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TYRENS

1 FORORD

Trafiksdkerhetsarbetet kan vara en utmaning i mindre kommuner. Tjdnstepersonerna
behover ofta vara generalister dar trafiksdakerhet bara ar ett av alla falt som behover
behdrskas. Det kan vara svart att prioritera systematiskt trafiksakerhetsarbete nar
endast ett fatal personer i tjanstemannaorganisationen arbetar med trafik- och
infrastrukturfragor, och nar manga dagliga fragor behover hanteras parallellt med det
strategiska arbetet.

Tyréns har i tva tidigare studier finansierade av Skyltfonden pa olika satt undersokt
trafiksdakerhetsarbetet i mindre kommuner. Denna studie kan ses som en fortsdttning
pa de tva tidigare studierna. Det huvudsakliga syftet har varit att underséka om och i
sadana fall varfor det ar viktigt for mindre kommuner att arbeta systematiskt med
trafiksdkerhet - och vad det faktiskt innebér att arbeta systematiskt med
trafiksdkerhet.

Trafiksdkerhet ska inte leda till att manniskor bor eller vill halla sig hemma. En av
utgangspunkterna har darfor varit att trafiksdkerhetsarbetet behover praglas av en
overgripande viljeinriktning for samhalls- och trafikplaneringen om att skapa levande
stader. Det innebar en stad dar manniskor ror pa sig och vistas i de offentliga rum som
gator, torg och parker erbjuder. Mal om ett 6kat resande med de aktiva fardslagen
gang och cykel behéver ga hand i hand med ett kraftfullt arbete for 6kad
trafiksdkerhet. Ett trafiksdakerhetsarbete i linje med nollvisionen blir da ett medel for en
levande stad dar fler vagar, vill och kan réra sig i de offentliga rummen. Studien har
darfor ocksa varit en utforskande process av hur det systematiska
trafiksdkerhetsarbetet kan integreras i kommunens arbete med att skapa den stad och
det trafiksystem man vill ha - ett omrade som forfattarna till denna studie tycker
fortjanar uppmarksamhet aven i kommande studier inom trafiksakerhetsomradet.

Studien ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets skyltfond. Standpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattarna och 6éverensstammer
inte med nodvandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder
inom rapportens dmnesomrade.
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2 SAMMANFATTNING

Syftet med denna studie ar att underséka om och i sa fall varfor det ar viktigt for
mindre kommuner att arbeta systematiskt med trafiksidkerhetskartlaggning jamfort
med att genomfdra atgarder sporadiskt utifran synpunkter fran invanare eller bara fran
inkommen olycksstatistik. Studiens hypotes dr att det dr battre att arbeta systematiskt
med trafiksikerhet samt att det gar att fokusera trafiksakerhetsatgarder till starka
strak i kommunen dit trafikanterna kan ledas, for att skapa bade god framkomlighet
och god trafiksdkerhet med begransade resurser.

For att undersoka hypoteserna har foljande tre metoder anvants: Litteraturgenomgang,
fallstudier i tre mindre svenska kommuner samt analys av insamlat material fran
litteraturgenomgang och fallstudier.

Studiens resultat bekraftar hypotesen att ett systematiskt arbetssatt ar battre an ett ad
hoc-baserat arbetssatt som i huvudsak utgar fran synpunkter fran invanare eller fran
inkommen olycksdata, men att dessa ocksa kan och bor vara en del i det systematiska
arbetssattet. Studiens resultat och diskussion utmynnar i ett antal rekommendationer
for kommunernas trafiksdakerhetsarbete:

e Ta trafiksikerhetsarbetet ur stuproret. Trafiksikerhet bor inte ses som ett
sdrintresse, utan integreras som en del i det strategiska planeringsarbetet i
kommunen. Det ger ocksa forutsattningar for att arbeta aktivt med atgarder
som gynnar bade framkomlighet, trafiksdakerhet och atgarder for en levande
stad eller tatort med miljoer som uppmuntrar till vistelse och aktivt resande.

e Anvand olika metoder i det systematiska trafiksakerhetsarbetet. Resultat i
studien visar att det inte finns nagon metod som ensamt kan utgora det
primdra arbetsséattet for kommunen, utan for ett lyckat trafiksdkerhetsarbete
bor saval synpunkter, uppsdkande dialog, olycksstatistik och arbete runt skolor
inga i metodiken. Arbetet genomférs med fordel utifran en trafiknatsplan.

e Glom inte trafiksakerheten vid drift och underhall. Antalet singelolyckor med
cyklister ar stort bade pa nationell niva och i vara fallstudiekommuner, och
manga av dem sker - atminstone pa nationell niva - pa grund av brister i drift
och underhall.

e Utformning, trafikreglering och trafikbeteende bor 6verensstimma. Hur
gaende och cyklister ska bete sig, och var gaende och cyklisters framkomlighet
prioriteras, bor tydligt framga i trafikmiljon ur bade trafiksakerhets- och
framkomlighetsperspektiv.

e Definiera huvudstrak med omsorg. Vilket trafikslag som ska prioriteras kan
skilja sig at pa olika platser. Darfor kan det, utdéver en "niva ett” pa huvudnatet
for bil, gods och cykel, behdvas en "niva tva” som visar att det ar ett starkt
strak, men dar anspraken kan prioriteras ned till fordel for ett parallellt eller
korsande niva ett-strak.

e Barns vdg till skolan adr storre an skolornas direkta narmiljo. For ett
barnperspektiv i trafikplaneringen bor barns skolvagar inga i
trafiksdkerhetsarbetet, och da utifran barnens hela vag till skolan - som ofta
utgor en storre del av tatorten dan enbart skolornas direkta narmiljo.

Studien ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets skyltfond. Standpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattarna och 6éverensstammer
inte med nddvandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder
inom rapportens dmnesomrade.
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3 TRAFIKSAKERHETSNYTTA

Projektets trafiksdkerhetsnytta bestar i att tillfora kunskap om vikten av att arbeta
systematiskt med trafiksdkerhet i mindre kommuner, och om vilka metoder och
ingangsvarden som kan anvandas i mindre kommuners trafiksdkerhetsarbete. Studien
kan ocksa utgora ett tillskott till kunskapsutvecklingen om hur ett 6kat hallbart
resande kan ga hand i hand med forbattrad trafiksdakerhet, sarskilt arbetet med 6kad
och sdker cykling.

4 INLEDNING

BAKGRUND

Arligen sammanstaller Trafikverket rapporten Analys av trafiksckerhetsutvecklingen. |
rapporten for ar 2020 (Trafikverket, 2021) redovisas bade trafiksdkerhetsutvecklingen
under aret 2020 samt trafiksakerhetsutvecklingen for hela malperioden avseende
Nollvisionens etappmal om en halvering av antalet omkomna i trafiken 2007-2020.

| Trafikverkets analys av trafiksdkerhetsutvecklingen framgar att det under 2020
skedde 204 dodsolyckor och 3600 allvarliga olyckor i Sverige. Utvecklingen &ver aren
ar tydlig, dar dodsolyckorna saval som de allvarliga olyckorna minskar. Etappmalet om
en halvering av antalet omkomna mellan 2007 och 2020 har uppnatts, och sa dven
etappmalet om minskning av antalet allvarligt skadade. | synnerhet blir trafiken sidkrare
for bilister. For 6vriga trafikantgrupper ar utvecklingen inte lika tydlig och for cyklister
finns till och med en 6kning av allvarliga olyckor och dodsolyckor. Drygt hélften av alla
allvarligt skadade i trafiken ar cyklister.

Det finns darmed behov av att sarskilt fokusera pa oskyddade trafikanter i
trafiksakerhetsarbetet framdver, och i synnerhet pa cyklister. | det arbetet spelar
kommunerna en viktig roll som vaghallare, framfor allt vad galler utformning, drift och
underhall av de kommunala vdgarna.

Trafikverkets aktionsplan for siaker vagtrafik for perioden 2022-2025 innehaller
atgarder inom sex omraden, dar flera har en tydlig koppling till trafiksdakerhet for
oskyddade trafikanter:

Ratt hastighet

Nykter trafik

Saker cykling

Saker gangtrafik (med fokus pa fallolyckor)
Insatser mot sjalvmord i vagtransportsystemet
Ledarskap for saker vdgtrafik

Som vaghallare har kommunerna en viktig roll i framfor allt tre av dessa omraden som
kopplar till vighallarskapet och atgarder géallande utformning, drift och underhall: Ratt
hastighet, siker cykling och siker gangtrafik. Atgiarder inom dessa omraden handlar
om att arbeta med infrastrukturatgarder for hastighetshallning, hastighetsgrdnser och
till viss del kunskapshéjande atgarder och beteendepaverkan; samt atgarder for saker
cykling och gangtrafik genom arbete med utformning, drift och underhall.
(Trafikverket, 2022).
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For i synnerhet mindre kommuner kan det vara ett utmaning att lagga fokus pa
trafiksdkerhetsarbetet, eftersom resurserna - i bade tid och pengar - ofta ar
begrdnsade. Storre kommuner har vanligtvis mer resurser for ett langsiktigt och
systematiskt trafiksdkerhetsarbete och stérre maojlighet till specialisering inom
omradet.

Tyréns har i tva tidigare studier, bada finansierade av Skyltfonden, undersokt hur
trafiksdkerhetsarbetet bedrivs i mindre kommuner och gett forslag till ett mer
systematiskt angreppssatt. | den forsta rapporten, Ldangsiktigt och systematiskt
trafiksdkerhetsarbete i mindre kommuner (Wisenborn och Jonsson, 2017), konstateras
att trafiksakerhetsarbetet i mindre kommuner i stor utstriackning praglas av ad hoc-
arbete och att det vore positivt om kommunerna istallet skulle arbeta mer langsiktigt
och systematiskt. Rapporten presenterar ocksa skal till att mindre kommuners arbete
med trafiksdkerhet inte ar langsiktigt och systematiskt. Nagra exempel ar lag yttre
press, svag struktur, hog arbetsbelastning och svalt intresse fran beslutsfattare.

Den uppféljande studien Att kartldgga och félja upp trafiksédkerhetsldget i en mindre
kommun (Jonsson och Karlsson, 2019) syftade till att 6ka forstaelsen och kunskapen
kring vilka metoder de mindre kommunerna anvander idag for att kartlagga, atgarda
och folja upp trafiksdakerhetslaget i kommunen. | studien konstateras att det finns
aspekter som ar gemensamma for hur de mindre kommunerna arbetar. Bland annat
konstateras att kommunerna ofta anvander en bredd av olika metoder for att kartlagga
trafiksdkerhetslaget i kommunen, men att kartliggningen ofta sker forst nar behov
uppstar och att kommunerna sallan arbetar systematiskt med nagon eller nagra av
metoderna. De vanligaste metoderna for att inhamta information om
trafiksdkerhetslaget ar genom synpunkter fran allmanheten och platsbesék, medan
metoder for att genomfora atgarder ofta skiljer sig mer at mellan kommunerna. |
studien konstateras ocksa att olika metoder har olika styrkor och svagheter, och att
det darfor ar svart att rekommendera endast ett fatal metoder som ar lampliga for alla
mindre kommuner. Det som de mindre kommunerna framfor allt behover ar istallet
stod i form av ett strukturerat arbetssatt och mdéjlighet att bredda sig
kunskapsmassigt. For att metoderna ska vara anvandbara i den mindre kommunens
kontext kravs att de ar bade resurssnala och ldtta att anvanda.

Till studien Att kartldgga och félja upp trafiksdkerhetsldget i en mindre kommun finns
dven en tillhérande handledning som ger konkret vagledning genom kartlaggning av
trafiksdakerhetssituationen, val av atgarder och uppféljning. Syftet med handledningen
ar att forenkla trafiksakerhetsarbetet for mindre kommuner genom att vara en
handbok som ar enkel att forsta och arbeta utifran (Jénsson och Hajdari, 2019b).

For att ta reda pa vilken nytta mindre kommuner har av att applicera ett systematiskt
arbetssatt for kartlaggning, val av atgarder och uppfoéljning ar det relevant att
undersoka i vilken utstrackning ett systematiskt arbetssatt innebar att ratt platser
prioriteras i trafiksikerhetsarbetet. Det skulle kunna vara sa att kommuninvanare ar
bra pa att relatera olika platser till varandra och genomfoér en kvalitativ beddmning av
trafiksakerhetsrisken pa den aktuella platsen, och att dven synpunkter fran invanare
innebdr att ratt platser atgdrdas. | sadana fall behover inte ett systematiskt arbetssatt
alltid vara det basta sattet att kartlagga trafiksdakerhetslaget pa, utan resurser kan
sparas i kommunerna genom att forlita sig i hog utstrackning pa invanarsynpunkter.
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SYFTE OCH HYPOTES

SYFTE

Syftet med studien ar att undersdka om och i sa fall varfor det ar viktigt att arbeta
systematiskt med trafiksdakerhetskartliaggning jamfort med att genomfora atgarder
sporadiskt utifran synpunkter fran invanare. For att kunna motivera ett systematiskt
arbetssatt behovs det tydliga beldgg for varfor det ar battre.

Tanken med projektet ar vidare att utreda om ratt platser atgardas nar
trafiksdakerhetsarbetet utgar fran initiativ fran aktiva invanare. Resultatet kommer
antingen bekréafta att en metod som i huvudsak utgar fran invanarsynpunkter fungerar
vél eller ge stod for att kommunerna bor arbeta mer systematiskt med trafiksakerhet.

