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The safe system approach to road safety has renewed the focus on the
need for an informed and engaged community to contribute to the
adoption and application of effective road safety strategies.

A. Smithson

Road safety work cannot operate in isolation. Communities are increasingly
seeking improvements in lifestyle, sustainability, environment and connectivity.

International Transport Forum

For att klara dagens utmaningar behover vi starka de mekanismer
som gynnar samarbete och skapar tillit.

Gunnar Rundgren



Sammanfattning

Rapporten ”Aktérssamverkan for trafiksdkerhetsinitiativ i lokalsamhallet — sexton framgangsfaktorer”
har utforts av trafiksdkerhetskonsulten Magnus Andersson, Cajoma Consulting i samarbete med
professor emeritus Evert Vedung, Uppsala universitet. Studien baserades pa intervjuer och en
litteraturstudie och finansierades med medel fran Skyltfonden vid Trafikverket. Standpunkter och
slutsatser i rapporten ar uteslutande forfattarnas egna och dverensstaimmer darmed nédvandigtvis
inte med Trafikverkets standpunkter och slutsatser inom rapportens amnesomrade.

Utgangspunkten for arbetet med saker vagtrafik i Sverige ar nollvisionen. Den innebar att det
langsiktiga malet for trafiksdkerhetspolitiken i Sverige ar att ingen manniska ska dodas eller skadas
allvarligt i vagtrafiken. Riksdagen, regeringen, Trafikverket, kommunerna och alla andra system-
utformare, har att hantera den officiella programteori som formulerades i riksdagens nollvisions-
beslut ar 1997. Denna teori sager féljande:

(1) Systemutformarna har det yttersta ansvaret for vagtransportsystemets utformning, skotsel
och anvandning.

(2) Trafikanterna har ansvar for att folja det regelverk som géller for vagtransportsystemets
utformning, skotsel och anvandning.

(3) Om trafikanterna inte foljer regelverket eller om personskador uppstar vid en olycka maste
systemutformarna vidta ytterligare atgarder i den man detta kravs for att motverka att
manniskor dédas eller skadas allvarligt.

Den del i nollvisionen som avser trafikantansvaret — och i bredare bemarkelse civilsamhallets och
lokalsamhallets ansvar — har inte definierats eller preciserats pa ett tydligt satt.

Den har studien forsoker visa hur ett botten-upp-perspektiv skulle kunna se ut och vad det kan
tillfora svensk trafiksakerhetspolitik. Studien fokuserar darfor pa vad det civila samhallets
organisationer och de enskilda medborgarna kan gora for att 6ka trafiksakerheten i lokalsamhallet
och hur de kan bistas av kommuner och andra systemutformare.

Ett framgangsrikt arbete med att skapa 6kad sakerhet for oskyddade trafikanter kraver ett tydligt
fokus pa trafiksakerhetsproblemen i manniskornas narmiljé. Det &r i lokalsamhéllets narmiljéer som
de oskyddade trafikanterna oftast ar i rorelse — pa vag till och fran hemmet, arbetsplatsen, skolan,
bussen, affaren, vardcentralen, idrottshallen, vanner och bekanta eller ndgon annanstans. For att
astadkomma trafiksdkerhetsforbattringar ar det viktigt att ta till vara pa det engagemang och den
initiativkraft som kan mobiliseras lokalt, exempelvis i skolor, bostadsomraden och pensionars-
organisationer. Foréldrars engagemang i de lokala trafikfragorna ar av stor betydelse. Nar foraldrar
samverkar med skolor och andra aktorer i lokalsamhallet kan starka koalitioner for trafiksakerheten
vaxa fram.

Det finns flera skal till att 6ka allmanhetens aktiva engagemang och deltagande i lokala trafik-
sakerhetsfragor. Den behovs som en ”vakthund for trafiksdkerheten i lokalsamhaéllet. Lokal
aktérssamverkan kan bidra till att atgarder i lokalsamhaéllet genomfoérs pa ett effektivt satt. Ett okat
engagemang pa lokal niva kan leda till ett 6kat stod fran allmanheten for program och prioriteringar
p3 regional och nationell nivd. Okad delaktighet och &6kat medborgarinflytande i lokala
angeldgenheter stérker civilsamhallet och den lokala demokratin. Nar manniskor far tilltrade till

”dialogiska gemenskaper” skapas nya forutsattningar for forandring, bade pa individniva, i grupper
och i samhallet.

