetsdämpande åtgärder i form av vägkuddar samtidigt som man smalnade av gatan och breddade gångbanorna på båda sidor om gatan till förmån för gång- och cykeltrafik. Därmed försvann o... 
	 
	Image
	Figur 21 Korsningen Skvadronsgatan–Regementsgatan före och efter ombyggnad. Källa: Luleå Tekniska Högskola Arbetsrapport 2003:1 
	I samband med att åtgärderna planerades beslöt man också att kontinuerligt informera om arbetet. En kommunikationsstrategi upprättades och uti från en nulägesanalys bestämdes vilka budskap som var viktiga att kommunicera, vilka de prioriterade målgrupperna var samt när och hur informationen skulle ges. 
	Den första delen av kommunikationsinsatsen riktades till dem som arbetade ”på plats”. I deras byggbodar placerades information om hur det färdiga resultatet skulle se ut, och de fick också information om skälen till ombyggnaden. Dessa var att det var viktigt att hastigheten dämpades för de oskyddade trafikanterna. Vidare att de oskyddade trafikanterna skulle ha möjlighet att passera gatan på ett säkert sätt. Dessutom skulle det bli möjligt att gå och cykla bekvämt på båda sidor om gatan. Viktig information var även k...d... 
	Informationen anpassades för de olika målgrupperna. Till de boende delades informationsblad ut med en beskrivning av ombyggnaden och en tidplan. Informationsmöten hölls med den lokala skolan för skolpersonal och för föräldrar. Butiksinnehavarna var oroliga för hur deras verksamhet skulle påverkas av ombyggnaden. Butiksägarna fick personliga besök, där de informerades och tillfrågades om eventuella önskemål. Allmänheten informerades via dagspressen. 
	I dagspressen förekom ilskna och uppgivna butiksägare samt uppretade taxiförare, som ansåg att trafiken stördes av de nya vägkuddarna. Kritiska röster menade också att all trafik skulle förflyttas till parallellgatorna. För att möta den negativa trenden arbetade gatukontoret proaktivt genom att personligen kontakta dem som kände oro för framtiden. 
	Sammantaget blev informations- och ombyggnadssatsningen lyckad. Många, som tidigare känt stark oro för den ökande trafiken med ökande hastigheter, kontaktade gatukontoret och uttryckte sin tacksamhet. Gatan är numera en blomstrande affärsgata. 
	Hur man kan arbeta med kommunikativa åtgärder 
	Bäst nytta ger de kommunikativa åtgärderna när de samverkar med andra åtgärder. Det är därför viktigt att påpeka att kommunikationen ska ske tidigt i processen, så att den blir det stöd som krävs. Genom att sprida kunskap dels om varför åtgärder genomförs, dels vilka konsekvenserna blir för den enskilda individen, kan man skapa ett engagemang för trafiksäkerhetsfrågan. 
	 
	 
	En god planering av de kommunikativa åtgärderna bör följa följande steg: 
	L
	LI
	 Nulägesanalys: identifiera problemet och analysera sammanhanget 

	LI
	 Formulera mål för arbetet 

	LI
	 Identifiera vilka intressenter som finns inom ramen för projektet 

	LI
	 Identifiera målgrupperna utifrån kunskap, involvering och vilja till förändring 

	LI
	 Formulera budskapen 

	LI
	 Välj kanaler för åtgärderna: media, personliga kontakter, tryckt/digital kommunikation etc. 

	LI
	 Tidplanera 

	LI
	 Genomför informationen 

	LI
	 Utvärdera effekten 


	Det allra viktigaste i detta arbete är att komma ihåg att det inte är enbart ”allmänheten” som behöver information. Det kan vara nog så viktigt att de som arbetar med projektet är insatta i arbetets syfte och mål. Med god kunskap internt – t.ex. information till kommunens informationstjänst – kan även ett kontroversiellt arbete löpa relativt smärtfritt. God intern kunskap kan t.ex. leda till att allmänhetens oro och ifrågasättande kan bemötas så att man slipper utsträckta planeringstider på grund av överklaganden; tid som an...s... 
	Åtgärder och deras effekt 
	 
	Tabell 26 Effektsamband vid information och påverkansåtgärder 
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	Rörelseenergi 
	Hur stor rörelseenergi som uppstår vid en förflyttning är central för trafiksäkerheten. Stor energi medför större svårigheter att hantera fordonet och om något skulle fallera ska energin tas om hand på något sätt. Trafikanternas kroppar är en av energiabsorbenterna. Kroppen utsätts för ett våld i kollisionsögonblicket som kan vara större än vad kroppen tål. 
	L
	LI
	 storleken på rörelseenergin (f) beräknas enligt följande: F= (m * v2)/2; där m = massan (vikten) och v = hastigheten. 


	Formeln visar att rörelseenergin inte ökar linjärt med hastigheten utan med kvadraten på hastigheten, vilket får stora konsekvenser för hastighetens inverkan på trafiksäkerheten. Formeln visar också att rörelseenergin ökar linjärt med fordonets vikt, vilket innebär att en fullastad långtradare kan ha ca 60 ggr högre rörelseenergi än en personbil vid samma hastighet.    
	Hastighet och stoppsträcka 
	Risken för att en kollision ska inträffa i trafiken ökar med hastigheten eftersom förarens möjlighet att reagera och hinna avvärja olyckan minskar. Reaktionssträckan och bromssträckan utgör tillsammans stoppsträckan, dvs. den sträcka som passerats från det att föraren upptäckt en eventuell konflikt, till dess att föraren hunnit stanna fordonet. Vid 30 km/ tim är stoppsträckan med en personbil ca 13 meter om reaktionstiden är en sekund, vilket är en reaktionstid som är snabbare än normalbilistens. Vid 50 km/tim är s...d...s...i...S...e...k...f.... 
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	Figur 22 Stoppsträcka med personbil vid torr barmark och friktion =o,8. Källa: Gunnar Carlsson, NTF 
	Hastighet och krockvåld 
	Vilka skadeföljder en olycka får beror på det krockvåld som människan utsätts för. En lägre hastighet och därmed ett minskat krockvåld påverkar de svårare skadorna mest. Sedan mer än 15 år har arbetet med att skapa ökad säkerhet för fotgängare och cyklister utgått från den s.k. krockvåldskurvan. Den visar att en kollision mellan bil och fotgängare inte får ske i en högre hastighet än 30 km/tim om man vill värna liv och hälsa. Risken att fotgängaren skulle dödas i en kollision vid 30 km/tim uppskattades till c...v...t...å...ö...f... 
	Merparten av dödsolyckorna sker på 50-vägnätet. Skaderisken för fotgängare på 50-gator är 10 gånger högre för äldre personer (65+ år) jämfört med personer i åldrar upp till 44 år, se figur 23. Risken för allvarliga skador bland äldre personer överensstämmer relativt väl med den krockvåldskurva som tidigare har använts. 
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	Figur 23 De nya krockvåldskurvorna visar uppskattad viktad risk att dödas och skadas allvarligt (MAIS 3+) vid olika påkörningshastigheter för fotgängare och för fotgängare äldre än 60 år. Källa: Trafikverket, 2012. 
	De slutsatser som dragits av den tidigare krockvåldskurvan stämmer fortfarande. Dessa hade dock sin utgångspunkt i att motverka dödsfall. De nya slutsatserna utgår på ett tydligare sätt från att det är viktigt att inte bara motverka dödsfall utan även allvarliga skadefall. Det är äldres behov av säkerhet som bör vara dimensionerande för utformning av gator och vägar där blandtrafik råder. Det är därför viktigt att påkörningshastigheten mellan bil och fotgängare inte överstiger 30 km/tim.  
	Eftersom det saknas liknande studier för skade- och dödsfallsrisk för cyklister är hypotesen att krockvåldskurvorna ovan tills vidare även gäller dem.   
	För bilister däremot är risken att dö låg i kollisioner vid hastigheter upp till 50 km/tim. En modern bil klarar i regel av att skydda passagerarna om den blir påkörd i sidan av en annan personbil som kör i 50 km/tim. Vid högre hastigheter ökar risken snabbt. Därför bör hastigheten i korsningar, eller andra platser där det finns risk för sidokollisioner, inte överstiga 50 km/tim. Bilarnas front har större deformationszon än sidorna och kan klara frontalkollisioner i upp till 70 km/tim. Fordonsteknik...k...r...t... v...6... 
	En viktig väg till en säker tätortstrafik är att anpassa hastigheterna efter vad människokroppen tål. I tätort är 2/3 av dem som dör i trafiken oskyddade trafikanter. Framförallt äldre fotgängare är utsatta. De har helt enkelt inte samma tolerans mot krockvåld som unga, friska personer. Många fotgängare omkommer på obevakade övergångsställen eller gång- och cykelpassager där bilarnas hastighet har varit högre än vad fotgängare tål. 
	För bilister är singelolyckor den vanligaste dödsorsaken inom tätort. Djupstudier visar att de bilister som dör i över hälften av fallen inte har hållit sig till hastighetsgränsen. Men i ca 40 procent av fallen har hastighetsgränserna varit för höga i förhållande till det krockvåld som vägmiljön utlöser. Djupstudierna visar också att de största problemen är alkohol, droger och bristande säkerhetsbältes- och hjälmanvändning bland motorfordonsförarna. 
	Effekten av förändrad hastighet 
	Ett generellt samband mellan förändrad medelhastighet i fordonsströmmen och antalet olyckor har konstaterats. Sambandet visar att antalet dödsolyckor ökar med 4,5-potensen av hastighetsökningen. För svåra olyckor motsvaras det av 3-potensen, se figur 24 resp. 25. Det innebär att även en liten förändring av medelhastigheten med t.ex. 5 procent ger en förändring av antalet dödade med ca 20 procent. Förändringen av antalet svårt skadade blir något lägre, dock nästan 15 procent. För alla personskadeolyckor ökar antal...k... 
	Forskning visar att bilisters väjningsbeteenden mot oskyddade trafikanter påverkas positivt av lägre fordonshastigheter. Vid hastigheter på upp till 30 km/tim lämnar cirka 70 procent av bilisterna spontant företräde för cyklister, trots att bilister inte har samma generella väjningsplikt mot cyklister som mot fotgängare. Vid fordonshastigheter på mellan 46–60 km/tim lämnar knappt 40 procent företräde för cyklister. Lägre fordonshastigheter i tätorterna påverkar även den upplevda tryggheten, bullernivån från trafiken, luftkvaliteten, y...  
	 