HYPOTES

Studiens hypotes dr att det dr bdttre att arbeta systematiskt med
trafiksdkerhetskartlaggningar eftersom:

e Det ger en mer heltickande bild over situationen, vilket kravs for att kunna
prioritera mellan atgarder. Nar trafiksdkerhetsarbetet utgar fran inkomna
synpunkter sa handlar trafiksdkerhetsarbetet mer om att validera om atgarder
behovs pa en specifik plats, snarare dn om det ar den viktigaste platsen att
atgarda.

e Det finns en farhaga om att invanares bendgenhet att klaga korrelerar med
socioekonomisk standard, vilket skulle kunna missgynna utsatta omraden.

e Det blir enklare att planera atgarder i investeringsbudgeten samt soka
medfinansiering for atgdrder.

Det kan ocksa vara sa att invanare ar bra pa att relatera olika platser till varandra och
faktiskt genomfoér en kvalitativ bedémning av trafiksakerhetsrisken pa den specifika
platsen. Om sa ar fallet ar dven det intressant att dra lardom av, da det innebar att en
systematisk kartlaggning inte alltid behdver vara motiverad eller efterstravansvart.

Enligt rapportens syfte kan det tdnkas vara en skillnad mellan trafiksdkerhetsatgarder
som genomfors efter forslag fran aktiva invanare och atgarder som genomfors som ett
resultat av ett systematiskt arbetssatt dar "ratt platser” atgardas. Men vad skulle da
"ratt platser” kunna vara?

For att skapa bade god framkomlighet och trafiksikerhet med begransade resurser ar
studiens andra hypotes att det gar att fokusera trafiksdakerhetsarbetet till starka strak
dit trafikanterna kan ledas och dar framkomlighets- och trafiksdkerhetshdjande
atgarder kan goras. Fordelar med det ar exempelvis att:

e Straken omfattar den mest betydande trafiken.

e De utpekade straken ger ett hierarkiskt system dar det blir mer tydligt vilket
trafikslag som ska begransas i sin framkomlighet jamfort med andra.

e Straken ar i kilometer rdknat en ganska begransad del av det totala viagnatet,
vilket riktar resurser.

e Det ar lattare att folja upp utvecklingen av trafikmangder per strak an i hela
natet.

Straken ar for manga kommuner redan faststdllda i planer eller strategier som en
officiell viljeriktning eller mer faktiskt genom NVDB dar olika huvudnat presenteras
(gang undantaget). De kan ocksa finnas mer underférstatt.
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All cykling sker dock inte pa strak. | tatort dar det inte finns ett identifierat starkt strak
for biltrafiken (exempelvis i bostadsomraden och i centrumomraden) kan det ofta vara
motiverat att ha en generell lag hastighetsgrans med en utformning som leder till hdg
hastighetsefterlevnad. Pa sa vis minskar bilens attraktivitet gentemot andra trafikslag
samtidigt som risken for svarare olyckor blir lagre. Hypotesens utgangspunkt ar ocksa
att det ar pakallat att géra punktinsatser dar trafiksakerhetsnivan maste vara mer
ambitids an i staden i 6vrigt, i synnerhet vid skolor.

Utover det systematiska arbetet med strak och kring skolor ar det ocksa viktigt att
atgarda vissa synnerligen farliga punkter. Detta kan exempelvis rora sig om platser dar
det skett flera allvarliga olyckor utifran inrapportering i Strada, platser som beror
malgrupper som ar sarskilt utsatta i trafiken (till exempel barn) eller platser som ar
trafikosakra for alla trafikantslag, till exempel smitvdagar 6ver det prioriterade
bilvagnatet (sa som en starkt trafikerad huvudled). Darutdver kan det vara motiverat
att arbeta med riktade informationsinsatser utover fysiska atgarder.

5 METOD

LITTERATURGENOMGANG

En litteraturgenomgang har genomforts om faktorer som paverkar trafiksikerheten
och deras paverkan pa olycksrisken respektive skadegraden. | litteraturgenomgangen
ingar dven studier om utvecklingen av trafiksdkerhet i Sverige och sarskilt
trafiksdakerheten for oskyddade trafikanter. Litteraturgenomgangen behandlar dven
innehall och representation av synpunkter fran invanare samt trafiksakerhet for barn,
med fokus pa trafiksdkerhet runt skolor.

FALLSTUDIER

For att undersdka om och i sa fall varfor det ar viktigt att jobba systematiskt med
trafiksakerhetskartlaggning har fallstudier genomforts i tre mindre kommuner:
Alingsas, Osteraker och Saffle.

For fallstudiekommunerna har data samlats in i form av inkomna synpunkter fran
invanare, olycksstatistik och huvudnat for bil och cykel, da huvudnaten antas
sammanfalla med strackor mellan storre/viktiga malpunkter och dirmed de starka
straken dit trafiken kan ledas enligt studiens hypotes.

Huvudnat for bil och cykel har samlats in utifran befintliga strategiska dokument hos
kommunerna i form av cykelplaner och trafikplaner, och kompletterats med
inrapporterad data i NVDB 6ver kommunala vagar och cykelvdagar. Strada-data har
sekretessprovats av kommunerna och darefter skickats till Tyréns. Analys av Strada-
data har skett for aren 2012-2021.

Insamlingen av inkomna synpunkter har behovt ske pragmatiskt utifran vilken data
som har varit mojlig for kommunerna att ta ut. Tva av kommunerna har skickat
kartbilder 6ver platser dar det ar vanligt att det inkommer synpunkter om
trafiksdkerhet. En av dessa kommuner har dven skickat 6ver sammanstallning av
arenden i textformat. Den tredje kommunen har skickat over ett utdrag av arenden
mellan aren 2019-2022 i Excel-format.

Analysen har skett genom att studera huvudnatet tillsammans med inkomna
synpunkter och olycksstatistik. Utover den data som samlats in fran kommunerna har
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Tyréns dven sammanstallt malpunkter for barn och unga, i form av skolor och
fritidsmalpunkter.

Aven samtal med kommunerna har ingatt som en kvalitativ del av datainsamlingen,
avseende bland annat hur kommunerna arbetar med trafiksdakerhet idag samt hur de
ser pa att arbeta systematiskt med trafiksdkerhet.

ANALYS AV INSAMLAT MATERIAL

Information fran kartlaggningen har sammanstallts i tabeller, kartor och text och
analyserats. En del av analysen har varit att identifiera vilka trafiksdakerhetsbrister som
ar vanligt forekommande och vilka platser som huvudsakligen berérs. Denna
kartlaggning har genomforts i huvudsak pa de utpekade starka straken.

En annan viktig del av analysen har varit att jamfora vilka resultat det ger att anvanda
de olika utgangspunkterna for trafiksdakerhetsarbetet:

e Ett systematiskt arbetssatt utifran starka strak och andra viktiga malpunkter sa
som skolor;

e ett arbete med synpunkter fran invanare som huvudsakligt underlag;

e eller ett arbetssdtt som utgar fran att studera inrapporterade olyckor fran
Strada.

Olyckorna fran Strada har i huvudsak analyserats pa en oversiktlig niva for
kommunerna, dar de kategoriseras och diskuteras utifran typ av olyckor, sammanvagd
svarhetsgrad och utveckling over tid. | Tyréns forsta analys har det dven ingatt att
studera pa vilka slags platser olyckor sker i kommunerna och hur de forhaller sig till
ovrig data, men specifika olycksplatser ar generellt inte med i den karta som tillhor
rapporten. Strada-data har inte kunnat presenteras geografiskt i karta pa grund av
sekretesskal, da det skett for fa olyckor i varje kommun for att kunna visualisera dem
pa aggregerad niva. For en av kommunerna har Tyréns dock haft tillgang till tillrackligt
mycket olycksstatistik for att en sadan visualisering ska vara méjlig, och dar har
platser eller strak dar ett antal olyckor har skett inom en begriansad yta - exempelvis i
en cirkulationsplats, en korsning eller pa en gang- och cykelbana - under en
tioarsperiod (2012-2022) markerats i kartan och olycksstatistik har sammanstallts for
dessa platser. For att inga olyckor ska ga att harleda till en enskild person har enbart
platser med fler an fyra olyckor under tioarsperioden tagits med. Platser dar minst en
allvarlig olycka har skett under tioarsperioden har symboliserats med en morkare farg
an de platser dar inga allvarliga olyckor har skett.

Den karta som tillhoér rapporten finns att na via féljande lank: https://arcg.is/1DyzPX
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Olycksdrabbade platser

Synpunkter

Figur 1. Kartutsnitt fran visualisering 6ver Alingsds. Kartan visar de av kommunen utpekade huvudstraken
for bil och cykel. Den visar ocksd omrdaden med mdnga olyckor, malpunkter fér barn och inkomna
synpunkter.

ATT IDENTIFIERA DE STARKA STRAKEN

For att det ska fungera att rikta de trafiksdkerhetshdjande insatserna till starka strak ar
det viktigt att huvudnatet ar gent och logiskt uppbyggt och knyter ihop viktiga
malpunkter i kommunen. Detta 6kar sannolikheten att detta nat valjs av de flesta
cyklister. For att huvudnatet for cykel ska fungera som starka strak dit cykeltrafiken
kan ledas behéver dessa strak dven ha en hég kvalitet vad galler framkomlighet och
komfort. Cyklister kan i viss utstrackning vara beredda att ta omvagar for att valja den
tillgangliga cykelinfrastrukturen av hogst kvalitet (se ex. Pritchard, Frgyen & Snizek,
2019).

Det ar i vanliga fall kommunen som pekar ut huvudnaten fér gang-, cykel-, och
biltrafik, men dven for gods och kollektivtrafik. Huvudnat for biltrafiken ar enligt VGU
"Det ndt av ldnkar avsedda for biltrafik, MC och moped klass | som bildas i tétorten for
trafik till/fran/genom tdtorten samt mellan stadsdelar inom denna”. Huvudnat for
gang- och cykeltrafik ar enligt VGU "Det ndit av Idnkar som bildas i tédtorten av GCM-
véigar och banor avsedda for gang- och cykeltrafik mellan stadsdelar/grannskap.”
(Trafikverket, 2020). | Cykelframjandets Handbok for Cykelvdagsanalys jamfors
huvudcykelstraken med stadsbusslinjerna (Cykelframjandet, 2021). Om inte
kommunen uttalat har pekat ut strak sa finns det antagligen huvudstrak anda, aven om
de inte ar formellt utpekade i planeringsunderlag eller NVDB. Det handlar oftast om de
vagar som loper till och mellan de viktigaste malpunkterna i kommunen och tadtorten.

I samtliga av de tre fallstudiekommunerna fanns det utpekade huvudstrak fér bil och
cykel. Huvudstraken visas i Figur 1 (Alingsas) och Figur 2 (Saffle och Osteraker).
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Figur 2. Huvudstrak for bil- (rétt) och cykeltrafik (bldtt) i Sciffle respektive Osterdker.

METODDISKUSSION

Eftersom fallstudier enbart har genomforts i tre kommuner ar det svart att generalisera
resultaten fran studien, dven om resultaten for fallstudiekommunerna tillsammans
med litteraturgenomgangen kan ge en indikation pa vilka resultat olika
utgangspunkter for trafiksidkerhetsarbetet ger. Det kan dven ifragasattas om de tre
fallstudiekommunerna ar representativa for den breda gruppen "mindre kommuner”.
Eftersom de tre kommunerna har visat intresse for att delta i en studie om
systematiskt trafiksdkerhetsarbete, kan de tankas ha ett storre intresse for ett sadant
arbetssdtt an "mindre kommuner” generellt.

Pa grund av att en sekretessprovning av olycksstatistiken fran Strada har behévt goras
av kommunerna har det dven funnits vissa begransningar i hur olycksstatistiken har
kunnat anvandas i studien. Exempelvis har orsaken till olyckorna varit okand for
Tyréns, vilket gor att det till exempel inte gar att avgora ifall singelolyckor med
cyklister eller fotgangare huvudsakligen beror pa bristande utformning, bristande drift
och underhall, eller har haft helt andra orsaker sasom bristande uppmarksamhet eller
osakra fordon.

Eftersom olycksstatistik for samtliga trafikslag enbart har funnits tillganglig fér en av
fallstudiekommunerna har det ocksa varit svart att gora jamforelser mellan
kommunerna. Det har inte gatt att dra nagra slutsatser om hur stor andel olyckor i
fallstudiekommunerna som totalt sett har utgjorts av olyckor med gaende, cyklister
respektive motorfordon inblandade.

Det har aven funnits svarigheter i att ta fram viss kvantitativ data, exempelvis
genomforda trafiksdkerhetsatgarder i kommunerna. Darfor har istadllet en kvalitativ
analys av trafiksdkerhetsarbetet i de tre fallstudiekommunerna genomforts genom
samtal med tjanstepersoner i kommunerna.

For att fa en heltdckande bild av trafiksdkerhetssituationen och trafiksdkerhetsbrister i
var och en av fallstudiekommunerna hade en stérre saval kvalitativ som kvantitativ
analys behovt goras, som det inte funnits utrymme for inom ramen foér den har
studien. En mer komplett genomlysning av trafiksdkerhetsbrister i hela kommunerna
hade behovt goras for att ta kunna jamfora brister i huvudnaten, pa platser dar det
skett olyckor, dar synpunkter har rapporterats in och pa 6vriga delar av gatunatet i
kommunerna. En sadan analys hade varit mycket tidskravande och dessutom varit svar
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att genomfora utan flera platsbesok for att kunna analysera faktiska beteenden i olika
trafikmiljoer i kommunerna.