Studien redovisar tva litteraturéversikter om framgangsrik lokal aktérssamverkan for trafik-
sakerheten, en internationell och en nationell. Den internationella oversikten genererade bland
annat féljande lardomar:



- Dialoger och méten mellan aktérerna i lokalsamhallet ar viktiga framgangsfaktorer.

- Samverkan mellan skola, féraldrar och olika aktorer i narsamhallet ar en framgangsfaktor for
det lokala trafiksdakerhetsarbetet.

- Fotgdngares sdkerhet kan forbattras genom skraddarsydda workshops, lokala task force-
grupper och riskbedémningar som gors av fotgdngarna sjalva i sina ndromraden.

- Home zones, eller hemmazoner, som finns i vissa stader i Storbritannien ar ett effektivt
redskap for att forbattra trafiksdkerheten, trivseln och den sociala samanhallningen i
bostadsomraden.

Den nationella 6versikten genererade bland annat féljande lardomar:

- Kartlaggningar av aldres trafikmiljoer kan med férdel utforas av de dldre sjadlva i samverkan
med kommuner och andra parter.

- Skolornas elevrad ar mycket viktiga men ofta outnyttjade resurser i det lokala arbetet for
okad trafiksakerhet. Kommunen Porsgrunn i Norge skapade en plattform fér permanent
samverkan mellan elever och lokalpolitiker vilket resulterade i konkreta trafiksdkerhets-
forbattringar.

- Medborgarl6ften kan anvandas tillsammans av polis, kommuner och lokalsamhallen i syfte
att samverka for 6kad trafiksakerhet och trygghet.

Studien innehaller vidare fyra fallstudier om hur aktérssamverkan i lokalsamhallet kan bidra till 6kad
trafiksakerhet. Den férsta fallstudien handlar om Barnarps utvecklingsgrupp i kommundelen Barnarp
i Jonkopings kommun. | denna grupp samlas tolv intressenter i lokalsamhdllet for att tala om
trafiksakerhetsfragor och andra lokala av betydelse for samhallets utveckling. Utvecklingsgruppen
har bidragit till patagliga trafiksdkerhetsforbattringar i Barnarp. Underhallet av de lokala trafik-
miljoerna ar effektivt tack vare det samarbete som har etablerats mellan utvecklingsgruppen,
Barnarps vagforening och Jonkdpings kommun. Skador pa gator, cykelvdgar, gatuskyltar och
gatubelysning inventeras regelbundet, rapporteras till kommunen och atgardas snabbt. Avgérande
framgangsfaktorer for arbetet i Barnarp har varit finansiellt stéd fran Jonkdpings kommun, ett ndra
samarbete med en projektledare fran Jonkdpings kommun och det breda deltagandet i Barnarps
utvecklingsgrupp.

Den andra fallstudien behandlar arbetet for trygga och sdkra skolvagar vid skolor i Stockholms
stad. Den mest framgangsrika skolan ar Alstensskolan i Bromma. Alstensskolans modell for lokal
aktorssamverkan har initierats av en fordlder som ar verksam i foraldraféreningens trafikgrupp.
Samverkan sker mellan tio aktorer dar de viktigaste ar foraldraféreningens trafikgrupp, elever,
foraldraradet, foraldrar, klasslarare, skolledningen och Trafikkontoret vid Stockholms stad. Sam-
arbetet mellan foraldraféreningen och Trafikkontoret vid Stockholms stad har varit utomordentligt
betydelsefullt. Flera lokala arenor for lokal aktdrssamverkan har anvints vid Alstensskolan. Skolans
trafiksdkerhetsarbete har inneburit att elevernas skolvagar har kartlagts av eleverna och sa kallade
trafikforaldrar tar varje morgon emot de ankommande barnen utanfor skolan. | stort sett alla
foraldrar deltar i detta projekt. Allt farre elever skjutsas till skolan med bil och antalet elever som gar
eller cyklar till skolan har 6kat. Den minskade biltrafiken innebar renare luft, reducerad
klimatpaverkan och minskat buller. Elever och féréldrar har fatt 6kad vardagsmotion och den sociala
kontakten mellan foraldrarna har oOkat. Avgorandet framgangsfaktorer for projektet har varit
samarbetet med Trafikkontoret vid Stockholms stad, insatserna av en lokal eldsjal och det breda
deltagandet i den lokala samverkansprocessen.