	 
	Figur 24 Samband mellan medelhastighetsförändringar och risken att dödas eller skadas svårt i trafikolyckor där bilister är inblandade. Källa: Effekt hastighetsöversyner, effektsamband 2007, G. Nilssons potensmodell. 
	Figur 24 Samband mellan medelhastighetsförändringar och risken att dödas eller skadas svårt i trafikolyckor där bilister är inblandade. Källa: Effekt hastighetsöversyner, effektsamband 2007, G. Nilssons potensmodell. 
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	(Olyckor efter) = (Olyckor före)x(Vefter/Vföre)N 
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	 Storleken på koefficienten N beror på typ av olycka enligt tabellen nedan: 
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	Figur 25 Formler i potensmodellen. Källa: Nilsson 2004. 
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	Åtgärder och deras effekt 
	Det är utan tvekan så att en av de största potentialerna för säkrare trafik ligger i en lägre hastighet inom tätbebyggt område. Hastigheterna bör anpassas till den aktuella trafiksituationen och vilka trafikantgrupper som ska samsas om utrymmet. Som underlag tas en hastighetsplan fram enligt den av SKR och Trafikverket framtagna metoden ”Rätt fart i staden”. Hastighetsplanen redovisar vilka hastighetsnivåer (85­percentil) som är lämpliga på trafiksystemets olika gator samt vilka avvikande sträckor och korsningspunkter som k...l... 
	Att skylta om till nya, bättre anpassade hastighetsgränser enligt hastighetsplanen är ett första steg. Men hastighetsgränsen är samtidigt ingen garanti för att denna hastighet verkligen hålls. En sänkning av hastighetsgränsen med 10 km/tim bedöms ge en verklig minskning av medelhastigheten med ca 2–3 km/tim mellan hastighetsnivåerna 30 och 50 km/ tim. Det motsvarar dock en minskning av antalet dödade och svårt skadade med ca 8 procent. Vid låga hastigheter är den reella effekten av hastighetsreduktionen mindre. Vid h...
	genomsnittliga ändringarna redovisas på trafikverkets webb i verktyget "Effekter vid väganalyser" (EVA). 
	För att åstadkomma en effektiv hastighetssäkring där få trafikanter överskrider hastighetsgränsen krävs nästan alltid kompletterande åtgärder. Hastighetsdämpande åtgärder i form av gupp, busskuddar, mindre rondeller m.m. påverkar hastigheterna i viktiga punkter, se vidare avsnittet om Utformning och reglering.  
	Övervakning med fartkameror på särskilt utsatta platser kan vara ett alternativ. Även radarutrustning med informationstavlor som visar ”Din fart” har visat sig påverka hastighetsnivån vid punkten för mätningen. 
	Det mest effektiva är dock om fordonen genom ett ISA-system inte går att köra fortare än hastighetsgränsen. Även om inte alla fordon har ett sådant ISA-system så påverkas hela trafikströmmen i samma riktning, åtminstone på 2-fältsvägar i tätorterna. Ett fullt utbyggt ISA-system är förmodligen den åtgärd som har den största trafiksäkerhetseffekten i tätorter. 
	Tabell 27 Effektsamband vid hastighetskontroll respektive hastighetsinformation 
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	Exponering 
	Ju mer trafikanten exponerar sig (vistas i trafiken) desto större är sannolikheten att denne kommer att drabbas av en olycka. Trafiksystemets uppbyggnad och målets läge styr hur ofta och hur långt man måste färdas för att uträtta de aktiviteter man måste eller önskar göra. Ju längre färd desto större exponering.  
	Valet av transportmedel påverkar givetvis också eftersom risken är olika för olika transportmedel. Att jämföra riskerna mellan olika transportmedel är dock inte helt enkelt. De förändras över tid genom olika insatser och förändrade beteenden. I tabell 26 ges en bild av olika risknivåer och deras förändring över tid. 
	 
	 
	 
	 
	 
	Tabell 28 Hur dödsrisken i vägtrafiken har förändrats i Norge de senaste årtiondena. Antal dödade i vägtrafik-olyckor per 100 miljoner persontimmar under perioden 1988-1993. Källa: Transportøkonomisk institutt. 
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	Tabellen visar att dödsrisken inte är konstant över tid. Då de gående och de som cyklar blir fler kommer deras beteende, övriga trafikanters beteende samt de fysiska förutsättningarna att stegvis minska riskerna för de oskyddade trafikanterna. Gående och cyklister går från att vara ett undantag till att bli en regel och får därmed rimligare villkor. Trafiksystemet och trafikantbeteendet anpassas till en annan situation och forskning visar tydligt att olycksrisken per enhet reduceras med ökat antal gående och... 
	Utvecklingen av bilarnas inre säkerhet är en påtaglig förändring som syns väl i statistiken. Jämförelsen ovan är gjord per timma exponerad tid i trafiksystemet. Nämnaren är en bra enhet, en viktig parameter som belyser behovet av ett trafiksystem och en stadsplanering som ger närhet, och därmed möjligheter att välja ett fördelaktigt transportsätt. Utbyte av transportmedel är möjligt i många resrelationer, men inte alla. 
	Av tabellen framgår också att det är ungefär lika farligt att cykla eller gå som att åka bil räknat per timma ute i trafikmiljön. Om man räknar per kilometer färdlängd är det ca 2,5 ggr farligare att cykla och 8 ggr farligare att gå än att åka bil inom tätorter, obeaktat den hälsovinst som gående och cykling innebär jämfört med bilkörning. 
	Planering och lokalisering av bebyggelse och verksamheter har sedan 50-talet skett med förutsättningen att man i huvudsak förflyttar sig med bil. Det har lett till en utglesning och en uppdelning av tätortens olika områden som medfört längre transporter mellan bostäder, verksamheter och olika typer av aktiviteter. Det allt större trafikarbetet som detta leder till medverkar till höjda olyckstal. Inte förrän på 80-talet planerades utbyggnaden utefter stråk så att kollektivtrafiken kunde effektivis...t...u...p...e... 
	Kommunen har genom sitt planmonopol full beslutanderätt över hur marken används i kommunen. I budgeten anges hur kommunen ska utvecklas genom den överenskommelse som träffas i det politiska systemet. I den översiktliga planeringen bestäms hur marken ska användas. I planen anges var olika verksamheter ska lokaliseras och hur mycket ytorna ska exploateras. Målpunkternas täthet och placering får direkt påverkan på trafiksäkerhetssituationen. Det är viktigt att belysa detta i alla kommunens planerings...s...t.... 
	 