Den av Tyréns genomforda genomgangen av trafiksdkerhetslaget pa huvudstraken for
cykel kan ifragasattas med tanke pa att den ar gjord utifran Google Street view, och
inte utifran platsbesok. Den ska inte heller ses som facit éver vad som ar bra eller
daligt utan kompletterar Strada, inkomna drenden och tjanstepersonernas expertis.

Slutligen har det varit svart att inom ramen for studien fa en heltackande kvantitativ
bild av inrapporterade synpunkter fran invanare om trafiksdakerhet. Som namnt har
insamlingen av inkomna synpunkter behovt ske pragmatiskt utifran vilken data som
har varit mojlig for kommunerna att ta ut, och kompletterats med kvalitativ data
genom samtal med kommunerna om vilka typer av synpunkter de brukar fa in fran
invanare.
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6 LITTERATURGENOMGANG

Litteraturgenomgangen syftar till att ge en bakgrund om vilka faktorer som paverkar
trafiksdkerheten. Fokus ligger pa trafiksdakerhet for oskyddade trafikanter. Syftet med
detta ar att i rapportens resultat- och diskussionsdel kunna tillampa resultatet fran
litteraturgenomgangen pa trafiksidkerhetsarbetet i mindre kommuner, samt pa
hypotesen om att fokusera trafiksiakerhetsarbetet till starka strak. |
litteraturgenomgangen ingar ocksa litteratur om trafiksdkerhet vid skolor. Detta
eftersom hypotesen om att fokusera trafiksakerhetsarbetet till starka strak dven
innefattar att det finns behov av att, utdver de starka straken, fokusera pa vissa sarskilt
viktiga platser och strak - exempelvis skolor och skolvagar.

TRAFIKSAKERHET OCH OLYCKOR

Som konstaterades i rapportens inledning ar det framfor allt trafiksakerheten for
oskyddade trafikanter som over tid inte visar en lika positiv utveckling som
trafiksdakerheten for motorfordon. Darfor finns det anledning att fordjupa sig nagot i
olyckorna med oskyddade trafikanter.

Arligen sker ungefar 2000 allvarliga olyckor eller dédolyckor med cykel, vilket ar dver
hilften av alla allvarliga trafikolyckor eller dédsolyckor. Detta trots att cykeln bara star
for ungefar 3 procent av det totala trafikarbetet (Trafikanalys, 2021). Ungefar 75
procent av de allvarliga cykelolyckorna sker pa det kommunala vagnatet, vilket slarvigt
kan dversattas till titortsmiljo. Det ar ocksa i tatorter som cyklandet ar som hogst.

Korsningspunkter mellan cyklister och motorfordon ar ett relativt valdokumenterat
omrade inom trafiksdkerhet. Farliga interaktioner i korsningspunkter uppstar
exempelvis for att bilister inte lamnar foretrade i korsningar (se ex. Hydén et al., 2007
och Johnson et al., 2015). Hydén et al. (2007) kom ocksa fram till att farre bilister vdjer
for cyklister nar fordonshastigheter och/eller trafikfloden ar héga samt nar
cykelflodena ar laga. Mest sannolikt dr det att motorfordonen vdjer i anslutning till en
cirkulationsplats, och minst sannolikt nir cykelpassagen ar beldgen pa stracka. Aven
Svensson och Pauna (2010) har pavisat att motorfordonens vdjningsbendagenhet okar
vid 6kade cykelfléden. Nar vajningsbendgenheten hos motortrafikanter kade
minskade dven konfliktfrekvensen per passerande cyklist. Montan och Tisell (2022)
finner i sitt examensarbete att cyklister i de undersokta korsningarna i Malmoé i det
narmaste forutsatter att bli framsldappta av korsande bilister, oavsett om korsningen
formellt sett lagger vajningsplikten hos bilisten eller cyklisten.

Enligt en studie av Eriksson et al. (2017) dr skaderisken for cyklister storst i
blandtrafik, oavsett olyckstyp. Eriksson et al. (2017) kommer dven fram till att de
allvarligaste interaktionerna sker i korsningar mellan motorfordon och cyklister. Det
finns en, i flera studier, pavisad Safety in numbers-effekt for cyklister, dar fler cyklister
leder till en minskad olycksrisk. Det totala antalet olyckor med cyklister 6kar med fler
cyklister, men risken per cyklist minskar (se ex. Svensson och Pauna 2010; Jonsson
2013 och Fyhri et al., 2016). Jonsson (2013) pavisar denna effekt aven for fotgangare
och Eriksson et al. (2017) pavisar dven denna effekt for singelolyckor med cyklister.
Safety in numbers-effekten for singelolyckor har daven pavisats av ex. Schepers et al.
(2014).

Eriksson et al. (2017) menar att Safety in numbers-effekten dock dven kan bero pa
andra saker an att bilisternas uppmarksamhet 6kar vid okade cykelfloden. Det kan
exempelvis bero pa att cykelinfrastrukturen ar battre i kommuner dar fler cyklar vilket
leder till farre olyckor, bade singelolyckor och olyckor dar en annan trafikant ar
inblandad. Detta lyfts dven av Spolander (2016), som dven nyanserar diskussionen om
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Safety in numbers-effekten genom att d4gna uppmarksamhet at det faktum att det
absoluta antalet skadade cyklister och fotgdngare trots allt 6kar vid 6kad gang- och
cykeltrafik. For biltrafiken har sambandet mellan 6kat trafikarbete och ett 6kat antal
allvarliga olyckor kunnat brytas, vilket tyder pa att det ar viktigt att fokusera pa
kraftfulla trafiksakerhetsatgarder for gaende och cyklister nar antalet resor med dessa
trafikslag okar for att bryta trenden att det absoluta antalet cykel- och
fotgangarolyckor 6kat med ett 6kat resande.

SINGELOLYCKOR MED CYKEL

Ungefar 80 procent av alla allvarliga cykelolyckor ar singelolyckor (Trafikanalys, 2021).
Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI, har undersokt cyklisternas
singelolyckor djupare i rapporten Cyklisters singelolyckor - Analys av olycks- och
skadedata samt djupintervjuer (Niska et al., 2013) och kom fram till att 27 procent av
singelolyckorna kan relateras till drift och underhall, 20 procent till vigutformning, 27
procent till cyklistens interaktion med cykeln, 15 procent till cyklistens beteende och
tillstand och 11 procent till samspelet med 6vriga trafikanter. | Gemensam inriktning
for séiker trafik med cykel och moped (Trafikverket, 2018) konstateras att mycket av
det arbete som hittills utforts for att tillskapa en sdkrare infrastruktur for cyklister och
mopedister har varit inriktat pa interaktionen med motorfordon, medan mindre fokus
har lagts pa atgadrder for att motverka singelolyckor. Behovet av att forbdttra
underhallet for cyklister och mopedister har dock boérjat uppmarksammas av
vaghallarna under senare ar.

I VTI:s studie om cyklisters singelolyckor (Niska et al., 2013) ges ett antal
atgardsforslag som kan begriansa singelolyckor och darmed 6ka cyklisters sdkerhet:

e Viaghallaratgarder. | detta ingar utformning, drift och underhall. Det handlar om
att skapa en forlatande vagmiljo dar t.ex. onddiga eller felplacerade objekt som
utgor trafiksakerhetsrisker undviks, sa som racken, trafik- eller farthinder och
kantstenar. Det handlar ocksa om att undvika exempelvis buskage som
skymmer sikten, och nerforsbackar i kombination med exempelvis tvdara kurvor
och dalig belysning. Vagutformningen ska vara anpassad efter cyklisternas
behov och ha tillracklig kapacitet pa lankar och i korsningar. Drift- och
underhallsatgarder behover halla en hog kvalitet. Det géller bade
halkbekdmpning, upptagning av rullgrus och att det finns rutiner pa plats for
att tidigt upptacka potthal och andra skador i vagytan. Det behovs
underhallsplaner for snabba atgarder och for att undvika att skadorna uppstar
fran borjan.

e Trafikreglering. En tydlig utformning i kombination med tydliga trafikregler ger
en grund for battre regelefterlevnad bland cyklister. Vidare finns ett behov av
okad kunskap om trafikregler hos gaende och cyklister, samt en dversyn och
ett fortydligande av trafikregler pa kombinerade gang- och cykelbanor och i
korsningspunkter med andra vagar.

Utover detta har dven cyklisten sjalv mojlighet att paverka sin siakerhet genom att
exempelvis ha ratt utrustning och en lamplig cykel.

VIKTEN AV BRA INFRASTRUKTUR OCH TYDLIG TRAFIKMILJO

Trafikanten, fordonet och trafikmiljon aterkommer i rapporten En modell fér sciker
cykling (Wallén Warner et al., 2018). | rapporten lyfts hur cyklistens agerande, cykelns
utformning, och trafikmiljon paverkar risken for olyckor och konsekvenserna av dessa.
Exempel som namns ar att trafikreglerna maste bli tydligare och battre anpassade till
cyklister. Vidare kan det finnas behov av informationsinsatser.
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Cykelinfrastrukturen maste i méjligaste man undvika sadant som omvagar,
uppfoérsbackar, onédiga stopp samt ojamnt och halt underlag, annars okar risken att
cyklisterna valjer mer trafikfarliga vagar. Andra atgarder i trafikmiljon som foreslas av
Wallén Warner et al. (2018) ar:

e Oversyn av regler och infrastruktur vid korsningspunkter mellan cyklister och
andra trafikanter;

e underlatta for cyklisten att cykla sakert genom att atgdrda exempelvis avbrutna
cykelvagar, farliga cykelstrak, komplicerade 6verfarter och trafiksignaler som
inte ar anpassade efter cyklister;

e 0Oka bredden pa smala cykelbanor, sarskilt vid hoga fléden;

e salangt det ar mojligt fysiskt separera olika trafikantgrupper pa gang- och
cykelvdgar;

e sdkerstdlla laga hastigheter i icke-signalreglerade korsningar;

e och skapa sdkra sidoomraden langs cykelvagar.

Ett resultat i studien av Eriksson et al. (2017) ar att 6kad bebyggelsetdthet generellt
korrelerar med fler olyckor med oskyddade trafikanter, vilket kan bero pa att det da
finns fler konfliktpunkter sdsom in- och utfarter. Troligen ror det sig generellt dven fler
oskyddade trafikanter i dessa miljoer. De rekommenderar darfér en 6versyn av hur
cykelvdagar planeras och utformas, med atgarder for 6kad synbarhet och 6kad
uppmarksamhet bade vid korsningar och in- och utfarter.

Danska Vejdirektoratet har tagit fram en broschyr baserat pa en extensiv
litteraturstudie av rekommendationer fran bade Danmark och fran andra lander, med
syftet att ta fram en vdgledning 6ver hur olika utformningslésningar paverkar
trafiksdkerhet, trygghet och framkomlighet for cyklister (Vejdirektoratet, 2020).
Sammanfattningsvis finns det endast ett fatal utformningslésningar som har positiv
effekt pa bade trafiksakerhet, trygghet och framkomlighet. De flesta av de studerade
I6sningarna har bade positiva och negativa effekter, beroende pa vilken aspekt som ar
i fokus. De atgarder som har positiva effekter pa alla tre omraden ar:

e | signalreglerade korsningar: Forgront for cyklister i signalreglerade korsningar.
Trafiksdkerhetseffekten ar dock nagot battre vid separata signalfaser for
cyklister.

e Vid busshallplatser: Busshallplatsen ar placerad pa en refug mellan cykelbanan
och kérbanan. Pa refugen finns utrymme for vdntande och avstigande
passagerare.

e Vid kantstensparkering: Sakerhetszoner mellan cykelbanor och
kantstensparkering.

e Tillaten cykling mot enkelriktat.

For andra utformningslésningar maste en prioritering ske mellan trafiksdkerhet,
framkomlighet och trygghet. For vissa losningar ar det dock inte sarskilt
valdokumenterat vilka effekter de har pa framkomlighet och trygghet, vilket gor att
dessa effekter ar mer osdkra.

Trafiksdkerhetseffekterna av den svenska regleringen av cykeloverfarter har hittills inte
genomgatt nagon extensiv utvardering. Regleringen inférdes i Sverige 2016 och gor
det mojligt att med vissa utformningskrav (cykeloverfarten maste t.ex. vara
hastighetssdkrad till 30 km/h) ge motorfordonen vijningsplikt gentemot cyklister vid
cykelpassager dar det inte tidigare har varit reglerat vajningsplikt pa annat satt for
cyklisterna (t.ex. genom att vajningspliktslinjen vid en fyrvagskorsning ar placerad fore
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cykelpassagen). Trafiksdakerhetseffekterna av den nya regleringen har dock utvarderats
pa tre platser i Malmo av Svensson och Ekblad (2018). De pavisar tendenser till att
trafiksakerheten minskar snarare dn 6kar vid cykeldverfarter jamfort med innan
ombyggnation. De allvarliga konflikterna mellan motorfordon och cyklister har 6kat
och de cyklandes interaktionsbeteende har gatt fran att ha bromsberedskap till att
"krava foretrade”. Huruvida dessa effekter minskar nar regleringen har funnits i Sverige
under langre tid ar dock hittills svart att veta. Svensson och Ekblad (2018) konstaterar
att det atminstone ar viktigt att sakerstadlla att korsningsutformningen vid
cykeloverfarter dr sadan att motorfordon inte kan passera platsen med en hogre
hastighet an 30 km/h.