Den tredje fallstudien handlar om tva projekt for 6kad sédker cykling, "Cykelkdk” och “Frihet pa
cykel”. Bada ar exempel pa cykelframjande och trafiksdkerhetshdjande verksamheter som har tydliga
inslag av aktorssamverkan i lokalsamhallet. "Cykelkdk ”ar en gor-det-sjalv-verkstad for cyklister som
finns i bland annat Goteborg, Malmo, Stockholm och Jonkoping. Cykelkoket i J6nkdping omfattar
samverkan mellan elva aktorer, bland annat kommunen, organisationer i civilsamhallet och enskilda



medborgare. Cykelkéket ar en social plattform for olika projekt och aktiviteter som ar kopplade till
cykling. Den enskilt viktigaste framgangsfaktorn for cykelkoket i Jonkoping stédet fran Jonkodpings
kommun. Cykelframjandets projekt “Frihet pa cykel” handlar om cykelkurser for vuxna nyborjare.
"Frihet pa cykel” omfattar samverkan mellan fler dn tretton aktorer. Verksamheten har spridit sig till
flera kommuner i Sverige. De senaste aren har nyanlanda och asylsékande varit viktiga malgrupper
for verksamheten. Avgorande framgangsfaktorer for projektet har varit det ekonomiska stodet fran
Svenskt friluftsliv samt lokal samverkan mellan Cykelfradmjandet, kommuner, organisationer och
enskilda volontarer.

Den fjdrde fallstudien handlar om WHO-programmet Safe Communities dar trafiksdkerheten ar
insatt i ett stérre samanhang. Safe Communities baseras pa fyra grundpelare. Medborgarna ska
informeras om vad det ar som orsakar manniskors olyckor och skador, olyckor och skador ska
forhindras genom atgarder som praglas av helhetssyn, arbetet ska vara grundat pa partnerskap och
samverkan och medborgarna ska vara aktiva deltagare i forandringsarbetet. Ar 2017 ingick femton
kommuner i det svenska Safe Communities-natverket. | Tjérns kommun har Safe Communities inne-
burit att lokala akt6érer har utvecklat samverkan kring flera trafiksdkerhetsfragor. Ett exempel &r de
trygghetsvandringar dar kommunen, polisen, lokala vagforeningar, Tjérns Bostads AB och enskilda
medborgare medverkar. Kommunen har aterkommande moéten med Tjérns Vagforeningars
Samarbetsorganisation kring trafikplanerings-, trafiksakerhets- och trygghetsfragor. Tj6rn &r ange-
lagen om ta tillvara den kunskap som finns i lokalsamhallet. Boras Stad har tillsatt samverkans-
grupper for dkad trygghet och sikerhet inom fem omraden. Samverkansomradet Trygga miljoer
inkluderar trygghetsmatningar och dialoger med kommuninvanarna. Tekniska namnden for en dialog
med invanare och andra berdrda parter for att géra trafiken och bostadsomradena sakrare.
Smedjebackens kommun delar ut sdkerhetspaket till tre olika malgrupper: cykelhjalm till alla
foraldrar med ettariga barn, brandlarm till alla trettioaringar samt broddar och gastavar till alla 70-
aringar.

Sexton framgangfaktorer

| fallstudierna och de bada litteraturgenomgang noterades atskilliga exempel pa framgangsrik lokal
aktorssamverkan for trafiksdkerheten. Sexton framgangsfaktorer har bidragit till denna framgang.
Framgangsfaktorerna kan betraktas som rekommendationer till handling for berérda aktorer.