	Tabell 29 Exempel på hur kommunen kan foga in trafikplaneringen och därmed trafiksäkerheten i flera skeden. Varje enskild kommun avgör hur planerna delas upp och fogas samman. Källa: TRAST 2015. 
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	 Det finns en tendens hos flera kommuner att tillgodose framkomlighetskraven för bilisterna genom att bygga nya trafikleder för att avlasta andra gator där köer ofta uppstår. Undersökningar visar dock att en ny trafikled genererar ny trafik som ger ett tillskott på 10–15 procent utöver den som överflyttas. Vidare visar ny forskning att när trafiklänkar tas bort uppnås en motsvarande trafikminskning. 
	Åtgärder och deras effekt 
	Ny bebyggelse i tätorterna bör lokaliseras så att bilberoendet minskar och möjligheten att gå, cykla och åka kollektivt ökar. Vid högre exploateringsgrad ökar koncentrationen av boende och verksamma vilket ger bättre underlag för en attraktiv kollektivtrafik. Samtidigt ökar underlaget för olika typer av service vilket stärker det lokala utbudet och därmed minskar behovet av resor och transporter. 
	Som exempel visar en norsk studie att förtätning av ett område med 600 kvadratmeter per invånare till 300 kvadratmeter per invånare reducerade trafik arbetet med ca 33 procent och antalet personskadeolyckor med ca 30 procent per invånare. En annan undersökning visar att invånare i förorter kör tre gånger så mycket bil och i genomsnitt i dubbelt så hög 
	hastighet som invånarna i centralorten (tøi:s Trafikksikkerhetshåndbok avsnitt 10.5 och 10.6). 
	Nya trafikleder i tätorterna ökar trafikmängderna med 10–15 procent. Den ökande trafiken ger ett ökat antal personskadeolyckor på drygt 10 procent. Sambandet är nämligen inte linjärt mellan ökad trafik och ökningen av antal olyckor, när alla andra faktorer hålls konstant. Ökar trafikmängden med 10 procent så ökar antalet olyckor med i medeltal 9 procent. Om allvarlighetsgraden förändras är oklart. 
	Att åka kollektivt är säkrare än att åka bil, men inte så mycket säkrare som man tidigare trott. Nya studier visar att gåendes fallolyckor till/från hållplatser utgör en mycket stor del av kollektivresenärernas hälsoförluster. Det skiljer bara 12 procent i lägre hälsoförluster ur samhällets perspektiv om en överflyttning från bil till buss sker. Förbättrar man möjligheten att ta sig skadefritt till och från hållplatsen så ökar skillnaden betydligt eftersom ca 85 procent av kollektivtrafikanternas hälsoförluster uppstår på väg t... 
	Åtgärder som syftar till minskad exponering är svåra att utvärdera eftersom effekterna bara kan avläsas på lång sikt. Kommunerna bör dock internt sprida kunskapen om samspelet mellan markanvändning, tillgänglighet och behovet av olika resor och transporter med effekten på medborgarnas hälsa. Spridningen kan ske genom ett gemensamt inriktningsdokument med en lokaliseringspolicy som ska medverka till minskat behov av bilen i tätorter. 
	Tabell 30 Effektsamband vid förändrad exponering genom exploatering, infrastruktur och färdmedelsval 
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	Differentiering, separering och integrering 
	Tätortens trafiksystem byggs upp av trafiknät för respektive trafikantkategori. Trafiknäten är differentierade i huvudtrafiknät och lokalnät. Huvudtrafiknätet är till för att snabbt kunna färdas mellan olika områden i tätorten eller igenom tätorten, medan lokalnätet är till för trafik inom respektive område. De olika näten kan överlappa varandra och ha gemensamma anspråk på samma trafikyta, eller av olika skäl vara separerade från varandra för att anspråken inte passar ihop. På vissa ytor kan trafiken vara integrerad, vilket i...a... 
	Genom en trafiknätsanalys definieras respektive länks nättillhörighet för de olika trafikantgrupperna. Trafiknätsanalysen skapar förståelse för trafiksystemets uppbyggnad och funktion. Samtliga färdsätts nät åskådliggörs och deras hierarkier blir tydliga. färdsättens olika grad av integration, separation och differentiering lyfts fram och kan analyseras.  
	Trafiksystemets funktionsmål är att skapa tillgänglighet. Hänsynsmålen är trafiksäkerhet och miljöpåverkan. I en tätort blir hänsynen till de o skyddade trafikanternas utsatthet 
	kraftigt påverkande, då mängden hälsoförluster ska reduceras. Hänsynen till gåendes och cyklisters säkerhet på- verkar i grunden uppbyggnaden av trafiksystemet i tätort. De oskyddade trafikanternas tillgänglighetsanspråk och hänsynen till deras utsatthet kräver att trafiksystemet integreras i stadsrummen så att de oskyddade trafikanterna får gena och säkra trafiknät, väl infogade i tydliga och trygga stadsrum. Alla färdsätt ska ha acceptabla trafiklösningar, men gående och cyklister behöver prioriteras för att få god tillgänglighet och s... 
	Cirka 75 procent av tätortens polisrapporterade personskadeolyckor sker på biltrafikens huvudtrafiknät. Där är bilisternas framkomlighetskrav höga och i konflikt med de oskyddade trafikanternas tillgänglighetsanspråk. Studerar man de sjukvårdsrapporterade olyckorna så finner man att de flesta icke polisrapporterade olyckorna sker på lokalnätet och GC-nätet.  
	Konflikter mellan olika trafikantgruppers anspråk på framkomlighet och säkerhet har man tidigare försökt lösa genom separering av färdsätten. Vanligen innebär separering att man bygger avskilda gång- och cykelbanor och gång- och cykelvägar samt planskilda korsningar där biltrafikflödet är stort och/eller bilarnas hastighet hög. I de flesta fall har detta inte kunnat utföras med tillräckligt god kvalitet, vilket lett till att säkerhetsbristerna i systemet inte förbättrats.  
	Separering av färdsätt tar stora ytor i anspråk och påverkar gaturummens karaktär negativt vilket i sin tur motverkar tätortens attraktivitet. Genom en livsrumsanalys (se handboken ”Rätt fart i staden”) skapas bättre förståelse för hur attraktiva och funktionella strukturer kan byggas upp i tätortens olika gaturum utan separering.  
	För att kunna avgöra vilken hastighetsnivå som är lämplig i olika delar av stadens trafiknät räcker det inte med att veta vilken del av trafiknätet en viss gata tillhör. Detta eftersom nättillhörigheten endast beskriver gatans funktionella roll i trafiksystemet. Gatan har ju inte bara en funktionell roll, utan är ett av stadens viktigaste och mest strukturbildande stadsbyggnadselement. Det innebär att en analys av hastighetsnivåerna i staden även måste beakta hela det stadsrum som gatan är en del av. Som stöd för en grov indelning av s...l... 
	 
	 
	 
	Image
	Figur 26 Livsrumsmodellens rum benämns frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transportrum. Källa: Rätt fart i staden, trafikverket 2008. 
	Livsrumsmodellen beskriver vilken potential olika stadsrum har beroende på form, inramning, läge i stadsstrukturen etc. Denna potential tar sin utgångspunkt i rummets väggar och är lyhörd för vilken roll golvet kan spela om anspråken tas tillvara. Golvet blir en arena för olika anspråk, väggarnas anspråk, vistelsens möjligheter och trafikrörelsen i rummet. I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika ”rum” och i två ”mellanrum”: frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum, integrerat transportrum och transpor...k...s... 
	Dagens utformning har ofta fokus på biltrafiken. Detta ger en otydlighet som kan göra det svårt att uppfatta rummets tillhörighet.  
	Frirum (F) är ett stadsrum för cyklister, fotgängare och lekande barn. I frirummet ska de oskyddade trafikanterna inte behöva oroa sig för motorfordonstrafik, som i princip inte bör förekomma. Utformningen måste utgå från gåendes och cyklisters perspektiv och hastighet, vilket innebär detaljrikedom och småskalighet med många möjligheter till möten mellan människor. Bilfria områden är till exempel torg, parker, lek- och fritidsområden, avstängda gator, separata gång- och cykelvägar. Mopedtrafik är inte lämplig på dessa platser.  
	Integrerat frirum (IF) är ett stadsrum där fotgängare och cyklister är prioriterade. Motorfordon har möjlighet till begränsad inkörning men alltid med stor hänsyn till de oskyddade trafikanterna. Låg fart är en förutsättning och prioritet för fotgängare/ cyklister gäller. Väggarna består ofta av hus med entré mot rummet. Ytorna har delad funktion. Rummen finns i de finaste delarna av stadens nät, i torgbildningar, i entréområden, centrala offentliga stadsrum m.m.  
	Mjuktrafikrum (M) är ett stadsrum som omfattar större delen av stadens/tätortens gaturum. Väggarna i rummen uttrycker ett anspråk på kontakt och närvaro. Rummet bör tillmötesgå människors anspråk på att lätt kunna röra sig i rummets längs- och tvärriktning. I rummet ska bilister och oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor begränsas så långt det går med hänsyn till gatornas funktion.  
	Integrerat transportrum (it) är ett stadsrum där oskyddade trafikanter kan färdas i rummet men där de har ringa anspråk på att korsa det. Det finns också ringa anspråk på vistelse i rummet. Väggarna vänder sig mot rummet men har ringa anspråk på detta.  
	Det är långa avstånd mellan entréerna. Korsningsanspråket uppkommer i anslutning till korsningar mellan de integrerade transportrummen eller andra livsrum. I rummet har oskyddade trafikanter ett anspråk på trygghet i form av andra trafikanters närvaro men utan att samspela med dem. Stadsrummet har som regel en transportfunktion.  
	Transportrum (t) är ett stadsrum för enbart motorfordonstrafik, där gång- och cykelpassager på ett bekvämt och tryggt sätt är separerade. Väggarna vänder inte sina anspråk mot rummet. Transportrummet omgärdas av barriärer, synliga eller osynliga. Transportrummet har en renodlad trafikuppgift. Dess karaktär påverkas ringa av hastighetsnivån, varför den inte behöver bedömas. För övergripande huvudtrafiknät bör transportrum eftersträvas.  
	Zoner för gångtrafikanter (frirum och integrerat frirum) är en attraktiv lösning i tätorter. Här kan man röra sig fritt, stanna upp, titta i skyltfönster och mötas utan att oroa sig för förbipasserande bilar. I staden Nuremberg i Tyskland öppnades den första gågatan 1966 och därefter har området växt till dagens 9 km sammanhängande gågator. Staden är nu full av aktivitet och har dragit till sig affärer, restauranger, caféer, biografer och museum. Till att börja med var affärsägarna oroliga över att kommersen skulle avta men resultatet...m...k...m...I...i...a... 
	Svenska studier bland fotgängare visar att följande faktorer är viktiga för att öka gåendet i tätorterna:  
	L
	LI
	 Har tillräckligt med utrymme för fotgängare 

	LI
	 Är tillgänglig för alla 

	LI
	 Har en mångfald av aktiviteter inom korta avstånd 

	LI
	 Är säker och trygg dygnet runt 

	LI
	 Är vacker, lugn och ren 

	LI
	 Erbjuder omväxling, intressanta stadsrum och utblickar 

	LI
	 Har bekväma och attraktiva gångstråk som binder samman målpunkter 

	LI
	 Ger möjlighet till sociala kontakter 

	LI
	 Är lätt att ta sig fram i 

	LI
	 Är lätt att hitta och orientera sig i 

	LI
	 Ger goda möjligheter till rekreation och motion. 