Generellt ar interaktionen mellan cykel- och biltrafik inte helt enkel att forsta, vilket
uppmadrksammats av exempelvis VTI (Bjorklund et al., 2017) och Cyklistbloggens
(Cyklistbloggen, 2020) omfattande guide till vem som har vdjningsplikt. Det ar manga
cyklister som upplever att trafikreglerna for cyklister ar otydliga och att reglerna inte ar
anpassade efter dem (Bjorklund et al., 2017). Detta leder inte bara till regelbrott utan
kan ocksa resultera i trafikfarliga situationer eftersom det uppstar en informell
uppfattning om trafikbeteenden, exempelvis vdjningsplikt, som alla trafikanter
antagligen inte delar. Det galler inte bara cyklister utan ocksa exempelvis interaktionen
bil-bil ddr en vanlig situation dr hdgerregeln. Dar hdgerregeln tillampas ar dock
hastigheterna generellt sett relativt laga, varfor allvarliga olyckor tva bilar emellan bor
vara ganska ovanliga dven om de givetvis forekommer. Fér cyklisterna blir det
informella trafikbeteendet svarare, i huvudsak for att de inte ar skyddade av en stor
kaross, men ocksa for att de ar mindre synliga.

VTl rekommenderar, tillsammans med andra forslag, att "dndra infrastrukturen sa den
bdttre passar cyklisterna och att det ddrmed blir lditt att gora rditt. Avbrutna
cykelbanor, farliga cykelstrdak, komplicerade dverfarter och trafiksignaler som inte dr
anpassade efter cyklister dr ndagra saker som kan innebdira att man som cyklist bryter
mot reglerna fér att ta sig fram pa ett bdttre sdtt” (Bjorklund m.fl., 2017).

VIKTEN AV RATT HASTIGHET

Hog fart hos motorfordonstrafiken medfor oftast fler olyckor. Det galler samtliga
olyckstyper och inte enbart med oskyddade trafikanter, men hoga fordonshastigheter
okar sarskilt risken for allvarliga olyckor med cyklister och fotgangare (Tgi, 2019). Hog
fart medverkar ocksa till minskad trygghet for bade trafikanter och boende pa till
exempel bostadsgator med hdga hastigheter. Utifran de studier som har tittat pa
effekter av fartdimpande atgarder i form av "gupp” ar den sammantagna effekten en
minskning av personskadeolyckor med ungefar 30 % (Tai, 2019). For cykelolyckor ar
dock effekten mindre och betydligt mer osaker.

Att reglera hastigheten till 30 km/h 6ver ett storre omrade har en viss effekt pa
olyckstalen, men effekten blir storre om hastighetsnedsattningen kombineras med
fartdimpande atgarder (Tai, 2019). En studie av Kroyer (201 3) visar att olyckor med
dodlig utgang ar ovanliga i omraden dar medelhastigheten ar under 40 km/h och
allvarliga olyckor ar ovanliga diar medelhastigheten ar under 25 km/h. Over 30 % av de
allvarliga olyckorna sker dock i miljoer dar medelhastigheten dr under 35 km/h, vilket
indikerar att 30 km/h inte ar en tillrdckligt lag hastighet for att undvika allvarliga
olyckor.
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OLYCKSSTATISTIKENS KVALITET

Vad galler inrapporteringen av olyckor till Strada har det konstaterats att det tidigare
skett en betydande underrapportering av vissa olyckor, dar Larsson och Bjorketun
(2008) konstaterade att det vid tiden for den studiens genomférande fanns ett
generellt bortfall i polisens inrapportering av olyckor, men att detta bortfall var sarskilt
stort for olyckor med cykel och moped utan ett motorfordon inblandat. Eftersom
samtliga av Sveriges akutsjukhus numera ar anslutna till Strada och sjukvardens
rapportering ar rikstackande sedan 2016 (Transportstyrelsen, 2022), gadller dock detta
bortfall troligen framst dldre olycksstatistik.

Lindborg (2015) konstaterar dven 2015 att antalet personskador underskattas i den
officiella statistiken och att det finns ett internt bortfall i Strada. Detta gor att
anvandning av den officiella statistiken kan leda till felaktiga slutsatser och
prioriteringar i trafiksdakerhetsarbetet (Lindborg, 2015). Man kan ddarmed tanka sig att
viss forsiktighet bor tillampas i anvandning av, atminstone dldre, Strada-data som
underlag till trafiksdakerhetsarbetet, dven om Strada ar en viktig datakalla och antalet
inrapporterade olyckor ar mer representativt fran 2016 nar alla akutsjukhus var
anslutna till systemet. Transportstyrelsen (2022) menar dock att det fortfarande sker
ett visst bortfall med olyckor som varken kommer till polisens eller akutsjukhusens
kdnnedom.

TRAFIKSAKERHET FOR BARN OCH VID SKOLOR

| ett langsiktigt perspektiv har trafiksdkerheten for barn forbattrats vasentligt. Antalet
barn som skadas i trafiken har minskat tydligt fran 1970-talet till idag visar studien
Cykling bland barn och unga (Niska et al., 2017).

| denna studie lyfts att utvecklingen inte behover bero pa att transportsystemet blivit
sakrare for barn, utan kan till viss del forklaras av att i synnerhet de yngre barnen ror
sig mindre i trafiken pa egen hand. Det finns klara beldagg for att barns cyklande
minskar. Det galler i synnerhet fritidscyklandet, men ocksa cyklandet till skolan.
Generellt tycks cykelresorna bland barn och unga framférallt ersatts av ett okat
resande med kollektivtrafik och resor till fots, men till viss del aven av bilresor. For
unga i aldern 15-24 ar har inte bara cyklandet utan aven bilakandet minskat 6ver aren.
Att gang och cykling bland barn och unga minskar beskrivs i rapporten som negativt,
bade avseende hdlsa och barns sjdlvstandiga mobilitet. Studien visar ocksa att barn
mellan 11-14 ar ar 6verrepresenterade i olycksstatistiken vad géller skadade och
allvarligt skadade, men nar de blir skadade skadas de mindre allvarligt an 6vriga
aldersgrupper.

Alpner (2020) har genomfort en studie om hur val omradena i anslutning till sex skolor
i Lund och Malmé uppfyller barns sarskilda behov av trafikmiljon langs skolvagar.
Inventeringen av omradena genomfordes utifran en lista med sju krav for hur omradet
runt en skola bor utformas:

Inga vagar i skolans ndromrade ska ha hastigheter 6ver 30 km/h;
barnen ska inte behdva korsa nagra vagar med dalig sikt;

barnen ska inte behdva korsa parkeringsplatser eller avlamningsplatser;
det ska finnas separerade cykelbanor;

det ska finnas tillrackligt manga och lattillgangliga cykelstall;

det ska finnas busshallplatser som ar tillgdngliga och sdkra att na;

och skolvdgen ska vara val upplyst.
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Inga av de undersdkta skolorna uppfyllde samtliga krav, och problemen bestod bland

annat i att barn behovde korsa en parkering eller avlamningsplatser for att komma till
skolan; att skolorna ligger ndra vagar med hog hastighetsbegrdansning; att det saknas

separerade cykelbanor; eller att det dr svart att ta sig till busshallplatser. Det krav som
minst antal skolor nadde upp till var kravet om att skolan inte skulle ligga ndra en vdg
med hastigheter éver 30 km/h.

| en studie finansierad av Skyltfonden och genomférd av Trivector (Stigell et al., 2017)
ar en av slutsatserna att aldersrekommendationer for barns cyklande ar beroende av
hur komplex trafikmiljon ar, dar en plats med storre komplexitet kan innebdara att de
befintliga aldersrekommendationerna inte ar tillampliga. En av rapportens slutsatser ar
ocksa att nar barn skadar sig vid cykling beror det ofta pa infrastruktur- eller drift- och
underhallsbrister.

MEDBORGARSYNPUNKTERS INNEHALL OCH REPRESENTATION

En kalla till att identifiera trafiksdkerhetsbrister &r som namnts initiativ fran
medborgare. Det kan exempelvis vara felrapporteringar eller medborgarférslag, men
ocksa deltaganden i samrad eller att ringa tjdnstepersoner eller politiker.

| flera undersokningar, bland annat som refereras till i Lat fler forma framtiden! Del A
(SOU 2016:5), lyfts att bendgenheten att delta i medborgardialoger och samrad i
planeringsprocesser inte dr jamnt fordelat i befolkningen, utan att det finns en
Overrepresentation av redan resursstarka grupper och individer (se ex. SOU 2013:34).
En granskning i Géteborgs stad av tre genomférda medborgardialoger visade att
svenskfodda, dldre personer med hogre utbildning (och darmed ocksa hogre
inkomster), det vill sdga redan resursstarka grupper, var dverrepresenterade bland
dem som deltog i dialogerna. Kvinnor deltog i de aktuella dialogerna i lite hogre
utstrackning an man, men mannen tenderade att ta och fa mer taltid an kvinnorna
(Dialogguiden, 2017).

| en studie av Trivector (Wennberg et al., 2019), finansierad av Skyltfonden, var en av
slutsatserna att i tre studerade kommuner (Lund, Géteborg och Huddinge) stod
omraden med svag socioekonomi eller med hég andel utlandsfodda for en mindre
andel av de synpunkter pa trafiksakerhet som inkommit till kommunerna. Detta kan
tyda pa mindre delaktighet i samhallet hos socioekonomiskt svaga grupper samt hos
utlandsfodda. | studien ar ett resonemang ocksa att de med kunskap om trafiksdakerhet
och maéjligheten att skicka in synpunkter till sin kommun kan ha en stérre bendgenhet
att skicka in sina synpunkter. Det konstaterades dven i studien att det hade skett en
okning i Goteborgs stad av antal genomforda trafiksdkerhetsatgarder i
socioekonomiskt svaga omraden och omraden med en hdg andel utlandsfodda, vilket
kan bero pa att staden har arbetat mer systematiskt med trafiksdkerhet de senaste 10-
20 aren.

UPPFOLJNING AV TRAFIKSAKERHETSATGARDER

For att kunna folja upp effekten av genomforda trafiksiakerhetsatgarder behovs en
uppfoljningsmetodik som ar bade traffsaker och rimlig att genomféra fér mindre
kommuner med begrdnsade resurser for trafiksdakerhetsarbetet.

| Tyréns tidigare Skyltfonden-studie om att kartlagga och folja upp trafiksdakerhetslaget
i en mindre kommun (Tyréns, 2019a) togs dven en tillhérande handledning fram
(Tyréns, 2019b) med syftet att ge mindre kommuner ett konkret verktyg att anvanda
sig av vid kartlaggning och uppféljning av trafiksdkerhetslaget. Dar foreslas en metod
for forenklad och en metod for fordjupad uppfoljning.
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Metoden for forenklad uppfoljning innebar i princip att genomféra egna observationer
vid platsbesdk, t.ex. i form av planerade utflykter, och att i samband med detta
inhdmta erfarenheter och kunskap om kostnader, effekter och resultat, samt samla in
underlag till exempelvis referensbanker eller som underlag till uppdateringar av
kommunens tekniska handbok. Metoden for férenklad uppféljning innefattar aven att
ta emot och dokumentera synpunkter och feedback fran allmanheten.

Metoden for fordjupad uppfoljning innebar att forhallandena pa platsen fore
atgard/ombyggnad jamfors med forhallanden pa platsen efter atgard/ombyggnad.
Metoder som da ar lampliga att anvanda ar trafik- och hastighetsmatning och Strada-
analys. Ett alternativ till sdidana fore-/efterstudier kan vara att genomfora jamférande
studier. Detta sker genom att jamfora utvecklingen pa platsen dar en atgard
genomforts med utvecklingen pa en plats som ar sa identisk som ar mojligt men dar
ingen atgard har genomforts. Vidare kan medborgarenkater vara en del av den
fordjupade uppfoljningen, som kan redovisas som statistik och anvandas bl.a. som
erfarenhetsaterforing for kommande projekt och ge méjlighet till reflektioner internt.
Medborgarenkaterna kan riktas mot specifika malgrupper som sarskilt berérs av
atgarden, t.ex. om atgardens syfte ar att forbattra for en specifik trafikantgrupp sasom
skolbarn eller dldre.
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7 RESULTAT

PRESENTATION AV FALLSTUDIEKOMMUNERNA OCH DERAS
TRAFIKSAKERHETSARBETE

Alla tre fallstudiekommuner har redan idag, eller ar pa vag att inféra, nagon form av
systematiskt trafiksdkerhetsarbete. Det finns dven en budget avsatt for att arbeta med
trafiksdkerhetshbjande atgarder.

I Alingsas kommun arbetar man i huvudsak pa tre sdtt med trafiksdkerhet:

e Ett langsiktigt och strategiskt arbete kopplat till de viktigaste gang- och
cykelstraken, sarskilt kopplat till utbyggnad av kommunens utpekade
huvudcykelstrak, med separering av gaende och cyklister samt med
passageutformning. | detta arbete kan invanarsynpunkter kopplas in som en
del av underlaget.

e Ett mer kortsiktigt arbete kopplat till synpunktshantering, dar platser med
inkomna synpunkter relateras till: Genomférda trafikmatningar pa den aktuella
platsen; om det redan planeras en atgard framover pa platsen; och vilken effekt
man tror att en eventuell atgard kan ge.

e Genom arbete med trafiksdkerhet runt kommunens grundskolor.