Sexton framgangsfaktorer for lokal aktorssamverkan for trafiksikerhet

10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

Att kommunen initierar lokala samverkansprocesser

Att kommunen finansierar lokala samverkansprojekt

Att kommunen utser personer att fungera som dialogpartner och radgivare
i lokal samverkansgrupp

Att kommunen informerar om vad som hander i andra grupper i
kommunen, i ldnet, i riket, inom EU och internationellt

Att samverkansgruppen ingar i en kommundel ér en férdel om kommunen
ar stor

I den man foreslagna atgarder ska implementeras kan ocksa berérda
statliga och regionala organ kontaktas, konsulteras, informeras och
aktiveras

Att deltagare forbereder sig infér moten till exempel genom egna
trafikobservationer i ndaromradet och diskuterar lampliga forslag till
atgarder

Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara
trafiksdakerhet, for da rekryterar man lattare en vidare grupp av
intressenter

Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara
trafiksdkerhet, for da kan flera problem adresseras samtidigt

Att samverkansgruppen verkar for ett brett deltagande av manniskor och
sammanslutningar vilket framjar rikare samverkan

Eftersom aldres trafiksdkerhet maste sarskilt framjas kravs medverkan av
de dldre i lokal aktérssamverkan

Eftersom barns trafiksakerhet ar ett sarskilt angeldaget omrade maste
foraldrar delta i lokal aktérssamverkan

Samverkansprocessen bor kdnnetecknas av dialogik

Att samverkansgruppen tydligt fokuserar pa praktiska projekt och atgarder
som kan genomforas i nartid

Att en lamplig geografisk avgransning av ett samverkansomrade kan utgora
ett incitament fér manniskors och féreningars aktiva deltagande

Att uppfoéljningar och utvarderingar gbrs och att positiva och negativa
erfarenheter aterfors till samverkansgruppen




Summary in English

The present report, entitled “Co-creation for road safety initiatives in the local community — sixteen
success factors”, has been conducted by Magnus Andersson, road safety consultant at Cajoma
Consulting, Sweden in collaboration with Emer. Prof. Evert Vedung, Uppsala University. Based on
interviews and a literature study, the report has been financed with funds from Skyltfonden at the
Swedish Transport Administration. Statements and conclusions in the report are solely the authors’
own and do not necessarily correspond with the Swedish Transport Administration’s positions in the
subject area of the report.

The study contains two literature reviews and four Swedish case studies: Barnarp’s development
group in the city of Jonkoping, safe school roads to schools in Stockholm, safe cycling and the work
with WHO Safe Communities in several Swedish municipalities.

According to Vision Zero, the government has enthrusted the system designers and the road
users with shared responsibility for road safety. However, the role of the road users —and in a wider
sense civil society and local communities — has thus far not been sufficiently defined. The aim of this
study is to show how a bottom-up perspective might contribute to Swedish road safety strategy. The
study focuses on what local stakeholders can do to promote local road safety initiatives and how
collaboration processes among these stakeholders could be promoted.

There are several reasons for increasing the public's active involvement and participation in local
road safety issues. A “watch dog” is needed for road safety in local communities. Co-operation
between local stakeholders can facilitate effective implementation of local government measures.
Increased involvement in local affairs will strengthen civil society and local democracy. When people
enter “dialogical communities” new prospects are created for change in the local neighbourhoods.
Community road safety initiatives may generate positive spillover effects to other policy areas, such
as sustainability, environment, health, employment and social integration.

Sixteen success factors

In the case studies and the two literature reviews, several examples of successful local co-operation
between local stakeholders were noted. Sixteen success factors have contributed to this success.
These success factors can be considered as recommendations for action.



Sixteen success factors for local co-operation for road safety

10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

That the municipality initiates local co-operation processes

That the municipality finances local co-operation projects

That the municipality designates persons to act as dialogue partners and
advisors in the local co-operation group

That the municipality informs the local group about what happens in other
groups in the municipality, in the region, in the country, within the EU and
internationally

Being part of a sub-municipality is advantageous to the local co-operation
group if the municipality is large

In so far as proposed measures are to be implemented, relevant state and
regional bodies may also be contacted, consulted, informed, and activated
That participants prepare for meetings, for example through their own
traffic observations in the immediate area, and discuss appropriate
proposals for measures

That collaboration is based on a broader mix of issues, and not just road
safety, as it will easily recruit a wider group of stakeholders

That collaboration is based on a wider mix of questions, and not just road
safety, because then multiple problems can be addressed at the same time
That the collaborative group acts for a broad participation of people and
associations which promotes richer cooperation

As the road safety of older people must be promoted especially, the
involvement of the elderly in local co-operation processes is required
Because children’s road safety is a particularly important area, parents must
participate in local actor co-operation

The co-operation process should be characterized by dialogics

The collaboration group should focus on practical projects and actions that
can be implemented in the near future