	Åtgärder och deras effekter 
	Ambitionen att öka andelen kollektivtrafikanter skapar krav på bättre framkomlighet för busstrafiken. Ett sätt är att separera bussarna från biltrafiken i särskilda busskörfält. Trafiksäkerhetseffekten är dock i genomsnitt negativ om man använder ett befintligt körfält som busskörfält, men positiv om det tillkommer ett nytt körfält för enbart bussar.  
	En situation som är särskilt farlig med separata körfält för busstrafiken uppkommer vid gc- passagerna. Det kan vara svårt för korsande GC-trafikanter att alltid uppmärksamma bussar som kommer i busskörfältet när trafiken står stilla i övriga körfält. Anläggning av en 
	gångbana uppskattas minska det totala antalet olyckor med 7 procent. Effekten är störst för cyklisterna, -30 procent, troligtvis därför att de slipper köra om gående och samtidigt utsätta sig för risken att bli påkörda. Olycksminskningen för fotgängare uppskattas till endast 5 procent, troligen därför att trottoaren skapar ett ökat fotgängarflöde. 
	Att separera gång- och cykeltrafiken med gång- och cykelbana eller cykelfält har inte alltid gett önskad effekt enligt utvärderingarna. Riskerna minskar normalt på sträckorna men ökar samtidigt i korsningarna. Vid utvärderingarna har man dessutom inte tagit hänsyn till åtgärdens eventuella effekt på ökad GC-trafik. Separeringen innebär samtidigt att bilarnas hastigheter oftast ökar på gatan och därmed också in i korsningarna. Det är därför viktigt att korsningspunkterna hastighetssäkras till max 30 km/tim om ...p...c...n...D...k... 
	Tabell 31 Effektsamband vid förändrad differentiering, separation, integrering 
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	Vid utbyggnaden av nät för gående och cyklister har dessa båda trafikantgrupper behandlats som en gemensam grupp. Detta har ofta skapat konflikter mellan grupperna och på flera ställen har man försökt separera dem genom olika beläggningar, vanligtvis plattor för gående och asfalt för cyklister. En strada-analys visar att av de ca 80 000 fotgängare och cyklister som skadas i trafiken varje år, är det endast ca 700 som skadas i olyckor mellan fotgängare och cyklister. Drygt 400 av dessa är fotgängare och knapp...U...b...O...n...
	trafiksäkerhetsproblem sett till alla typer av olyckor, men uppfattas som ett stort problem på grund av trygghetsaspekten. 
	Att göra om en central gata till gågata innebär en stor fördel för gångtrafikanterna och en kraftig reduktion av olycksriskerna. Undersökningar visar att fotgängarflödet vanligtvis ökar med 20–40 procent. Samtidigt ökar trafiken och riskerna på andra närliggande gator, men enligt studier blir den totala trafiksäkerhetseffekten mycket positiv, ca 25 procent. 
	Utformning och reglering 
	Brister i trafiksystemet kan till viss del åtgärdas genom förändring i befintlig utformning och/eller genom trafikreglering. Trafikanterna behöver ofta ett extra stöd för att agera rätt. Idealet är den självförklarande utformningen som skapar förståelse för vilka situationer som kan uppstå i gatumiljön. Men en bra trafikmiljö förutsätter också att beläggningen anpassas till den svagaste trafikantgruppen och att den genom god belysning fungerar under den mörka delen av dygnet, som under vinterhalvåret utgör majoriteten av dyg... 
	Nedan utvecklas några av de för kommunen viktigaste råden om utformning och trafikreglering. Därefter redovisas effekter av en rad åtgärder som kan vara aktuella att genomföra på gatusträckor respektive gatukorsningar. 
	GCM-överfarter 
	Gång- och cykelpassager över biltrafikgator är de platser där oskyddade trafikanterna ska passera gatan. Ibland regleras de med vägmärket för övergångsställen eller väjningsplikt. Den regleringen påverkar framkomligheten för gående resp. cyklister, men inte trafiksäkerheten, i positiv riktning. 
	Olycksbilden förändras, men risken är inte lägre. För gående medför ett övergångsställe en dold olycksrisk eftersom bilister ofta bryter mot trafikregeln om att lämna gående företräde. 
	 
	Image
	Figur 27 Cyklister och gående har fram till nu ofta blandats på samma yta. Större plats och skillnad i yta ger tydligare plats för respektive trafikantgrupp. Foto: Roger Johansson 
	 Figur 28 Övergångsställen och gångpassager behöver hastighetsäktas så att 85-percentilen blir lägre än 30 km/tim för att uppnå god trafiksäkerhet på dem. Foto: Thomas Henriksson 
	Image
	Tre faktorer som påverkar de oskyddade trafikanterna vid en passage kan tydligt urskiljas. Biltrafikens hastighet, trafikflödena och passagens längd över gatan. De tre faktorerna påverkar risken att bli skadad. Hastigheten påverkar också konsekvensen. När biltrafiken passerar passagen med en hastighet på över 30 km/tim ökar risken för personskada. Där hastigheten är över 40 km/tim är risken att dödas vid en kollision markant förhöjd. 
	Cirka 30 procent av alla allvarliga trafikolyckor med dödade eller svårt skadade inom tätort sker på övergångsställen, bevakade eller obevakade. Den skärpning av trafikreglerna som genomfördes år 2000 väntades förbättra samspelet mellan bilister och gående. Tyvärr har någon positiv effekt av detta inte kunnat påvisas, snarare det omvända. Medelåldern på de omkomna är hög. De unga har i påfallande utsträckning blivit påkörda när de tagit sig till/ från en busshållplats. 
	Många kommuner genomför åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten på övergångsställen. Efter inventering av befintliga övergångsställen, tas de mindre frekventerade övergångsställena bort då de ger falsk trygghet. Övriga övergångsställen säkras för 30 km/tim. I skriften ”Inventering av GCM-passager och farthinder i tättbebyggt område-handledning” och VGU-guide beskrivs arbetet och bakgrunden till åtgärderna.  
	På senare tid har försök gjorts med förstärkt information vid övergångsställen, s.k. fivö-system. Systemen går ut på att ge bilisterna information om att en gående eller en cyklist är i närheten av passagen i syfte att korsa körbanan. Informationen ges t.ex. genom blinkande ljus som sitter på skylten med övergångsmärket. Studier har visat att hastigheterna är något lägre (ca 2 km/tim på en gata med hastighetsgräns 50 km/tim) då systemet är aktiverat jämfört med tidigare. 
	Korsning 
	Korsningsolyckor i konventionella korsningar är den olyckstyp som medför flest dödade och svårt skadade bilister i tättbebyggt område. Gatukorsningar har en raskt stigande olycksrisk kopplad till komplexitet, trafikbelastning och hastighet. Gatukorsningar med fyra anslutande vägar, en hög hastighetsnivå och med stor trafikbelastning har en hög olycksrisk. 
	En tydligt utformad korsning, med låg fart och måttlig trafikbelastning har en avsevärt lägre risk. 
	Val av korsningstyp och hastighetsnivå ligger inom väghållarens ansvar medan trafikbelastningen är en stadsbyggnadsfråga. På grund av detta ersätts allt fler konventionella korsningar med cirkulationsplatser, vilka visserligen inte minskar antalet olyckor men tydligt minskar olyckornas skadeföljder. I en cirkulationsplats får man en automatisk hastighetsreduktion. Cirkulationsplatsen eliminerar även de olyckor som inträffar i 90° vinkel mellan fordonen och som ger svåra skador även vid låg hastighet. Sker e...v... 
	För att minska olycksrisken för cyklister i korsningar finns flera alternativa korsningsutformningar att välja på. I signalreglerade korsningar kan exempelvis bilisternas stopp- eller väjningslinjer dras tillbaka i förhållande till cyklisternas. Detta medför att bilarna stannar bakom cyklisterna, vilket gör att dessa syns bättre. Det är också möjligt att ge cyklisterna grönt ljud före bilisterna, för att minska konflikterna mellan cyklister som ska köra rakt fram i korsningen och svängande bilister. Fler exempel på u...r...S...,...,...G...-h...R... Å... V...-g... m... 
	I korsningar med enbart motorfordonstrafik bör bilarnas hastighet vid passage inte överstiga 50 km/ tim. Där hastigheten är över 60 km/tim är risken att dödas markant förhöjd. I korsningar där oskyddade trafikanter också förekommer får utformningen inte möjliggöra hastigheter över 30 km/tim.   
	Sträcka 
	Bilisten som kör utmed en sträcka utsätter sig själv och sin omgivning för risker till följd av den mängd rörelseenergi som fordonets vikt och hastigheten ger upphov till. Om sträckan är oseparerad och hastigheten hög kommer risken att bli skadad av mötande fordons krockvåld att vara högst påtaglig. Utmed gatan finns som regel också fasta hinder. Vägbanebredden och sträckans längd påverkar hastighetsnivån. På 3,5 meter breda gator är hastigheterna normalt högst 30 km/tim. Sådana gator kräver då mötesplatser med jämna mellanrum. Vid s...e...h...a...s...p...m... 
	Där biltrafiken riskerar att köra in i fasta hinder med en hastighet på över 60 km/tim höjs risken för personskada. Där hastigheten är över 70 km/tim är risken att dödas markant förhöjd. Om biltrafiken möts oseparerad med en hastighet på över 70 km/ tim höjs risken för personskada. Vid en hastighet på över 80 km/tim är risken att dödas markant förhöjd. 
	En bra belysning i gaturummet är mycket viktig för de oskyddade trafikanternas säkerhet. En god belysning är också en viktig förutsättning för att människor ska vilja gå och cykla vid mörker. Studier har visat att en god belysning kan öka antalet människor i gaturummet med över 50 procent. 
	 