Kommunen har dven infort bashastighet 40 km/h i tiatorten. Utover det planerar
kommunen en uppdatering av sin trafikplan, och i det arbetet ar tanken att involvera
trafiksdkerhet kopplat till trafiknatets utformning. Det galler exempelvis vilka
hastighetsgrianser som ska galla pa olika gator och vagar.

| Osterakers kommun ser de tjanstepersoner som Tyréns har pratat med ett behov av
ett mer systematiskt trafiksdkerhetsarbete, da det kan finnas en tendens att man till
exempel framfor allt atgardar platser dar det forekommit incidenter eller dar det
kommer in synpunkter. Det finns ett paborjat arbete med Sakra Skolvdgar i
kommunen, ddar kommunen i dialog med skolorna kartlagger och analyserar skolvdgar.
Atgarder som kan bli aktuella kopplat till detta arbete dr bade informationsatgarder
och fysiska atgarder. Precis som i Alingsas gors det dven trafiksdkerhetsatgarder i
samband med cykelatgarder. Det kan exempelvis handla om att anlagga upphdjda
cykelpassager samtidigt som cykelinfrastruktur byggs ut. Det genomfoérs dven atgarder
for att fa ner hastigheter pa fordonstrafiken.

Saffle kommun verkar, utifran Tyréns samtal med tjanstepersoner pa kommunerna,
vara den kommun som i storst utstrackning arbetar utifran synpunkter fran invanare i
sitt trafiksdkerhetsarbete. Kommunen mater hastigheter och floden under ett antal
veckor pa platser som de far in trafiksakerhetsdarenden om och prioriterar atgarder
utifran det. Det sker dock dven ett kontinuerligt arbete med att atgarda
korsningspunkter i huvudnatet for cykel, men dven med trafiksdkerhetshdjande
atgarder utanfor huvudnatet. Kommunen genomfor cirka 1-2 trafiksdakerhetshdjande
atgarder om aret, och uppskattar att de har cirka 30 platser i kommunen med
fartdampande atgarder.

Saffle kommun goér dven en arlig sammanstallning av olycksstatistiken fran Strada, dar
de brukar se att det ar relativt fa olyckor som sker varje ar. De brukar dven kunna se
att det ofta har genomforts atgarder i nara anslutning till de olycksdrabbade platserna,
men det dr da inte olycksstatistiken som har legat till grund fér atgarderna. Atgarderna
har istdllet genomforts med trafikplanen som grund, men kommunen har ofta dven
vagt in valgrundade synpunkter fran invanare i bedémningen. Synpunkterna har i
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manga fall fatt vaga tungt jamfort med trafikplanen. Det kan till exempel handla om att
det har gjorts en forsta oversiktlig bedémning av platsen utifran trafikplanen, men att
kommunen ocksa har tagit med i berdkningen att rorelsemonster pa vissa platser kan
ha fordandrats sedan trafikplanen antogs (ar 2008). Om en synpunkt kan visa pa ett
sadant forandrat rorelsemonster och samtidigt gar i linje med trafikplanen kommer
den platsen att prioriteras for atgard.

OLYCKOR

Den olycksstatistik som tillhandahallits Tyréns skiljer sig till viss del at mellan
kommunerna, och darfor kan olycksstatistiken sa som den presenteras i kartan
tillhérande rapporten och sa som den beskrivs i texten har nedan inte ses som en
fullstindig analys av olyckssituationen i respektive kommun. | kartan samt i
diagrammen nedan presenteras olycksstatistiken under en tioarsperiod, 2012-2021.

| Osterakers kommun har olyckor med minst en fotgdngare eller en cyklist inblandad
tillhandahallits Tyréns, d.v.s. olyckor med enbart motorfordon inblandade har inte
tagits med. Vi har darfér ingen kinnedom om hur olycksstatistiken ser ut om dessa
olyckor raknas med.

Totalt har det skett 81 olyckor i Osteraker med cyklister och/eller fotgidngare
inblandade mellan aren 2012-2021. Merparten av dessa har varit singelolyckor med
fotgdngare. Av dessa har lite drygt halften haft den sammanvagda svarhetsgraden
"mattlig olycka”, medan inga olyckor har kategoriserats som allvarliga. Det har skett
valdigt fa singelolyckor med cykel under perioden, och dven fa cykel-
motorfordonsolyckor. Det skedde fler olyckor mellan motorfordon-cykel an
singelolyckor med cykel under perioden, men eftersom det skett sa fa olyckor med en
cykel inblandad totalt sett ar det svart att dra nagra slutsatser av vad detta innebar for
trafiksdakerhetssituationen i kommunen i stort.

Olyckstyp och sammanvagd svarhetsgrad, gang- och
cykelolyckor
2012-2021

70
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m Mattlig olycka (ISS 4-8)
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20

10
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Figur 3. Olyckstyp och sammanviigd svarhetsgrad fér gang- och cykelolyckor i Osterdkers kommun, 2012-
2021.
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Det gar inte att identifiera nagra sarskilt olycksdrabbade platser, utan olyckorna sker
relativt spritt i kommunen. En viss koncentration av olyckor finns dock i de centrala
delarna av kommunen, vilket ar ganska vantat eftersom det troligen ocksa ar har den
storsta koncentrationen av gaende och cyklister aterfinns.

Samtliga olyckor i kommunen har gett lindriga eller mattliga skador enligt
sammanvagd svarhetsgrad i Strada. Eftersom det har skett sa fa olyckor de senaste tio
aren och inga av dem har gett allvarliga skador kan det vara svart att planera
trafiksdkerhetsarbetet utifran olycksstatistiken, atminstone trafiksiakerhetsarbetet for
oskyddade trafikanter.

| Saffle kommun har endast olyckor med minst en cyklist inblandad tillhandahallits
Tyréns, vilket gor att antalet olyckor inte kan jamféras med de andra kommunerna,
utan far lasas som just olycksstatistik for cyklister.

Olyckstyp och sammanvagd svarhetsgrad, cykelolyckor
2012-2021
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Figur 4. Olyckstyp och sammanviigd svarhetsgrad for gang- och cykelolyckor i Sdiffle kommun, 2012-2021.

Totalt har det skett 66 olyckor i Saffle kommun med minst en cyklist inblandad under
aren 2012-2021. Av dessa har den stora merparten varit singelolyckor med cykel. Det
har skett totalt tre allvarliga olyckor under perioden - alltsa valdigt fa - varav tva
singelolyckor med cykel och en olycka mellan cykel-motorfordon. Tva av de allvarliga
olyckorna har skett i anslutning till huvudnatet for cykel. Den tredje, en singelolycka
med cykel, har skett i blandtrafik pa en lokalgata med hastighetsgrans 50 km/h.
Merparten av olyckorna har haft lindrig sammanvagd svarhetsgrad.

Vad som vidare kan noteras i Sdffle kommun ar att manga av olyckorna sammanfaller
med antingen de utpekade huvudstraken for bil, de utpekade huvudstraken for cykel,
alternativt dar huvudstraken foér cykel och bil sammanfaller, bade pa stracka och i
korsningar. Det ar darfoér tankbart att kommunen, genom att fokusera det
systematiska trafiksdkerhetsarbetet till huvudstraken, kan atgarda flera av de
olycksdrabbade platserna i kommunen. Eftersom det skett sa fa olyckor totalt sett gar
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det dock inte att utga fran olycksstatistiken som huvudsakligt underlag for
atgardsplaneringen.

| diagrammet nedan 6ver olycksstatistiken i Alingsas kommun, Figur 5, har ett litet
antal olyckstyper rensats ut: Olyckor med vilt och hast. Detta eftersom det har skett
valdigt fa olyckor for dessa olyckstyper och de inte har ansetts barande for analysen.
En utrensning av dessa olyckstyper bidrog till att géra diagrammet mer lasbart.

Olyckstyp och sammanvagd svarhetsgrad
2012-2021
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Figur 5. Olyckstyp och sammanviigd svarhetsgrad for gang- och cykelolyckor i Alingsas kommun, 201 2-
2021.

I Alingsas kommun har det skett totalt 1602 olyckor under perioden 2012-2021. De
tydligt dominerande olyckstyperna ar singelolyckor med cykel och fotgangare.
Olyckstyperna ar mer varierade for de olyckor dar ett motorfordon har varit inblandat.

Om man tittar pa allvarlighetsgraden pa olyckorna i Alingsas liknar statistiken den i
Saffle och i Osteraker. Merparten av olyckorna &r lindriga eller mattliga. Storst antal
allvarliga olyckor har skett som singelolyckor med fotgdangare eller cykel. Dédsolyckor
har det endast skett ett mycket litet antal, mellan fotgangare-motorfordon och som
singelolycka med motorfordon. Singelolyckan med motorfordon skedde pa statlig vag.

I Alingsas innefattar olycksstatistiken tillrackligt manga olyckor for att det ska ga att
identifiera sarskilt olycksdrabbade platser. Olyckorna ar framfér allt koncentrerade till
ett antal omraden i tatortens centrala delar. Det gar dven att identifiera sarskilt
olycksdrabbade punkter langs huvudnatet for bil, i huvudsak pa de statliga vdgarna.
Det finns en tydlig plats som ar den mest olycksdrabbade i kommunen, trafikplatsen
vid Gotaplan vid E20 och vag 180. | princip samtliga olyckor som har skett har ar med
ett eller flera motorfordon inblandade. Eftersom det ror statliga vdagar har Trafikverket
det huvudsakliga ansvaret for trafiksdkerhetsarbetet. Av 6vriga platser i centrala
Alingsas dar det gar att se en koncentration av olyckor ar flera belagna pa det
utpekade huvudnatet for bil och/eller cykel. Pa dessa platser ar olyckorna mer
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blandade vad géller bade allvarlighetsgrad och inblandade trafikantslag. Det finns
ocksa en viss koncentration av olyckor pa de mest centrala gatorna i tatorten, som inte
ar del av det utpekade huvudnatet for bil eller cykel. Det géller bland annat
Kungsgatan, Nygatan och Stora torget. Manga av de olyckor som skett har ar
singelolyckor med cykel eller fotgdngare, men det forekommer dven olyckor mellan
cyklister och motorfordon.

JAMFORANDE DISKUSSION

Om man studerar olycksstatistikens utveckling under 10-arsperioden i de tre
fallstudiekommunerna ser det ut pa féljande satt:

Utveckling av totalt antal olyckor och sammanvagd
svarhetsgrad
2012-2021, Osterakers kommun
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Figur 6. Utveckling av antal olyckor och sammanviigd svarhetsgrad mellan 2012-2021, Osterdkers kommun.
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Utveckling av totalt antal olyckor och sammanvigd svarhetsgrad
2012-2021, Saffle kommun
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Figur 7. Utveckling av antal olyckor och sammanvigd svarhetsgrad mellan 2012-2021, Sciffle kommun.

Utveckling av totalt antal olyckor och sammanvagd svarhetsgrad
2012-2021, Alingsas kommun
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Figur 8. Utveckling av antal olyckor och sammanvdigd svirhetsgrad mellan 2012-2021, Alingsas kommun.

Nar diagrammen for de olika kommunerna jamfors sinsemellan ar det viktigt att ha i
atanke att antalet olyckor i den tillgdngliga olycksstatistiken skiljer sig valdigt mycket
at mellan kommunerna, vilket gor att exempelvis andelen allvarliga olyckor ar storre
per ar i Saffle an i Alingsas, men antalet allvarliga olyckor ar betydligt farre i Saffle an i
Alingsas.
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| bade Osteraker och Siffle verkar det finnas en nedatgaende trend over tid vad galler
antalet olyckor som sker i kommunen. | Saffle har det dock skett en viss
befolkningsminskning under samma period. Det dr svart att avgéra om det finns nagon
trend Over tid vad gdller antalet allvarliga olyckor i Saffle, eftersom dessa ar sa fa totalt
sett. | Osteraker har det diremot skett en befolkningsékning under samma period,
vilket innebar att olycksrisken per person tycks ha minskat ganska tydligt i kommunen.

Mojligen kan dven en viss sadan nedatgaende trend skénjas i Alingsas, men monstret
dar ar mer otydligt med vissa "toppar och dalar” i olycksstatistiken dver aren. En viss
nedatgaende trend verkar dock kunna ses i antalet allvarliga olyckor i Alingsas. Det har
dessutom skett en befolkningsékning under samma period, vilket gor att olyckorna i
relativa tal beddms ha minskat under perioden. Statistiken under ar 2020 och 2021 har
troligen paverkats av Covid-19-pandemin, som innebar férandrade monster i
trafikarbetet.

Om man tittar pa utvecklingen over tid relaterat till olyckstyp ser det ut enligt Figur 11,
Figur 10 och Figur 11.

Utveckling av totalt antal olyckor och olyckstyp,
2012-2021, Osterakers kommun
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Figur 9. Utveckling av antal olyckor och olyckstyper mellan 2012-2021, Osterdkers kommun.

| Osterakers kommun (Figur 9) verkar det finns en vikande trend vad géller antalet
singelolyckor med fotgdangare, medan det inte gar att se en lika tydlig trend foér olyckor
fotgangare-motorfordon. Det dr dven svart att utldsa nagon tydlig trend 6ver olyckor
med minst en cyklist inblandad, dels eftersom dessa olyckor ar valdigt fa, dels
eftersom dessa olyckor ocksa varierar 6ver aren pa ett satt dar det ar svart att utlasa
vare sig en vikande eller stigande trend.
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Utveckling av totalt antal olyckor och olyckstyp,
2012-2021, Saffle kommun
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Figur 10. Utveckling av antal olyckor och olyckstyper mellan 2012-2021, Sciffle kommun.

| Saffle (Figur 10) verkar det ha skett en minskning av alla typer av olyckor med minst
en cyklist inblandad, med reservation for den tidigare namnda
befolkningsminskningen och att det ar ett valdigt litet antal inrapporterade olyckor
med cyklister totalt sett 6ver aren. Det dr dven svart att siga nagot om minskningen i
antalet olyckor cykel-motorfordon, eftersom dessa typer av olyckor har skett relativt
utspritt 6ver aren.
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Utveckling av totalt antal olyckor och olyckstyp
2012-2021, Alingsas kommun
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Figur 11. Utveckling av antal olyckor och olyckstyper mellan 2012-2021, Alingsds kommun.