That an appropriate geographical demarcation of an area of co-operation
may provide an incentive for active participation of people and associations
Monitoring and evaluation should be made and positive and negative
experiences returned to the collaborative group
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Forord

Alla moment i undersokningen (fragestallningar, urval av fall, intervjuer, litteraturstudie och
forfattande av preliminara versioner samt slutrapport) har utforts av Magnus Andersson, Cajoma
Consulting, Uppsala. Evert Vedung, professor emeritus i statsvetenskap sarskilt bostadspolitik vid
Institutet for bostads- och urbanforskning (IBF), Uppsala universitet har last och kommenterat det
skrivna samt bidragit med sarskilt forslag tlll fokusering, definitioner, teoriinramningar, behandling av
kdllor samt tips om litteratur.

| referensgruppen for projektet har ingdtt Matts-Ake Belin, Trafikverket, Katarina Bokstrom, NTF
och Tove Vastibacken, Uppsala kommun. Manga personer som valvilligt stallt upp for intervjuer och
efterhandskontroller; de ar listade med namns ndamnande under referenser i slutet av rapporten.
Hillevi Ternstrém vid Vag- och Transportforskningsinstitutets (VTI) bibliotek har bistatt med s6kningar
i internationella artikeldatabaser. Studien har utforts med ekonomiskt stéd fran Trafikverkets
Skyltfond. Till alla hdr ovan namnda personer och institutioner vill vi rikta ett varmt tack.

For tydlighetens skull bor tillaggas att det endast ar vi tva forfattare som bar ansvar for
rapportens innehall och form. Undersdkningen avslutades i januari 2018.

Uppsalaijanuari 2018

Magnus Andersson

Evert Vedung
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1. Inledning och bakgrund

Den har studien fokuserar pa vad civilsamhéllets organisationer och de enskilda medborgarna kan
gora for att oka trafiksdkerheten i lokalsamhaéllet. Ett framgangrikt arbete med att skapa oOkad
sakerhet for oskyddade trafikanter kraver ett tydligt fokus pa trafiksdkerhetsproblemen i manni-
skornas narmilj6. For att 16sa problemen ar det viktigt att ta till vara pa det engagemang och den
initiativkraft som kan mobiliseras lokalt.

Varldshalsoorganisationen (WHO) har sedan 1980-talet arbetat med “Safe Communities” i syfte
att minska olyckor och 6ka trafiksédkerheten i olika lander. Sedan dess har hundratals internationella
WHO-projekt genomfoérts dar konceptet framgangsrikt har tillfa'mpats.1 ”Safe Communities” anvander
ett systematiskt arbetssatt i fyra steg. | det forsta steget sker insamling av relevant information.
Detta foljs av uppbyggandet av ett partnerskap i lokalsamhallet bestdende av de boende och
representanter fran olika sektorer, exempelvis sjukvard, utbildning, rattsvasendet och aktorer fran
den privata sektorn. | den tredje fasen deltar medborgarna vid identifieringen och implementeringen
av skadeforebyggande atgarder. Slutligen, pa basis av den erfarenhet och kunskap som erhallits i steg
1-3, etableras ett integrerat system for forebyggande av olycksrelaterade skador.

Varldsbanken (2009) har i en trafiksia'kerhetsrapport2 slagit fast att sa kallade ”"toppen-ner-
interventioner” behéver kompletteras med partnerskap i lokalsamhallet (“nerifran-och-upp”) for att
o6ka medborgarnas kansla av dgarskap ("ownership”) vilket ar en mycket viktig forandringsfaktor.
Enligt Varldsbanken kan “community participation” motiveras av flera skil.? Det behévs fér att forsta
allméanhetens prioriteringar och behov, 6ka allménhetens stod for program och prioriteringar pa
nationell niva, genomfora atgarder i lokalsamhallet pa ett effektivt sdtt och vara en ”"vakthund” for
trafiksakerheten i lokalsamhallet.