	Åtgärder och deras effekt 
	Tabell 32 Effektsamband av åtgärder i korsningar. Kostnader kan variera 
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	Tabell 33 Effektsamband av åtgärder på sträckor. Kostnader kan variera 
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	Drift och underhåll 
	Fotgängarna är den trafikantkategori som vid is/ snöväglag drabbas av flest skador som kräver sjukvård. För fotgängare ökar skaderisken med mellan 5 och 15 gånger (olika studier redovisar olika siffror). 2010 uppgick antalet som efter fall uppsökt sjukvård till nästan 27000 personer i Sverige. Av dessa var 60 procent kvinnor. Det innebär i genomsnitt nästan 3 skadefall per 1000 invånare och år. En tätort med 30000 invånare har alltså ca 90 skadade fotgängare som söker sjukvård efter att ha halkat på snö/is under vinterperioden. 
	För cyklister är olycksökningen under vinterhalvåret inte lika tydlig, vilket kan bero på att många då slutar att cykla. För cyklister är en oplogad väg den faktor som har störst inverkan på valet att låta cykeln stå. Särskilt angeläget verkar det vara med bra åtgärder under tidig morgon. En bra vinterväghållningsstandard i en tätort uppskattas öka arbetspendlingen med cykel med 18 procent och minska bilpendlingen med 6 procent. Det räcker inte med att vissa sträckor har god standard utan hela cykelstråk måste prioriteras. Särskild u...e...-b...s...  
	Ojämnheter på gång- och cykelbanor orsakar cirka 25 procent av skadorna under sommarmånaderna och under hela året ca 12 procent av skadorna. Under våren orsakar kvarbliven sandningssand enstaka månader upp till 5 procent av skadefallen. På hösten halkar fotgängarna på löv och under oktober utgör dessa 4 procent av alla skador. 
	På vinterväglag ökar bromssträckan väsentligt jämfört med barmarksväglag. Friktionen sjunker från ca 0,85 vid torr barmark till ca 0,2 vid snömodd. Enligt undersökningar sänker bilisterna hastigheten vid vinterväglag men inte tillräckligt mycket för att kompensera för den längre bromssträckan. Hastighetsanpassningen har visat sig vara olika stor i olika delar av landet, och förare av tyngre fordon sänker hastigheten i mindre utsträckning än vanliga 
	bilister. Bristen på hastighetsanpassning medför att olycksrisken vid vinterväglag är mellan 1,5 och 4,5 gånger högre än vid normalt väglag för motorfordonstrafikanterna. 
	Ytskikt 
	Gångytans ytjämnhet och friktion påverkar i hög grad risken för att en gående ska falla och skada sig. Jämn yta med god friktion ger lägre risk att falla och skada sig. Stora gångytor har idag olämpligt ytskikt med för låg kvalitet och är dåligt underhållna. Dessa ytor medverkar till de stora hälsoförluster som gående drabbas av. Asfalt som inte lagts på en beständig överbyggnad och som inte underhållits medverkar också till stora hälsoförluster för gående. 
	Ytskikten i en tätort är som regel hårdgjorda. Under många år dominerade asfalten som ytskikt. Under en passerad tidsperiod var den råhuggna gatstenen mycket populär att använda i centrala miljöer, även på hållplatser. På senare tid har man gått över till att använda jämna ytor med god friktion. Där natursten används, har den gradhuggits och satts i beständigt material, vilket ger bra gåytor. 
	Cykelbanor läggs som regel med ett ytskikt av asfalt. Ibland används mindre lämpliga material med ojämn eller hal yta. Cyklisten utsätts då för risken att falla. Vid fall från cykel är huvud, armar och ben särskilt utsatta. Vid fallet och vid landningen kan cyklisten ha större rörelseenergi än vad kroppen tål. Om landningen sker på huvudet kommer det att utsättas för avsevärt mer våld än det tål. Ojämna ytskikt eller dålig friktion utsätter cyklisten för risker som kan ge avsevärda hälsoförluster.  
	 Figur 29 Välvårdade och bulleravskärmade stadsrum vid trafikleder ger platser som inbjuder till vistelse.  Foto: Roger Johansson 
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	Figur 30 Vinterväghållningens kvalitet gör stor skillnad på trafiksäkerheten för alla trafikantgrupper.  Foto: Roger Johansson 
	Vinterväghållning 
	Kommunerna ansvarar för ungefär 50 000 km väg. År 2007 var de totala kostnaderna för den kommunala väghållningen ca 6 miljarder enligt dåvarande Sveriges Kommuner och Landsting. Hur drift- och underhållsarbetet sköts varierar från kommun till kommun. En del kommuner gör allt arbete själva medan andra helt eller delvis upphandlar det på entreprenad. Även antalet anlitade entreprenörer varierar. Kommunerna kontrollerar i regel entreprenörernas arbete genom entreprenörernas egenkontroll, men också genom s...c...k... 
	De flesta kommuner har egna standardkrav gällande drift och underhåll, då många inte tycker att Trafikverkets standardkrav kan appliceras i tätort, men också för att kommunernas förutsättningar skiljer sig åt beroende på bland annat geografiskt läge. Några menar att det vore bra med nationella standardkrav, då en del kommuner saknar bra dokumentation om hur drift- och underhållsarbete ska utföras. Kommunernas standardkrav påverkas av budgeten och alltså indirekt av den politiska majoritetens vilja. 
	Snöröjning och halkbekämpning är de vanliga vinterväghållningsåtgärderna. Halkbekämpning utförs kemiskt och/eller mekaniskt. Vid kemisk bekämpning används oftast någon typ av salt. Mekanisk halkbekämpning innebär spridning av sand eller krossmaterial samt isrivningshyvling för att ta bort isbark och dylikt. Sopsaltning kan även användas för att undvika isbildning vid milda minusgrader. Under senare år har en del nya produkter testats vid kemisk halkbekämpning, bland annat socker och restprodukter från j...a...G...-...b... 
	Vinterväghållningen kan utformas med olika strategier. Förutom valet av metod kan det gälla beredskap, förvarningssystem, kriterier för insatser och i vilken ordning olika vägar, gator och GC-banor ska snöröjas och halkbekämpas. Väderförhållandena och de nödvändiga strategierna skiljer sig mycket åt mellan olika delar av landet.  
	Med hänsyn till trafiksäkerheten bör en god och jämn vinterväghållningsstandard i första hand upprätthållas på GC-nätet. Detta förutsätter att väghållaren fastställer en klar policy att prioritera vinterväghållning på GC-nätet. En god standard ger gående och cyklister bättre möjlighet till förflyttningar under vinterperioden. För vissa grupper utgör detta ett väsentligt inslag i deras livskvalitet. Riktad halkbekämpning kan rekommenderas på platser där sjukvårdsstatistik visar att det sker många fallolyckor. I skötselplanen kan då skrivas in...a...–15...  U...s... 
	I snörika trakter kan avrinningsproblem uppstå när temperaturen växlar, upptinad snö bildar vattensamlingar som sedan fryser, och det bör därför finnas diken längs dessa platser. En annan viktig åtgärd är att forsla bort snödrivor på våren. Snöröjning i tunnlar kan utgöra ett problem för snöröjningsfordon som inte kommer igenom tunneln pga. dess storlek.   
	Ett problem är att ansvaret, och därmed prioriteringen av vinterväghållningen för gångbanor och GC-vägar, ofta är delat mellan väghållare och fastighetsägare. För gångbanor ligger ansvaret vanligtvis hos fastighetsägaren och för GC-nätet kan ansvaret vara delat mellan olika kommunala förvaltningar. I regel kan dock praktiska samarbetsavtal och rutiner lösa samordningsproblemen. Ett totalt förvaltarskap kan vara en lösning. I hälften av landets kommuner är kommunen ensam ansvarig för gångytorna.  
	Uppföljning och kontroller av att vinterväghållningsarbetet utförs enligt målsättningen är mycket viktiga. Det allra viktigaste är att en jämn standard upprätthålls konsekvent så att överraskningsmomenten blir så få som möjligt. Vinterväghållningens standard har störst betydelse för de oskyddade trafikanterna. 
	Åtgärder och deras effekt 
	Det finns endast ett fåtal studier om vinterväghållningens effekt på GC-trafikanters säkerhet. Teoretiska beräkningar visar att antalet fallolyckor på vintern kan minska med 52 procent om snö och is fullständigt tas bort.  
	Plogning av GC-vägarna bör enligt forskning ut föras med räfflat, inte slätt, plogblad. Bristande vinterväghållning av GC-ytor kan också indirekt medföra fler olyckor där fotgängare och cyklister blir påkörda av motorfordon om GC-trafikanterna istället väljer att färdas på ytor avsedda för motorfordon. Antalet olyckor av detta slag är okänt.  
	Effekten av vinterväghållningen på bilnätet är bättre än effekten på GC-nätet. I början och i slutet av vintern (för- och senvintern) är risken för olyckor större än under högvinterperioden. Detta tyder på att det främst är övergångarna mellan olika väglag som är farligast. En anledning är att bilförarna anpassar sitt körsätt till halt väglag där detta ofta förekommer. Det har till exempel visat sig att olycksrisken vid snöfall ökar mycket mer där halka sällan förekommer än där halka är mer frekvent. Vägar där det sällan ä...d...v...h...a...s...o...m....... 
	Sandning ökar friktionskoefficienten med någon tiondels enhet. Den nödvändiga bromssträckan minskar därmed något omedelbart efter sandningen. Efter cirka 300 fordonspassager har dock det mesta av sanden blåst bort på grund av turbulensen från 
	fordonen. Friktionen är då åter ungefär densamma som vid utgångsläget. Flisning av gator där trafiken är obetydlig och har låg hastighet är dock en effektiv åtgärd. 
	Varmsandning har i många år används på större vägar i Norge. Metoden går ut på att sanden blandas med kokhett vatten då den sprids. Den uppvärmda sanden smälter lite av den snötäckta ytan och fryser sedan fast. Resultatet blir en sandpappersliknande yta som ger bättre grepp under längre tid. Metoden har prövats på cykelvägar i Umeå vintern 2011/2012. VTI har utfört mätningar och de preliminära resultaten visar att varmsandning bara behöver utföras hälften så ofta som vanlig sandning samtidigt som friktionskoefficienten ökar b... 
	Om insatserna med halkbekämpning ökas från en standardnivå till en högre nivå, kan en viss olycksreduktion förväntas. Trafikanterna förväntar sig nämligen en relativt halkfri beläggning i båda fallen, dvs. deras beteende förändras inte. Sannolikheten för halka har genom den ökade insatsen däremot minskat. De försök som gjorts visar dock på en måttlig sänkning, i bästa fall runt 10 procent olycksreduktion. Det finns även exempel på att antalet olyckor ökat. 
	Tillgängligheten ökas genom vinterväghållning. Vissa grupper, som oskyddade trafikanter, men framför allt äldre och funktionshindrade, är helt beroende av en god vinterväghållning för sin tillgänglighet.  
	Halkbekämpning med salt ger negativa konsekvenser, som smuts på vägbana och svårigheter för växtligheten. Dessutom kan det förorena grundvattnet. På senare tid har prov gjorts med miljöan passade salter men dessa är förhållandevis dyra. Försök med våt salt och saltvatten har visat att saltmängden kan reduceras. Saltet ökar också rost angreppen på fordonen. Även vägbrokonstruktionerna bryts ner av den salthaltiga vatteninträngningen. 
	Halkbekämpning genom sandning innebär att kvarvarande sand måste sopas upp efter vinterperiodens slut, inte minst eftersom det utgör en risk för singelolyckor bland cyklister. Dessutom ökar behovet av att rensa dagvattenbrunnar. 
	Trygghetskänslan förbättras väsentligt för alla trafikanter genom god vinterväghållning.  
	En god vinterväghållningsstandard har stor betydelse för trafikanternas reshastighet och framkomlighet. Det senare har störst betydelse för de oskyddade trafikanterna. Undersökningar visar att många avstår från att genomföra en resa vid snöväglag. Flödet av trafikanter minskar vid is/snöväglag till knappt hälften för cyklister och till ca 75 procent för fotgängare jämfört med barmarksväglag vintertid.  
	Kostnaderna för halkbekämpning, samt dess marginalkostnad, dvs. kostnaden för en viss volymökning, är svåra att generalisera. Mycket beror på vilken strategi, metod och standardnivå som tillämpas, samt tillgänglig maskinpark. Vanligtvis finns en hög fast kostnad och en höjning av ambitionsnivån ger normalt endast en ökning av den rörliga kostnaden. 
	Beräkningar visar att den årliga kostnaden för vinterväghållning kan uppskattas till mellan 3 och 6 kr/kvm vägyta. GC-nätet är normalt något dyrare per kvadratmeter än bilnätet. 
	Tabell 34 Effektsamband vid förändrad drift och underhåll 
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	Trafikantens skydd 
	Broddar 
	Många fallolyckor i trafikmiljön inträffar under vinterperioden och beror på det hala underlaget. Framför allt drabbas äldre personer av allvarliga skador när de halkar omkull. Forskning visar att de som använder halkskydd har högre exponering utan att få en ökad förekomst av halkincidenter/fall. Att propagera för att använda broddar på skorna och att kanske dela ut gratis broddar till vissa grupper skulle kunna reducera antalet fallolyckor betydligt. 
	Reflexer på fotgängare 
	Praktiska och teoretiska studier visar att reflexer på fotgängare minskar risken för fotgängaren att bli påkörd i mörkret med 70–85 procent. Fotgängare med reflex kan upptäckas av förare på betydligt längre avstånd än fotgängare utan reflex. Vid halvljus på obelysta vägar ökar detekteringsavståndet från 25 meter till 140 meter. Används helljus ökar detekteringsavståndet till mer än 400 meter. 
	Många fotgängarolyckor inträffar när de gående passerar vägen på platser där bilar kommer från båda hållen. Användning av reflexer på både höger och vänster sida av kroppen kan minska olycksrisken mer än när reflexen bara är synlig för föraren från en riktning. En reflex kan detekteras på stort avstånd, men det är inte alls säkert att det uppfattas att en fotgängare bär den. Placeras reflexen så att den återger en del av fotgängarens rörelse, t.ex. en reflex på varje ben, så är ögat/hjärnan bra på att t... 
	Synbarhet cyklist 
	Om cyklisten är utrustad med cykellampa som visar vitt ljus framåt och rött bakåt, ökar upptäckbarheten med 5–35 procent. Reflexer på cyklistens kläder ökar upptäckbarheten med 5–10 procent. 
	Vid passage i mörker var bilars distans till cyklister som hade en reflekterande jacka ca 7 procent större (1,13 meter till 1,06 meter) än till cyklister som hade en normal mörk jacka. 
	 