I Alingsas kommun (Figur 11) har de olyckstyper dar det skett farre an fem olyckor
under perioden rensats ut fran den presenterade statistiken ovan. Detta for att gora
diagrammet mer ldsbart och eftersom dessa olyckor inte beddmts ha nagon stor
betydelse for resultatet. Det totala antalet olyckor mellan aren 2012-2021 blir darfor
nagot farre i diagrammet ovan jamfort med tidigare diagram: 1591 stycken. |
kommunen verkar det framfor allt vara antalet olyckor med fotgdangare som har
varierat over tid, bade olyckor mellan fotgdngare och motorfordon och singelolyckor
med fotgdngare. Olyckor med enbart ett eller flera motorfordon inblandade tycks ha
minskat over tid.

Eftersom det skett sa fa allvarliga olyckor i kommunerna totalt dr det svart att jamfoéra
statistiken med den pa nationell niva. Som namnt i litteraturgenomgangen utgors cirka
80 procent av de allvarliga olyckorna pa nationell niva av singelolyckor med cykel. Om
man exempelvis gor ett nedslag pa aren 2019-2021 i Alingsas kommun skedde det 7
olyckor med allvarlig svarhetsgrad i kommunen under denna tid, varav fem var
singelolyckor med fotgdngare, en singelolycka med cykel och en singelolycka med
motorfordon. Om man goér samma nedslag i Saffle skedde det endast en allvarlig
olycka mellan 2019-2021, och detta var en singelolycka med cykel.

TRAFIKSAKERHETSSITUATION PA VIKTIGA STRAK

For att fa en uppskattning av trafiksakerhetsnivan i de undersokta tatorterna gjordes
en enklare inventering av huvudcykelstraken med hjalp av Google Street view. Fotona
var i de flesta fall relativt nyligen uppdaterade, efter ar 2020, men i vissa fall var de
aldre. Oftast sammanfaller cykelstraken med strak for gangtrafik, men fokus for
inventeringen var cykel och i synnerhet risken for kollisionsolyckor med motorfordon,
eftersom dessa ofta gar att forebygga planeringsmassigt.

| Alingsas gjordes 56 noteringar, i Siffle 69 och i Akersberga (titorten i Osteraker) 71.
Dessa finns pa webbkartan tillhérande rapporten, men ska bara ses som snabba
noteringar som gjordes for att teckna den bredare bilden 6ver trafiksdakerhetsnivan i
tatorterna, inte som en fullstindig eller noggrann kartlaggning.
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I ndstan samtliga passager hade cyklister vdjningsplikt mot korsande trafik, vilket i
teorin borde innebdra en tydlighet i trafikmiljon. Utan att vi kunnat studera det i falt
kan det dock antas att utformning liksom gdngse trafikbeteende antagligen pabjuder
att cykeltrafik dnda slapps fram av korsande biltrafik. Det gdller antagligen exempelvis:

e Vid cykelbana langs med primarvdg, som ibland ar huvudled och ibland inte ar
det, slapper korsande trafik fran mindre sekundarvagar fram cyklisterna.
Cyklisterna forvantar sig antagligen ocksa det. Det kan i synnerhet leda till
trafiksdakerhetsproblem da cykelbanan ar dubbelriktad (vilket den ar i
uppskattningsvis 90 procent av fallen i fallstudiekommunerna) da bilister som
ska svanga hoger fran en sekundarvag bara tittar at vanster.

e Hastighetssakrade, men dven icke hastighetssdakrade, 6vergangsstdllen med
intilliggande cykelpassage dar cykeltrafiken slapps fram.

e Cirkulationsplatser dar hajtanderna placerats efter cykelpassagen.

Otydligheten kan paverka trafiksdkerheten negativt, men den kan ocksa leda till att alla
tar ett storre ansvar for situationen och séker 6gonkontakt. Det som talar for att
diskrepansen mellan trafikregler och trafikbeteende i de undersokta fallen framst har
negativ effekt ar att hastigheterna pa de undersokta straken i de flesta fall ar sa hog
att 6dgonkontakt ar svar att uppna. Annat ar det pa centrumytor dar hastigheten ar
lagre. Det ligger ocksa lite i huvudcykelstrakens syfte att kunna cykla lite snabbare och
lite mer ohindrat an pa andra cykelvdagar. Vajningsforhallandena bor darfér ha
overensstammande trafikregler och trafikbeteenden. Detta gar i linje med Niska et al.:s
(2013) rekommendation om att utformningen for cyklister bor vara tydlig och
kombineras med tydliga trafikregler for en battre regelefterlevnad hos cyklister. Som
foreslas senare under studiens diskussionsavsnitt bor aven hog framkomlighet for de
trafikslag som kommunen 6nskar framja spela in.

Tidigare i rapporten presenterades en teori om att det skulle kunna vara en fordel att
samla cyklister i huvudcykelstrak och att det skulle kunna fora trafiksidkerhetsvinster
med sig. Detta eftersom en storre andel av cyklisterna skulle koncentreras till farre
platser och att en safety in numbers-effekt kan uppsta. Detta i synnerhet om, eller till
och med forutsatt att, kommunen 6kar trafiksakerheten pa dessa strak. Eftersom
huvudcykelstraken ar en relativt liten del av det totala vagnatet bor det ocksa kunna
vara gorbart att lagga resurser pa dessa.

En hypotes var att starka strak skulle samla cyklister till farre vdagar, vilket dels skulle
gora det mer forutsagbart for bilister var cyklister ar, men ocksa gora det enklare att
med relativt sma medel oka trafiksakerheten eftersom farre platser maste atgardas och
underhallas.

En granskning av de tre fallstudiekommunerna, men dven andra tatorter, visar att det
inte gar att tillampa den metoden i nagon storre utstrackning. Det finns helt enkelt for
fa vagval for cyklister, sa de samlas anda till vissa strak. Detta beror mycket pa
infrastrukturens utformning. Fran staders och tatorters ytteromraden in mot centrum
finns det ofta en huvudgata, utmed vilken cykelvdagen finns. Straken gar i manga fall
inte heller att undvika eftersom det finns sa fa planskilda passager forbi jarnvagar,
barridrvdagar och vattendrag att cyklisterna maste ta huvudcykelstraken. Det ar darfor
svart att ytterligare samla cyklister till vissa strak genom att géra huvudcykelstraken
mer attraktiva. Daremot skulle attraktiva huvudcykelstrak kunna locka fler till att cykla
och innebdra att resurserna kan koncentreras till farre platser. Det skulle dock
antagligen inte forandra befintliga cyklisters vagval.
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Kort sagt innebar detta att det kan vara fordelaktigt att arbeta med trafiksdakerhets- och
infrastrukturatgarder pa starka strak, eftersom manga cyklister ror sig pa dessa strak
och eftersom det ocksa till viss del kan locka fler att cykla, men det gar troligen inte att
paverka befintliga cyklisters vagval i nagon storre utstrackning genom att fokusera
trafiksdkerhets- och infrastrukturatgarder till de starka straken.

TRAFIKSAKERHETSSITUATION RUNT SKOLOR OCH FRITIDSMALPUNKTER

Tva av fallstudiekommunerna arbetar, som tidigare namnts, med trafiksdakerhets- och
trygghetsarbete kopplat till skolvdagar i nagon form. | Alingsas skickades en
skolvdgsenkat ut 2021 for arskurs 5 pa alla grundskolor i kommunen. Skolbarnen fick
peka ut sina skolvdgar och otrygga platser ldngs sin skolvdg. Merparten av
kommentarerna tillhérande de otrygga platserna handlade om att det saknas
overgangsstdllen eller att bilar kor for fort. Det som sarskilt kan noteras vad gaéller de
skolvdgar som barnen pekade ut ar att de for skolorna inne i titorten tacker ett
finmaskigt nat av gang- och cykelvagar.

| Osteraker arbetar man med sikra skolvdgar tillsammans med en till tva skolor per ar.
Skolvagarna kartldggs och analyseras, och tanken ar att arbetet ska leda till bade
informationsatgarder och fysiska atgarder.

Viktiga malpunkter fér barn och unga har identifierats i de tre fallstudiekommunerna
och markts ut i den karta som tillhor rapporten. Det forekommer olyckor i ndarheten av
skolor och fritidsmalpunkter (sa som idrottshallar och -planer) men det dr generellt
svart att avgéra om dessa har samband med resor till och fran skola-/fritidsmalpunkter
eller inte. | arbetet med att sakerstalla siakra och trygga gang- och cykelvagar till
skolor, idrottsplatser och liknande kan det dock finnas ett syfte i att studera de platser
dar olyckor har skett, och framfor allt de platser dar det skett flera olyckor. Detta kan
ge indikationer pa var det finns osdkra eller farliga platser i narheten av skolorna. Det
kan vara osakra platser dar det finns risk for konflikter med motorfordonstrafik, men
aven platser med singelolyckor, som forekommer pa flera platser i anslutning till
barnmalpunkterna.

| skolors narmiljoer kan det vara viktigt att fokusera pa atgarder for en sdker och trygg
trafikmiljo. | kartan tillhérande rapporten har darfor en buffertzon med 300 meters
radie runt skolor och fritidsmalpunkter lagts in for att indikera vad som utgor
narmiljon till viktiga malpunkter fér barn. Vad som kan noteras dr att dessa
buffertzoner tacker in en relativt stor del av tatorten i Alingsas kommun och i
Osterakers kommun, medan de enbart ticker delar av titorten i Siffle kommun. Det
kan ocksa noteras att ett antal synpunkter fran invanare har rapporterats in i narheten
av flera av skolorna, men att det aven finns bade skolor och fritidsmalpunkter dar det
inte rapporterats in synpunkter kopplat till trafiksdkerhet.
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Figur 12. Cirklar med 300 meters radie kring skolor. Fran véinster till hoger: Alingsas kommun, Sciffle
kommun, Osterdkers kommun. Vad som kan noteras dr att om skolornas ndrmaste ndrmiljéer ska ha en
hégre trafiksédkerhetsniva dn annars sd paverkar det ofta stora delar av tétorterna.

Pa grund av tidsbrist har inte en fullstandig analys av trafiksdkerhetsbrister i ndrheten
av skolorna kunnat genomféras inom ramen for denna studie, men en oversiktlig
analys av trafikmiljon runt ett antal av skolorna i Alingsas tatort indikerar att en
avsaknad av inrapporterade synpunkter inte nddvandigtvis korrelerar med en avsaknad
av mojliga trafiksdkerhetsbrister i trafikmiljon runt skolorna. Exempelvis behéver
Overgangsstdllen som inte dr hastighetssdkrade passeras pa vissa vdgar till skolorna.

MEDBORGARSYNPUNKTERS INNEHALL OCH REPRESENTATION

Vid samtal med de tre fallstudiekommunerna om vilka som skickar in synpunkter och
om vad lyfter de tre kommunerna delvis olika aspekter.

Alingsas menar att de flesta synpunkter de far in om trafiksidkerhet handlar om hoga
hastigheter hos biltrafiken. Manga personer skickar in drenden om hoga hastigheter i
sin narmilj6. Aven Siffle menar att manga av de synpunkter som kommer in fran
invanare ar knutna till lagtrafikerade villagator. Osterakers kommun lyfter att det kan
bli en snedvridning i prioriteringen av atgarder om synpunkter fran invanare utgor den
huvudsakliga grunden for prioriteringen, eftersom de ser att exempelvis den dldre
befolkningen i kommunen skickar in fler drenden jamfért med andra
befolkningsgrupper. Osterakers kommun lyfter ocksa att olika personer kan ha olika
syn pa vad som utgor ett problem i trafikmiljon.

| bade Alingsas och Siffle gar det att se att de inkomna synpunkter som har
tillhandahallits Tyréns och redovisas pa kartan tillhérande rapporten delvis
sammanfaller med de utpekade huvudstraken for bil och cykel. Flera synpunkter om
trafiksakerhet har dock daven rapporterats in utanfor de utpekade huvudstraken. Utover
arenden om hoga hastigheter hos biltrafiken forekommer exempelvis drenden som ror
trafiksdkerhetsrisker med bristande drift och underhall pa gang- och cykelvagar.

| Saffle skulle ett trafiksdkerhetsarbete som utgar fran inkomna synpunkter delvis
bedrivas i form av punktinsatser pa spridda platser i kommunen, men det gar att se att
synpunkterna ar relativt koncentrerade till kommunens centrala delar, och framfor allt
de Ostra delarna. De platser dar det inkommit synpunkter ligger ocksa i huvudsak i
narheten av viktiga malpunkter som skolor, parker och sjukhus. | Alingsas skulle ett
trafiksdkerhetsarbete som utgar fran inkomna synpunkter delvis sammanfalla med
bade det utpekade huvudnatet for bil och cykel, och med olycksdrabbade platser enligt
Strada. Flera av de inkomna synpunkterna galler ocksa, liksom i Saffle, platser i
narheten av skolor eller andra viktiga malpunkter som sjukhus och parker.
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8 DISKUSSION

Inledningsvis i rapporten antyds det att ett systematiskt arbetssatt definieras utifran
att det inte dr sporadiskt eller ad hoc-baserat utifran synpunkter fran invanare eller
utifran att vissa olyckor hamnar i media. Beskrivet pa det viset ar resultatet sjalvklart:
Det dr badttre att arbeta proaktivt och systematiskt. Ett ad hoc-baserat arbetssatt dar
enbart platser som uppmarksammats av invanare eller media atgardas innebdr att
trafiksdkerhetsbrister missas, vilket bade litteraturgenomgangen och samtalen med
kommunerna visar. Det proaktiva och systematiska arbetet kan dock bedrivas utifran

olika utgangspunkter, dir de som har studerats narmare i denna studie ar:

Invanarsynpunkter, olyckor, huvudstrak eller arbete kring skolor.