Sveriges erfarenhet av “community participation” ar relativt begransad. Den svenska trafik-
sakerhetspolitiken har, atminstone de senaste artiondena, praglats av ett tydligt toppen-ner-
perspektiv. Nollvisionen, som antogs av riksdagen ar 1997, betonar att det ar systemutformarna —
regering, riksdag, myndigheter, fordonsindustrin, kommunerna och andra aktérer — som har det
yttersta ansvaret for trafiksakerheten. Samtidigt sdags det i nollvisionen att systemutformarna och
trafikanterna har ett delat ansvar for trafiksikerheten. Men den del som avser trafikantansvaret —
och i bredare bemarkelse civilsamhallets och lokalsamhallets ansvar — har inte definierats eller
preciserats tillrackligt. Darfér behdver den dimensionen av det delade ansvaret uppmarksammas i
hogre grad. Ambitionen med den har studien ar att forsdka visa hur ett botten-upp-perspektiv skulle
kunna se ut och vad det kan tillféra svensk trafiksakerhetspolitik.

Det ar i lokalsamhallets narmiljoer, i narsamhallet, som oskyddade trafikanter, sasom gaende,
cyklister och mopedister allra oftast ar i rérelse — pa vag till och fran hemmet, arbetsplatsen, skolan,
bussen, affaren, vardcentralen, idrottshallen, vinner och bekanta eller ndgon annanstans. Aldre
oskyddade trafikanters behov av tillgdanglighet, sakerhet och trygghet i trafiken blir allt viktigare. Den
aldersgrupp som har hégst risk att omkomma i trafiken dr den &ver 75 ar. Aldre &r brackliga om en
olycka i traffar och aldre ror sig ofta som oskyddade trafikanter. Att cykla foresprakas av hélso-, miljo-
och framkomlighetsskal. Det totala trafikarbetet med cykel minskade dock med 16 procent mellan
perioderna 1995-1998 och 2011-2014 (Trafikanalys, 2015). Samtidigt ar cykling ett av de farligaste

! European Safe Community Network (ESCN, 2014) bildades ar 1989 da Karolinska Institutet i Sverige utsags till
"WHO Collaborating Center on Community Safety Promotion”. Detta centrum har certifierat mer flera hundra
Safe Communities runt om i varlden.

> World Bank (2009). Global Status on Road Safety. Time for Action. Community Participation in Traffic Safety.
Washington D.C.

*Vvirldsbanken definierar begreppet community pa féljande satt: “ett forum fér samverkan mellan NGO:s,
lokalt baserade organisationer och andra intresseorganisationer, t.ex. kyrkliga forsamlingar.”
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fardsatten utifran ett personskadeperspektiv. Lokala satsningar for ett 6kat cyklande behover i 6kad
utstrackning ta sakerhetsaspekten i beaktande. Nar det galler skolbarn ar stillasittandet ett
tilltagande halsoproblem och det ar utomordentligt angelaget att hitta satt pa vilka barn kan fa mera
motion i vardagen. Ett satt ar att fa fler barn att ga och cykla till skolan vilket forutsatter att deras
skolvagar ar trafiksdakra och uppfattas som trygga.

Fler "trafiksdkerhetsprocesser” pa lokal niva kommer att generera positiva bieffekter foér andra
omraden an bara trafiksdakerheten. Det skapar en battre narmiljo med okad trygghet, trivsel och
tillganglighet. Atgarder for 6kad trafiksakerhet, i synnerhet sinkt hastighet, har en positiv miljo-
paverkan genom att luftféreningar och buller fran biltrafiken reduceras. Okat medborgarinflytande
starker civilsamhallet och den lokala demokratin.

Textruta 1.1. Réster om trafiksdkerheten fér oskyddade trafikanter

Maria Krafft, maldirektoér, Trafikverket:

For att bli an mer framgangsrika i nollvisionsarbetet for de oskyddade trafikanterna gar det inte att jobba
med de gamla verktygen. Det krdvs nya arbetssatt. De transportpolitiska malen talar om att tran-
sportsystemet ska vara trafiksakert, miljévanligt och halsosamt. Hittills har hadlsoaspekten handlat om att
inte férsamra halsan. Den nya utmaningen ar att férbattra halsan. Vi har en utmaning att fundera pa hur
vi ska utforma vart transportsystem sa att det verkligen stimulerar vardagsmotion. Enligt nya ron har
stillasittandet samma halsorisker som rékning. Sverige ar ett av de mera stillasittande folken i Europa. Hur
ska vi forhalla oss till det?