	Image
	Figur 31 Ett väl tilltaget eget utrymme för cykeltrafik inbjuder till ökad cykling och ger också en tydlig plats för cykeln i stadsrummet. Foto: Roger Johansson 
	Hjälm 
	Användningen av cykelhjälm varierar kraftigt mellan olika regioner i landet men har under åren ökat långsamt till i genomsnitt 25–30 procent. Den är högre bland barn under 10 år och bland dem som cyklar till och från arbetet. Den 1 januari 2005 infördes en lag om obligatorisk användning av hjälm för barn upp till 15 år. Användningen bland barn är nu ca 60 procent men minskar kraftigt bland barn över 15 år. Analyser av cykelolyckor visar att en stor del av de äldre cyklisterna inte använt hjälm.  
	Att skydda huvudet är mycket viktigt för att undvika de allvarligaste skadetyperna. Undersökningar visar dock en stor skillnad med avseende på hur mycket olika hjälmar skyddar. Det finns numera även moderna substitut till den konventionella cykelhjälmen som istället fästes som en nackkrage och är försedd med airbags som utlöses vid behov. 
	Kampanjer för hjälmanvändning ökar oftast andelen användare, men om detta ska bli bestående måste kampanjerna fortsätta. I Skaraborgs län pågår ett hjälmprogram sedan mitten på 1980-talet som ett resultat av lokalt samarbete baserat på Säker och Trygg Kommunmodellen. Kampanjen är inriktad på barnen som målgrupp. Det långsiktiga arbetet har också gett resultat. 1978 låg 0,7 barn per 1 000 på sjukhus med huvudskador på grund av cykelolyckor i Sverige. Minskningen i Sverige som helhet har varit 93 procent fram till 2...e...h... 
	Hjälm är obligatorisk för moped- och mc- trafikanter. 
	Bälte 
	Flera studier visar att ett rätt använt bilbälte halverar dödsrisken vid en olycka. Yrkesförare, speciellt i tunga fordon, använder bälte i mindre utsträckning än privatbilister. Taxiförare har ökat sin bältesanvändning och deras andel är nu lika hög som privatbilisters. Utnyttjandegraden var år 2010 i genomsnitt 96 procent, alltså saknade 4 av 100 bilister bilbälte vid körning.   
	Bältesanvändningen i buss är numera lagstadgad. Trots detta finns det stora brister i användningen bland passagerarna. Det finns tydliga samband mellan skadeutfall och bältesanvändning vid olyckor med buss. Bussbolagen och busschaufförerna har därför en 
	viktig uppgift i att medverka till ökad bältesanvändning. De bälten som finns i bussar är utsatta för ett kraftigt slitage och måste underhållas i högre grad än traditionella bilbälten. 
	Bilbarnskydd 
	Trots att Sverige är världsledande när det gäller barnsäkerhet i bil är användningen av bilbarnskydd inte hundraprocentig och en relativt stor andel av skyddsutrustningen används felaktigt. Kombinationen krockkudde och bakåtvänd bilbarnstol på främre passagerarplatsen är livsfarlig. Samtidigt erbjuder främre passagerarplatsen möjlighet för barn att sitta bakåtvänt ända upp till 4–5-årsåldern vilket är mycket viktigt för säkerheten. Risken för personskada minskar med 70 procent och allvarliga skador och dödsfall med 90 p... 
	I bussar saknas anpassade bilbarnskydd. Denna avsaknad gör att små barn inte kan färdas säkert. I Norge finns numera en lag om att alla nya bussar (inte stadsbussar) ska utrustas med säker plats för minst 2 barn upp till 3 års ålder. Detta har inneburit att tekniska lösningar för montering av bilbarnskydd tagits fram i Norge. Dessa har också testats för frivillig användning genom eftermontering i Sverige. 
	Fordonssäkerhet 
	Säkerhet i en bil kan delas in i två kategorier: krocksäkerhet och körsäkerhet. Krocksäkerhet omfattar de skyddande egenskaper bilen har när olyckan inträffar, till exempel bilbälten, krockkuddar och huvudstöd. Med körsäkerhet menas de egenskaper som hjälper till att minska risken för att olyckor inträffar, exempelvis bilens väghållning, förarens sikt och bromssystemet. 
	Flera undersökningar visar att bra däck leder till färre olyckor, det gäller speciellt vintertid då dubbdäck är bäst. Studier av nya tekniska system, som ska förhindra att man förlorar kontrollen över fordonet speciellt vid låg friktion, antisladdsystem på bilar och ABS på motorcyklar, visar också att dessa påtagligt minskar olycksrisken. 
	Personbilars passiva säkerhet har förbättrats avsevärt det senaste decenniet. Chansen att överleva en olycka i en modern bil är mycket större än i en äldre, även om skillnaden mellan olika nya bilar fortfarande är betydande. Starkt bidragande till den snabba säkerhetsutvecklingen hos person bilar har det oberoende konsumenttestet Euro ncap (European New Car Assessment Programme) varit. Beroende på hur väl en bil klarar testet får den ett antal poäng som sammanfattas i ett antal stjärnor. Pisksnärtskador är ett e...s... p... 
	 