VAD GER DE OLIKA UTGANGSPUNKTERNA FOR RESULTAT?

Olika utgangspunkter i trafiksakerhetsarbetet ger olika resultat och troligtvis olika
utfall i vilka atgarder som prioriteras. | tabellen nedan skissas vad som skulle kunna bli
olika planeringsutfall beroende pa vilken utgangspunkt som valjs.

Tabell. Oversikt 6ver utgangspunkter for trafikséikerhetsarbetet.

Kommun | Medborgar- Olycksstatistik Huvudstrak Skolor
synpunkter
Alingsas For fa, inte For fa, for fa Fokus pa Utgar fran
representativa. allvarliga. Enstaka korsningar, skolornas
Otillrackligt kluster framst pa passager och | narmiljo, men
planeringsunderlag. | statliga vagar. saknade innebdr att stora
Otillrackligt lankar. delar av gatunatet
planeringsunderlag. i tatorten tacks in.
Eventuellt fokus pa Fokus pa
i huvudsak DoU. passager,
hastighetsgranser
och gang- och
cykelvagar.
Saffle For fa, inte For fa, for fa Fokus pa Vissa delar av
representativa. allvarliga. korsningar, gatunatet i och
Otillrackligt Otillrackligt passager och | utanfor tatorten
planeringsunderlag. | planeringsunderlag. | saknade tacks in, fokus pa
lankar. passager,
hastighetsgranser
och gang- och
cykelvagar.
Osteraker | For fa, inte For fa, for fa Fokus pa Utgar fran
representativa. allvarliga. korsningar, skolornas
Otillrackligt Otillrackligt passager. narmiljo, men
planeringsunderlag. | planeringsunderlag. innebar att stora
delar av gatunatet
i tatorten tacks in,
fokus pa passager,
hastighetsgranser
och gang- och
cykelvdgar.
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Det gar att arbeta systematiskt utifran invanarnas synpunkter, men invanarnas
synpunkter far da, som ett komplement till synpunktshanteringen, dven sokas mer
aktivt for en 6kad representativitet. | SKL:s (nuvarande SKR) skrift Tankar om
medborgardialog i styrning (SKL, u.a.) lyfts vikten av att i ett sadant arbete arbeta med
olika metoder som passar olika samhallsgrupper for att na dven de som inte vanligtvis
deltar i medborgardialoger. Det kan exempelvis handla om att arbeta med hjdlp av ny
teknik, genom uppsokande verksamhet eller genom samarbete med
civilsamhallesorganisationer. | skriften lyfts dven viktiga delar att ha med sig nar
medborgardialoger ska inforas som en del i ett styrsystem i en kommun:

e Virderingar, principer och utgangspunkter for medborgardialogen;

e ett tydligt system for medborgardialoger kopplat till styrprocessen;

e vilka dialogverktyg som ska anvandas i olika medborgardialoger;

e och hur aterkoppling sker av resultat fran dialogen och efterfdljande beslut.

Vinster som kan uppnas med att arbeta systematiskt med medborgardialog ar bland
annat, enligt skriften, att deltagande genom medborgardialog skapar demokratisk
legitimitet; att medborgardialoger tidigt i beslutsprocessen skapar 6kat engagemang
och ansvar hos medborgarna; och att olika intressegrupper ges maojlighet att motas
och l6sa problem gemensamt, argumentera for sin asikt men ocksa hora andras
asikter. Ett exempel pa en arbetsmetod for trafiksiakerhetsarbete dar medborgardialog
har varit ett betydelsefullt inslag ar projektet Trygg i Trafiken i Sollentuna kommun
(Sollentuna kommun, 2021). Ett liknade arbetssatt med samma projektnamn finns i
Molndals kommun (MéIndals kommun, 2022).

Medborgardialogens syfte ar alltsa till stor del att skapa forum dar invanare blir
lyssnade pa, men dven far mojlighet att lyssna pa andra. For en heltackande bild av
trafiksdkerhetssituationen ar det dock lampligt att det systematiska
trafiksdkerhetsarbetet sker dven utifran andra utgangspunkter. Samtal med
kommunerna styrker hypotesen att synpunkter kan bekrafta att atgarder behovs pa en
specifik plats, men det ar inte alltid de viktigaste platserna ur trafiksdakerhetssynpunkt.

Flera av de inkomna synpunkter som Tyréns har tagit del av behandlar huvudstraken
for bil eller cykel, men dven platser utanfor straken, som dock ofta sammanfaller med
skolvagar eller andra viktiga malpunkter for framfor allt fotgangare. Alltsa kan dven ett
arbetssatt baserat pa inkomna synpunkter innebdara att "ratt” platser delvis atgardas,
men det kan dven vara flera viktiga platser som missas pa grund av att de inte
forekommer i synpunkter. En del av studiens hypotes, som dven har lyfts fram av
kommunerna och som har framkommit i litteraturgenomgangen, ar att det kan ske en
snedvridning i atgardsplaneringen om synpunkter fran invanare utgor det primara
beslutsunderlaget, eftersom det kan finnas en dverrepresentation av vissa delar av
befolkningen, exempelvis de mer socioekonomiskt starka delarna av befolkningen.

Darfor bor det bli mindre risk for snedvridning i atgardsplaneringen om arbetet sker
mer proaktivt, dels genom att arbeta uppstkande med medborgardialog, dels genom
att synpunkter och medborgardialog inte fungerar som ensamt ingangsvarde i det
systematiska trafiksakerhetsarbetet, utan som en del i en helhet. Kommunerna arbetar
delvis pa detta satt redan idag, exempelvis genom ett langsiktigt trafiksdkerhetsarbete
kopplat till utbyggnaden av gang- och cykelnatet; arbete med punktinsatser kopplat till
invanarsynpunkter, som sker systematiskt genom att invanarsynpunkterna relateras till
t.ex. hastighetsmatningar pa platsen; och ett arbete kring skolorna, dar den
uppsokande dialogen ar en viktig del av arbetet.
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Det gar ocksa att arbeta systematiskt efter var och hur olyckor sker, men i manga fall,
exempelvis i de undersdkta kommunerna, sker det sa fa olyckor att Strada inte ensamt
kan ge vdagledning. Det gar inte heller, enbart utifran olycksstatistik i Strada, att
relatera olyckorna till antalet trafikanter pa platsen, vilket behovs for att kunna
bedoma olycksrisken och dirmed atgardsbehovet.

Ett systematiskt arbetssdtt som utgar fran starka strak kan, som resonemanget fors
under studiens resultatdel, ofta inte bidra till att fler cyklister ansamlas till de starka
straken, men det kan bidra till att trafiksdkerhets- och framkomlighetsatgarder
kommer manga trafikanter till del. Dessutom kan det, som var en del i studiens
hypotes, bidra till att rikta resurser i kommunen. Trafiksdkerhetshéjande arbete
behover dock troligen bedrivas dven utanfor de starka straken, men arbetet kan med
fordel ta sin utgangspunkt i en trafiknatsplan dar de olika strakens funktion i
kommunen och strakens forhallande till varandra ar definierade.

En kombination av olika angreppssatt kan darfor vara viktigt, och att arbetet hanteras
systematiskt internt i organisationen, vilket exempelvis kan géras genom en
kommunal trafiksdkerhetsrevision (SKR, 2021).
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9 REKOMMENDATIONER

TA TRAFIKSAKERHETSARBETET UR STUPRORET

Trafiksdkerhetsriskerna med att vistas i trafiken maste vagas mot den tillgdnglighet
som trafiken skapar. Det mest trafiksdkra alternativet dr annars att stanna hemma.
Saval litteraturgenomgangen som fallstudierna i denna studie tyder pa att det finns
mycket att vinna pa att se trafiksdkerhetsarbetet som en del i det dvergripande
strategiska planeringsarbetet: Trafiksdakerhet "tappas inte bort” som ett sdrintresse i
planeringen utan integreras som en sjdlvklar del i investeringsprojekt och 6vrig
atgardsplanering. Trafiksdkerhetsperspektivet ingar da ocksa som en sjalvklar del i att
skapa en levande stad och atgdrder for att 6ka framkomlighet och attraktivitet for
gang och cykel.

Genom att forbattra forutsdttningarna for olika fardsatt sker ett forandrat resande. Det
sker:

e genom att andra vdgar valjs om de blir battre,

e genom overflyttning fran andra fardsatt, men ocksa

e genom en generell resandedkning dar resor som tidigare inte blev av plotsligt
blir det.

| strategisk planering kan detta anvandas for att minska resande som exempelvis leder
till trangsel, utslapp och forsamrad folkhélsa och istdllet gynna trafik som leder till det
omvanda, som gang-, cykel och kollektivtrafik. Genom trafiksnal samhallsplanering och
ett utokat digitalt eller tjanstefierat (till exempel mobilitet som tjdnst genom bilpooler,
hyrcyklar, kombinerade mobilitetslésningar och sa vidare) utbud kan ocksa den totala
resandeefterfragan minska.

Okad trafiksakerhet och ett 6kat resande med hallbara fardslag behéver inte innebira
ett motsatsférhallande, men som konstaterat i litteraturgenomgangen har det hittills
skett en 6kning av det absoluta olyckstalet for cyklister vid ett 6kat antal cyklister. For
en fortsatt god trafiksakerhet savdl som en 6kad andel resande med hallbara fardslag
behover 6kad kvalitet pa cykelinfrastrukturen ga hand i hand med ett starkt fokus pa
trafiksdkerhet for gaende och cyklister.

| de kommuner som har ingatt i fallstudierna arbetar man delvis redan pa detta satt,
genom att exempelvis hastighetssdkra passager eller genomfora andra
trafiksikerhetshojande atgarder i samband med utbyggnad av huvudnatet for cykel.
Trafiksdkerhetsarbetet ses som en del av det strategiska trafikplaneringsarbetet
genom att fora in trafiksakerhet som en del i infrastrukturprojekt och trafik- och
cykelplaner.

Genom att arbeta pa detta satt bor forutsattningar kunna skapas for att forbattra bade
trafiksdkerhet och framkomlighet for oskyddade trafikanter, saval som att skapa en
stad som uppmuntrar till vistelse och aktivt resande genom exempelvis laga
hastigheter for biltrafiken i de miljoer dar manga gaende och cyklister ror sig.
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ANVAND OLIKA METODER | DET SYSTEMATISKA ARBETSSATTET

Genom att anvanda olika metoder i det systematiska arbetssattet kan man som
kommun bygga upp ett trafiksdkerhetsarbete som bade haller god kvalitet och som ger
en demokratisk legitimitet.

Det systematiska trafiksdakerhetsarbetet kan och boér ha med synpunkter som en del av
underlaget, men for att rikta de ofta begrdnsade resurserna till platser ddr atgdarder gor
storst nytta bor det inte vara det primara arbetssattet. Genom att ta med synpunkter
som en del av underlaget skapas dock en legitimitet for de atgarder som genomfors,
och dessutom kan invanare utgora "6gon pa gatan” och notera sadant som
kommunens tjanstepersoner inte kdnner till. Eftersom kommuninvanarna ofta skickar
in synpunkter om sina primara trafikmiljoer - till exempel vagen till skolan eller arbetet
- ar det viktigt att beakta dessa synpunkter i trafiksikerhetsarbetet. Ett systematiskt
arbetssatt som dven utgar fran andra metoder ger dock forutsattningar for att det inte
enbart ar vissa personers eller gruppers narmiljoer eller vag till arbete/skola som
atgardas, utan att atgardsplaneringen blir mer representativ och utgar fran alla
kommuninvanares behov och intressen. Detta kan dven uppnas genom att arbeta
medvetet med uppsdékande medborgardialog.

Olycksstatistiken bor sjalvklart inga som ett underlag i det systematiska arbetssattet,
men som tidigare namnts ar underlaget ofta for litet i mindre kommuner for att
olyckorna ska kunna utgora det primdra underlaget for atgardsplaneringen. Antalet
olyckor pa en plats behover dven relateras till det totala antalet passager/trafikanter pa
platsen for att visa pa den faktiska olycksrisken. En sammanstallning av
olycksstatistiken for hela kommunen, till exempel arligen, kan dock visa pa
utvecklingen over tid och om det finns nagra olyckstyper som kraver sarskilt fokus
utifran antal och svarhetsgrad. Det kan ocksa vara relevant att relatera antalet olyckor
till genomforda trafikmatningar (for motorfordon och cykel) pa platser som har
identifierats som sarskilt olycksdrabbade.

Aven ett riktat arbete med trafiksidkerhet runt skolor dr en viktig del av
trafiksdkerhetsarbetet. Skolornas narmiljo tacker ofta in stora delar av gatunatet i
tatorterna, och att arbeta med dessa miljoer bidrar med ett barnperspektiv i
trafiksdkerhetsarbetet. Skolvdagarna blir pa sa satt en del av en trafikndatsanalys som
ligger till grund for trafiksdkerhetsarbetet. Trygghetsaspekten ar viktig att ta med i det
har arbetet, eftersom det for barnens mobilitet och rorelsefrihet ar viktigt att det ges
mojlighet for barnen att ga och cykla till skolan pa ett satt som ar bade tryggt och
sakert. Eftersom skolvdagarna ofta utgor en sa stor del av gatunatet i titorten bor
arbetet med sakra skolvdgar riktas och prioriteras, exempelvis genom att arbeta med
1-2 skolor per ar.