	 
	Image
	Figur 32 Fordonsutvecklingen har genom Euro NCAP drivits mot högre skydd för förare och passagerare. Foto: Roger Johansson 
	Sammansättningen av kommunens egna och inhyrda fordon har betydelse för trafiksäkerheten. Trafiksäkerheten påverkas av kommunernas regler för tjänstebilar och andra fordonsval. Uppskattningsvis är de säkraste bilarna på nybilsmarknaden åtminstone dubbelt så säkra som de minst säkra nya bilarna. Jämför man nyare bilmodeller med äldre kan skillnaden till och med vara ännu större. 
	Det finns dock även negativa tendenser med en allt nyare fordonspark. Stadsjeeparna är obetydligt säkrare för de som färdas i dem, men betydligt farligare för övriga trafikanter än vanliga personbilar.  
	Regressions- och migrationseffekter 
	Vid utvärdering av olika åtgärders trafiksäkerhetseffekt ska fenomenen regressionseffekt och migrationseffekt beaktas. Det kan vara svårt att veta när resultat från utvärderingar presenteras om dessa hänsyn tagits. Om det inte är gjort kan effekterna vara övervärderade. Vid äldre studier är detta tyvärr normalfallet och vid senare studier står det ofta noterat i resultatet att regressionseffekten är beaktad. Däremot är det svårare att helt beakta migrationseffekten.  
	Ibland uppkommer också en kompensationseffekt när en trafiksäkerhetsåtgärd vidtas, vilket innebär att trafikanten kompenserar sig (t.ex. höjer sin hastighet) sedan åtgärd vidtagits och därmed går miste om en mer eller mindre stor del av den avsedda trafiksäkerhetseffekten (reflexstolpar, ny beläggning, dubbdäck är några exempel). 
	Regressionseffekten 
	Regressionseffekten (återgång till medelvärdet) är ett statistiskt fenomen som uppkommer på grund av att det gjorts ett felaktigt urval eller en felaktig uppläggning av effektanalysen. Om urvalet av platser som ska åtgärdas görs med utgångspunkt från olyckstal, kommer man att få en regressionseffekt. Det är också vanligt att trafiksäkerhetsåtgärderna sätts in på platser som haft många olyckor den senaste tiden. Men antalet inträffade olyckor på en plats varierar, trots att risken för olycka är konstant. Ett slumpmässigt stort antal olyc...e... 
	Om man till exempel väljer att systematiskt utföra åtgärder på platser som har haft höga olycksvärden under en föreperiod på tre år, så erhåller man en olycksminskning på runt 30–40 procent under motsvarande efterperioder, även om åtgärden inte skulle ha någon som helst trafiksäkerhetshöjande effekt. Man har fått ett utslag av regressionseffekten. 
	För att på ett praktiskt sätt ta hänsyn till detta problem vid utvärderingen, föreslås följande: 
	L
	LI
	 låt föreperioden omfatta 5 års olycksdata eller mer 

	LI
	 stryk antalet olyckor under det år som har flest olyckor och tilldela detta år det olycksantal som utgör medelvärdet av de övriga 


	Nu kan en utvärdering av en åtgärds trafiksäkerhetseffekt göras genom att jämföra det korrigerade antalet olyckor under föreperioden med antalet olyckor under en lika lång efterperiod, förutsatt att inga andra faktorer har förändrats. 
	Migrationseffekten 
	Migration innebär en överflyttning av ett problem från ett ställe till ett annat. Det uppkommer t.ex. när en gata stängs av för trafik och trafiken flyttas över till en parallellgata. Det är dock inte säkert att problemet blir lika stort som tidigare. 
	Fenomenet kan också uppkomma genom överflyttning av ett beteende, vilket kan ha en positiv inverkan på säkerheten där åtgärden genomförs, men kan få negativa konsekvenser på andra platser. En sådan migrationseffekt uppkom t.ex. när ett förortsområde i USA införde 4-vägsstopp i ett stort antal korsningar. Därmed infördes regeln att den som kommer först till stopplinjen är den, som efter stopp, får köra först igenom korsningen. Olycksreduktionen blev mycket kraftig i de aktuella korsningarna. De återstående k...t...a...o...t...f...o... 
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	85-percentil 

	TD
	Det 85:e värdet av hundra värden, används för den hastighet som 85 procent av de passerande fordonen håller och 15 procent överskrider. 
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	ABS 

	TD
	Antiblockeringssystem – ett tekniskt system på motorfordon som förhindrar att hjulen låser sig när man bromsar. 
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	Alkolås 

	TD
	En teknik i fordonet som låser fordonets användning så att det inte går att framföra i onyktert tillstånd.  
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	Allvarligt skadad 

	TD
	En personskada som ger bestående hälsoförlust motsvarande en ”medicinsk invaliditet” på 1 procent eller mer (RPMI 1 %). 
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	ATK 

	TD
	Automatisk trafiksäkerhetskamera 
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	Bilbältesanvändning 

	TD
	Andel trafikarbete som framförs där bilbälten används respektive särskild skyddsutrustning för barn på platser i bilar för vilka föreligger skyldighet enligt trafikförordningen. 
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	Bälteslås 

	TD
	En teknik i fordonet som låser fordonets användning så att det inte går att framföra i högre hastighet än 7 km/tim utan att alla i bilen är bältade.  
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	Cykelbox 

	TD
	Cykelbox innebär att cyklister har fått ett eget utrymme framför stopplinjen för motordrivna fordon vid en trafiksignalreglerad tillfart 
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	Cykelöverfart 

	TD
	En del av en väg som är avsedd att användas av cyklande eller förare av moped klass II för att korsa en körbana eller en cykelbana och som anges med vägmarkering. En cykelöverfart är bevakad om trafiken regleras. 
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	Differentiering 

	TD
	Differentiering innebär att trafiknätens olika delar får olika uppgifter och ges därigenom olika utformning. 
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	Dimensionerande trafiksituation (dts) 

	TD
	Den dimensionerande trafiksituationen beskrivs med hjälp av typtrafikanters (gåendes och fordons) utrymmesbehov och utrymmesklasser. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Dimensionerande trafiksäkerhetssituation (dtss) 

	TD
	Den trafiksituation som med avseende på krockvåld ger lägst hastighet. 
	Dessa situationer är i fallande skala bil/bil-möte, bil/fast hinder, 
	bil/bil-korsande kurs och gc/bil-korsande kurs. 
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	Drift och underhåll (DoU) 

	TD
	Den fortlöpande verksamhet som krävs för att gata/väg ska fungera för 
	trafik, t.ex. renhållning, snöröjning, halkbekämpning, underhåll, reparationer och andra åtgärder. 
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	Dödad i vägtrafikolycka 