Som en del i det systematiska arbetssadttet kan dven metoden Kommunal
Trafiksdakerhetsrevision anvdndas. Detta dr bade en metod for att utvardera
trafiksikerheten i kommunen, och ett verktyg for att 6ka samsynen och samverkan
inom kommunen vad galler trafiksdakerhetsfragor. Vissa av de fragor som ingar i en
trafiksdkerhetsrevision har en tydlig koppling till de arbetssadtt som har utforskats i
denna studie, framfor allt fragestadllningar om det finns en trafikndtsanalys att utga
ifran vid atgardsplanering samt hur olycksutvecklingen ser ut i kommunen.
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GLOM INTE TRAFIKSAKERHETEN VID DRIFT OCH UNDERHALL

| litteraturgenomgangen lyfts drift- och underhallsatgarder ut som en viktig aspekt att
arbeta med ur trafiksdkerhetsperspektiv. Den stora andelen singelolyckor i
fallstudiekommunerna, liksom pa nationell niva, indikerar att trafiksidkerhet daven bor
integreras som en viktig aspekt i drift- och underhallsarbetet. Aven detta ar ett
argument for att plocka trafiksdakerhetsarbetet ur stuprdret och inte se
trafiksdakerhetsatgdarder som nagot som ska genomféras enbart vid ombyggnad eller
nybyggnad av trafikmiljéer, utan dven vid drift och underhall av de befintliga
trafikmiljoerna.

UTFORMNING, TRAFIKREGLERING OCH TRAFIKBETEENDEN BOR OVERENSSTAMMA

For att 6ka gang- och cykeltrafikens attraktivitet i mindre stader bor deras
framkomlighet prioriteras. | detta formaliseras en trafiksdkerhetsutmaning som
antagligen finns daven dar gang- och cykeltrafikens framkomlighet inte prioriteras,
eftersom cyklister relativt ofta anda "tvingar” fram foretrade, eller slapps fram anda.

For att skapa storre tydlighet, 6kad framkomlighet och 6kad trafiksdkerhet pa
huvudstraken for cykel bor utformningen och regleringen fortydligas. Malmo stads
policy for cykeloverfarter och cykelpassager ar exempel pa detta. De foreslar
genomgaende gang- och cykelbana dar sekundarvagar passeras och cykeloverfart dar
primdrvagar passeras eller dar passage sker pa stracka. Cykelpassage ska bara
anvandas i signalreglerade korsningar som vdgledning (Malmé stad, 2020).

g

1. Genomgaende gang- och cykelbana 2. Cykeloverfart 3. Signalreglerad cykelpassage

Figur 13. Malmé stads policy for cykeléverfarter och cykelpassager. Kdlla: Malmé stad (2020).

En fordel med dessa utformningar ar att utformning och reglering blir intuitivt
begripliga. Utifran den Oversiktliga inventeringen som gjordes i de tre
fallstudiekommunerna, ar det dock nastan inga av de passager som studerats pa
huvudnatet i kommunerna som har dessa utformningar. Den vanligaste situationen ar
att cykelbanan gar langs en primarvag som i vissa fall ar huvudled och i vissa fall inte
ar det. Ar vagen huvudled dr hajtinderna pa sekundirvigen ibland placerade fore eller
efter cykelbanan. Utformningsmassigt ar det ingen storre skillnad, men
regleringsmassigt blir det skillnad. Om vdgen inte ar huvudled galler hégerregeln mot
sekundarvagarna, men inte for cykelbanan. Om det ddaremot ar en utfart fran parkering
ska biltrafiken oftast vdja. Oavsett reglering ar upplevelsen av platsen ur cyklisternas
ogon oftast densamma: Att de foljer den "stora vagen” pa samma villkor som de som
faktiskt ar pa "den stora vagen”. Denna otydlighet paverkar bade framkomlighet och
trafiksdkerhet negativt. Genomgaende gang- och cykelbana boér darfor konsekvent
anvandas nar sekundarvdgar eller utfarter fran exempelvis parkeringar ska passeras.
Det skulle dock krdava omfattande investeringar i de tre fallstudiekommunerna
eftersom det skulle krdva ombyggnation av ett stor mangd passager.

Uppdrag: 308356, Vikten av systematiskt trafiksdkerhetsarbete 2022-08-26
Slutversion

38(44)



TYRENS

I miljoer dar det varken finns ett prioriterat strak for cykel- eller biltrafik och gang- och
cykelbana saknas bor laga faktiska hastigheter forhindra de flesta allvarliga olyckor.
Har racker det inte med laga skyltade hastigheter utan utformningen ochupplevelsen
av platsen bor signalera att hastigheter pa bade cykel- och motorfordonstrafiken ska
vara mellan 15-30 km/h.

DEFINIERA HUVUDSTRAK MED OMSORG

De tre fallstudiekommunerna har definierat huvudvagnatet for cykel och for bil i linje
med Trafikverkets definitioner. En rekommendation for fallstudiekommunerna, men
ocksa for andra kommuner som vill 6ka cykeltrafiken pa ett sdakert satt, ar att skapa
likvardiga nivaer for cykel- och motorfordonsnatet. Det hogst prioriterade natet skulle
definieras som "Gator och vigar som inte bér vija for andra ansprak’. Under det kan
en niva tva finnas som tydliggor att det ar ett viktigt strak, men att dess ansprak
faktiskt kan inskrdankas. Det betyder i praktiken att bil- och godstrafiken ska prioriteras
pa prio 1-vdgarna, trots att kommunen kan ha ambitioner att generellt minska
biltrafiken och 6ka andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik. Det ar klassisk
trafikplanering, men som inte alltid ar formaliserad i en trafiknatsplan.

Det som kallas huvudnat for bil, det vill sdga "Det ndt av Idnkar avsedda for biltrafik,
MC och moped klass | som bildas i téitorten for trafik till/fran/genom tdtorten samt
mellan stadsdelar inom denna” enligt Trafikverkets definition i VGU, blir med detta
resonemang inte jamstallt med huvudnatet for cykel. Om huvudnatet for cykel ska
prioriteras i en tatort motsvarar det for motorfordon ungefar det funktionellt
prioriterade vagnatet, det vill siga nationellt och regionalt viktiga vagar. Att kraftigt
begrdansa huvudnatet for bil (i detta sammanhang) innebar att fler viagar kan fa lagre
hastighet och behoéva vdja for korsande gang- och cykeltrafik med erforderliga
hastighetsdampande atgarder.

| fallstudiekommunerna korsar huvudbilnatet och huvudcykelnatet varandra i huvudsak
i korsningar och cirkulationsplatser, men dven korsningspunkter pa stracka
forekommer. Det ar relativt fa platser i kommuner dar huvudbilnitet och
huvudcykelnatet korsar varandra. Samtidigt ar dessa platser en sarskild utmaning att
hantera ur ett trafiksdkerhetsperspektiv, eftersom det finns ett behov att prioritera
framkomlighet och trafiksdakerhet for bada trafikslagen. Pa dessa platser blir det
sarskilt viktigt att avgora vilket av straken som ska prioriteras ned i sitt ansprak
jamfort med det andra.

BARNS VAG TILL SKOLAN AR STORRE AN SKOLORNAS DIREKTA NARMILJO

| den har studien har en utgangspunkt varit att det ar viktigt att arbeta med
trafiksdkerhet i narheten av skolor och andra viktiga malpunkter for barn. Barnens
skolvdg representerar ofta storre delar av titorten dn enbart skolornas direkta
narmiljo, och kompletta kartlaggningar av barns skolvagar kan darfor vara viktigt for
att tillgodose barnperspektivet i trafikplaneringen och for att arbeta med barns behov
av en trygg och saker skolvdag ur ett helhetsperspektiv. For att rikta resurser kan
arbetet med sakra skolvdgar paboérjas i skolornas direkta narmiljoer, men i
forlangningen bor cirklarna runt skolan utvidgas for att ge en komplett bild av vilka
atgarder som behdvs langs barnens skolvdagar. Det ger dven barn 6kade mdojligheter att
ga och cykla till skolan.
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ATT FOLJA UPP TRAFIKSAKERHETSARBETET

Uppfoljningen av trafiksdkerhetsarbetet behover spegla de rekommendationer som har
sammanfattats har ovan. Om trafiksdkerhetsarbetet ska tas ur stuproret behdver aven
uppféljningen av trafiksdkerhetsarbetet gora detsamma. Det kan ske exempelvis
genom att indikatorer for forbattrad trafiksakerhet ingar som en del i uppféljningen av
det strategiska trafikarbetet i kommunen.

Synpunkter och feedback fran allmdnheten bér inga i uppféljningen, men bor
behandlas med vetskap om att det inte dr sakert att de synpunkter som kommer
kommunen till del ar representativa, och att positiv feedback inte alltid kommer
kommunen tillhanda. | en férdjupad uppfoljning av trafiksdakerhetslaget i kommunen
kan medborgarenkater vara ett bra alternativ till att enbart samla in synpunkter, och
dessa kan rikta sig till de specifika malgrupper som berors av atgarden, sa som dven
foreslas i Tyréns tidigare studie om att kartlidgga och félja upp trafiksdkerhetsldaget i en
mindre kommun. Enkater eller andra metoder for uppféljande medborgardialog kan
exempelvis anvandas som ett verktyg for att folja upp det arbete som sker med
skolvdgar och trafikmiljén runt skolor.

Den hér studien visar dven att det kan vara svart att anvanda Strada-statistik som en
del av fore-/efterstudierna vid genomférande av en atgard, eftersom det ofta har skett
relativt fa olyckor pa en specifik plats samt att dessa ofta har haft en lag sammanvagd
svarhetsgrad. Pa platser dar det finns tydliga, eller tendenser till, "hot spots” for
olyckor ar dock uppféljning av Strada-statistik ett viktigt element for att mata
atgardernas effekt.

Eftersom litteraturgenomgangen pekar pa att sankta hastighetsgranser och
hastighetsefterlevnad ar viktigt for att minska olyckor, inte minst bland oskyddade
trafikanter, bor dven trafik- och hastighetsmatningar pa platser dar atgarder har
genomforts inga som en del i uppfoljningen av trafiksdakerhetsarbetet, i linje med det
foreslagna arbetssattet for en fordjupad uppfoljning i Tyréns tidigare framtagna
handledning.
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10 FORSLAG PA FORTSATTA STUDIER

| litteraturgenomgangen fanns en ambition om att hitta tidigare studier som
undersoker trafiksdkerhetseffekterna av att 6ka framkomligheten for framfor allt
cyklister. Utover de tvetydiga resultaten vad galler Safety in numbers-effekten och de fa
utvarderingar som har gjorts av inforandet av regleringen cykeldverfarter i Sverige har
det varit svart att hitta litteratur som behandlar detta dmne. Trafiksdkerhetseffekterna
av 6kad framkomlighet dr en hogst aktuell fraga att undersoka utifran den nationella
ambitionen att arbeta for 6kad och sdker cykling, en ambition som dven aterfinns i
manga kommuner. Detta dr dven av stor vikt for att bryta trenden att fler cyklister
aven leder till fler olyckor i absoluta tal, dven om de relativa olyckstalen minskar. En
sadan studie skulle exempelvis kunna genomféras genom faltstudier av
trafiksdkerhetseffekter av framkomlighetsatgarder for cyklister. Det skulle dven vara
intressant med djupare studier om vilka utformningslésningar - pa évergripande niva
och detaljniva - som ar bast ur bade framkomlighets- och trafiksakerhetssynpunkt.

11 SPRIDNING OCH IMPLEMENTERING

Forhoppningen ar att resultatet och rekommendationerna fran denna studie kan
anvandas av mindre kommuner runt om i Sverige. Resultaten kommer spridas inom
Tyréns kommunnatverk for mindre kommuner, och slutrapporten tillhandahalls daven
fallstudiekommunerna som férhoppningsvis har nytta av resultaten. Resultaten kan
daven komma att spridas pa branschdagar inom trafikplanering och fysisk planering.

Arbetet kan ses som ett bidrag i kunskapsutvecklingen om 6kad och sdker cykling och
hur det hallbara resandet kan 6ka utan att det innebéar negativa konsekvenser for
trafiksikerheten. Forhoppningen ar att studien kan anvandas som ett
kunskapsunderlag bade om hur mindre kommuner kan arbeta systematiskt med
trafiksikerhet, men ocksa om hur gang och cykel kan ges 6kat utrymme i staden och
hur detta kan ga hand i hand med en 6kad trafiksdkerhet.

En viktig slutsats fran studien ar behovet av att peka ut huvudnaten for bil och cykel
dven i mindre stader, och att sarskilt i korsningspunkter mellan trafikslagen bedéma
vilket trafikslag som ska prioriteras ned i sitt ansprak. Detta ar nagonting som mindre
kommuner kan ha hjdlp av i den strategiska utvecklingen av kommunens trafik- och
infrastruktursystem. En viktig rekommendation, som ocksa kan vidareutvecklas, ar att
man som mindre kommun boér arbeta med 6verensstammelse mellan utformning,
trafikreglering och trafikbeteenden for att gynna bade trafiksdkerhet, trygghet och
framkomlighet for oskyddade trafikanter.

Tyréns kommer ha nytta av studiens resultat i framtida uppdrag kopplat till
trafiksdkerhet, dar kunskapen fran projektet kan bidra till trafiksdakrare l6sningar.
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