	TD
	Person som avlidit inom 30 dagar till följd av trafikolyckan. 
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	Framkomlighet 

	TD
	Den del av kvaliteten tillgänglighet som beskriver förbrukning av tid för 
	förflyttningar i trafiknäten som gående, cyklist, busspassagerare eller 
	bilförare. Förbrukning av tid beror av förflyttningens längd och hastighet. 
	Avvikelser i förhållande till skyltad färdhastighet kan ses som ett mått på 
	framkomligheten. Nedsatt framkomlighet kan också uppkomma punktvis 
	i korsningar eller längs enstaka delar av nätet. Framkomligheten för gående och för funktionshindrade påverkas i hög grad av fördröjningar vid passager och av passagernas detaljutformning. 
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	Förklaring 
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	Fyrstegsprincipen 

	TD
	En planering i fyra steg. Först analyseras och prövas åtgärder som påverkar 
	transportbehovet och val av transportsätt, sedan åtgärder som ger ett 
	effektivare utnyttjande av befintliga trafiknät och fordon, därefter begränsade ombyggnader av befintliga nät och till sist nyinvesteringar och 
	större ombyggnadsåtgärder 
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	TD
	Färdhastighet 

	TD
	Avser trafikens medelhastighet på en sträcka, exkluderande stopp vid 
	hållplats (för buss). 
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	GNS Väg 

	TD
	Nollvisionen i Samverkan. En arena för utbyte av kunskap 
	och koordinering mellan olika aktörer i syfte att förverkliga Nollvisionen 
	inom vägtransportområdet 
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	Gångpassage, 
	cykelpassage 

	TD
	Den plats där gående respektive cyklister korsar körbanan i samma plan. 
	Begreppet passage innefattar inte någon särskild utformning, utrustning eller reglering. 
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	Hastighetsefterlevnad 

	TD
	Innebär att man inte överskrider den gällande hastighetsgränsen. 
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	Hastighetslås 

	TD
	En teknik i fordonet som låser fordonets maximala hastighet i varje enskilt tillfälle till den tillåtna. 
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	Hastighetsnivå 

	TD
	Avser 85 % -percentil på aktuell fordonsström. 
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	Hastighetssäkring 

	TD
	En utformning eller fysiska åtgärder med syfte att säkerställa att fordonstrafikens hastighetsnivå inte överskrider den som ur krockvåldssynpunkt bedöms som säker på en sträcka eller vid en konfliktpunkt. 
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	Hjälmanvändning 

	TD
	Innebär att en godkänd och rätt påsatt cykelhjälm används vid färd 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Indikator 

	TD
	Ett mått på tillstånd i vägtrafiken som är viktigt att påverka för att minska antalet dödade och allvarligt skadade. 
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	Insatsområden 

	TD
	Strategisk inriktning för åtgärder i någon form, t.ex. för en särskild 
	egenskap eller ett färdsätt 
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	Integrering 

	TD
	Integrering innebär att olika färdsätt blandas. Integreringen ställer höga krav på utformning och hastighetsanpassning. 
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	ISS och skadegrad 

	TD
	ISS = Injury Severity Score, är sjukvårdens klassificering av skadegrad. 
	ISS-värdet (1 till 75) är ett prognostiskt index för risken att dö vid multipla 
	skador. Klassificeringen är kopplad till sjukvårdens klassificering och behöver översättas till de termer som används inom det operativa trafiksäkerhetsarbetet. Koderna kan räknas om enligt följande: 
	Död 
	Allvarligt skadad = ISS 9- 
	Måttligt skadad = ISS 4-8 
	Lindrigt skadad = ISS 1-3 
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	Krockvåldskurva 

	TD
	En krockvåldskurva beskriver risken att dödas eller skadas allvarligt för oskyddade trafikanter och bilister vid olika kollisionshastigheter.  
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	Livsrumsmodellen 

	TD
	En modell för trafikplanering som utgår från människans upplevelse 
	i staden och hennes behov av trygghet och säkerhet i olika gaturum. 
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	Medelhastighet 

	TD
	Här avses summan av samtliga passerande och mätta fordons hastighet 
	i en punkt dividerat med antalet mätta fordon. 
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	Mycket allvarlig skada 

	TD
	En personskada som ger bestående hälsoförlust motsvarande en 
	”medicinsk invaliditet” på 10 procent eller mer (RPMI 10 %). 
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	Förklaring 
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	Mål 

	TD
	Målen anger vilka effekter man vill uppnå och till vilken tidpunkt detta ska 
	ske. Mål och indikatorer bör vara möjliga att mäta och följa upp på årsbasis. 
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	Mått 

	TD
	Beskriver hur en viss egenskap förändras över tiden. Kan användas för 
	uppföljning av mål, åtgärder m.m. 
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	Nollvisionen 

	TD
	Nollvisionen är bilden av en framtid där människor inte dödas eller skadas för livet i vägtrafiken. 
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	Nykter trafik 

	TD
	Innebär trafik som framförs av förare med lägre alkoholhalt än 0,2 promille 
	i blodet och som är fri från påverkan av andra droger. 
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	Resepolicy 

	TD
	Ett styrinstrument för hur resor ska genomföras i en organisation. 
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	RPMI 

	TD
	Ett internationellt mått på risk för medicinsk invaliditet: Risk of 
	Permanent Medical Impairment (RPMI) in Road Traffic Accidents. 
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	Separering 

	TD
	Separering innebär att olika färdmedel skiljs åt i tid och rum. 
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	SMADIT 

	TD
	Samverkan mot alkohol och droger i trafiken. En samverkan mellan flera 
	myndigheter, bl.a. polisen och kommunernas socialtjänst. Den som rapporteras för ratt- eller sjöfylleri kan snabbt få professionell och kostnadsfri hjälp via kommunen 


	TR
	PathPathPath
	TD
	STRADA 

	TD
	Swedish Traffic Accident Data Acquisition – Informationssystem för olyckor och skador inom hela vägtransportsystemet. STRADA bygger på 
	uppgifter från två källor: polis och sjukvård. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Säker GCM-passage i tätort 

	TD
	En gång-, cykel- och mopedpassage som är planskild eller där bilisterna 
	har en hastighet mätt i 85-percentilen som inte överstiger 30 km/tim 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Säker GCM-yta 

	TD
	En hastighetssäkrad, ren, jämn, hel gcm-yta med god friktion under hela året. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Säker kommunal gata 

	TD
	En gata där hastighetsnivån inte överstiger den som definieras som grön 
	kvalitet på aktuell dimensionerande trafiksäkerhetssituation (DTSS). 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Säker kommunal 
	gatukorsning 

	TD
	En gatukorsning där hastighetsnivån inte överstiger den som definieras 
	som grön kvalitet på aktuell dimensionerande trafiksäkerhetssituation 
	(DTSS). 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Säker personbil 

	TD
	En personbil som har fem stjärnor i Euro ncap 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Tillgänglighet 

	TD
	Anger den ”lätthet” med vilka olika slag av trafikanter kan nå stadens 
	arbetsplatser, service, rekreation samt övriga utbud och aktiviteter. 
	Den beror bland annat på restid, väntetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillförlitlighet. I denna del används begreppet 
	tillgänglighet endast i principiella redovisningar av trafiksystemets 
	kvaliteter. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Trafiknät 

	TD
	Den sammanhängande struktur av förbindelser som används av ett 
	färdsätt. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Trafiknätsanalys 

	TD
	En analys av trafiknätet utförd enligt principerna i Lugna gatan! 


	TR
	PathPathPathPathPathPath
	TD
	Trafiksäkerhet 

	TD
	I praktisk planering kan begreppet enklast definieras som ”låg risk för 
	personskador i trafiken”. Risken kan uppdelas i sannolikhet för att en trafikolycka ska inträffa och konsekvenser av en inträffad trafikolycka. 
	 




	Table
	TR
	TR
	PathPathPath
	TH
	Begrepp 

	TH
	Förklaring 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Trafiksäkerhetsstrategi 

	TD
	Ett planeringsdokument som anger kommunens synsätt, ambition och prioriteringar inom trafiksäkerhetsområdet. Strategin anger vilka insatsområden som kommunens trafiksäkerhetsarbete ska inriktas mot samt vilka förvaltningar och bolag som berörs. 
	 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Transport 

	TD
	Förflyttning av personer eller gods, i transporttekniska sammanhang 
	inräknas även hantering och lagring av gods 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Tätort 

	TD
	Sammanhållen bebyggelse med mer än 200 invånare 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Vägtrafikolycka 

	TD
	Händelse som inträffat i trafik på väg eller gata, som minst ett fordon 
	i rörelse deltagit i och som medfört person- eller egendomsskada. 


	TR
	PathPathPath
	TD
	Övergångsställe 

	TD
	En del av en väg som är avsedd att användas av gående för att korsa 
	en körbana eller en cykelbana och som anges med vägmarkering eller 
	vägmärke. Ett övergångsställe är bevakat om trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakat. 


	TR
	PathPathPathPathPathPath
	TD
	Översiktsplan 

	TD
	Varje kommun ska ha en aktuell översiktsplan som i stort anger hur 
	mark- och vattenområden är avsedda att användas och hur bebyggelseutvecklingen bör ske. Översiktsplanen är inte bindande för myndigheter och enskilda, men ska beaktas och vara vägledande vid olika beslut. 
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