Johan Lindberg, projektledare, Trafikverket:

Vi ser att det ar manga som skadas allvarligt till féljd av singelolyckor, bade cykel och gang. Det
perspektivet har vi inte haft pa sdkerhetsarbetet tidigare. Nar vi gar in i tatort inser vi att har ar det en
komplex milj6, vi kan inte bara kavla ut trafiksdakerhetslésningar utan hansyn till nagot annat. Vi maste ha
ett integrerat och ett inkluderande perspektiv och darfor prata mera om att bygga in trafiksdakerhets-
kvalitet i tatort.

Sonja Forward, Fotgangarnas férening, FOT:

Foreningen FOT verkar for att samhallet ska ldgga mer fokus pa drift och underhall och sdkra passager for
fotgangare. Trafikantansvaret behover betonas mera. Det beh6vs mera satsningar pa information, kam-
panjer och utbildning. Det behdvs en hastighetsreform som innebér att gul 15 eller gul 20 inférs som
hogsta tillatna hastighet pa omraden med intensiv blandning av fotgangare, cyklister och motorfordon.

Kdlla: Andersson, 2016.
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Definitioner: Aktérssamverkan, trafiksiakerhetsinitiativ och lokalsamhille

Tre centrala begrepp i denna studie ar aktérssamverkan, trafikséikerhetsinitiativ och lokalsamhdille
och inneboérden av dessa begrepp forklaras nedan.

I. Aktérssamverkan. Ordet aktorssamverkan bestar av orden aktér och samverkan. En aktor &r en
agent som kan utfora handlingar. Listan pa dessa aktorer omfattar a) offentliga sektorns myndig-
heter, b) civila samhallets organisationer och c) enskilda medborgare. Med samverkan menas har
samarbete och samrad.® Att samverka kan vara ett férsok till att bilda av en allians fér att driva en
fraga. Samverkan kan ocksa innebara att man foér en dialog for att utfora en uppgift. Samverkan kan
ske pa skilda satt och ha olika inriktning:

- Spontan eller organiserad (dvs. styrd) samverkan.
- Samverkan mellan ideella aktorer eller samverkan mellan aktérer i tjansten eller en blandning av
bada kategorierna.

- Oppen eller sluten samverkan.

- Kortsiktigt inriktad eller langsiktig inriktad samverkan.
- Probleminriktad eller |I6sningsinriktad samverkan.

- Samverkan kring en fraga eller flera fragor.

1. Trafiksékerhetsinitiativ. Ett trafiksdkerhetsinitiativ i lokalsamhaéllet kan idealtypiskt beskrivas
som en process dar samverkande aktorer identifierar ett trafiksdkerhetsproblem, diskuterar
problemets orsaker och mojliga l6sningar och sedan foreslar hur problemet skulle kunna lésas —
antingen av ansvariga systemutformare, av de samverkande aktorerna sjilva eller bada parterna
tilsammans. De lokala aktdrerna i samverkansprocessen kan sjdlva bidra till att forslaget
genomfors. De kan &dven 6vervaka implementeringsprocessen och utvardera atgardernas effekt.

Ill.  Lokalsamhdlle. Lokalsamhallet ar manniskornas narmiljé6 dar de bor. Ett lokalsamhalle kan
utgoras av en stadsdel, en forort, ett villaomrade, ett samhaélle eller en mindre ort i glesbygden.
Det kan ocksd syfta pa ett omrade med hdg grad av etnisk homogenitet eller en kulturell
gemenskap, till exempel en bruksort.” | lokalsamhillet formas gemenskaper och identiteter. Lokala
beroenden och utmaningar i lokalsamhallet gor att det skapas incitament for manniskor att soka
samarbete med varandra och finna gemensamma I6sningar.

Det demokratiska vardet av aktorssamverkan i lokalsamhallet

Okad delaktighet och 6kat medborgarinflytande i lokala angeldgenheter stirker civilsamhillet och
den lokala demokratin. Aktérssamverkan i lokalsamhallet kan vara politiskt mobiliserande. Del-
tagarna kan genom sin samverkan finna ny kunskap som hjdlper dem att ta stallning politiskt och bli
aktiva for att forsdoka driva igenom sina forslag. En dialog behover inte innebara att man kommer
overens men det kan bidra till att de inblandade personerna vidgar sina perspektiv. Dialoger anses ha
en utvecklande inverkan pa de manniskor som deltar. Nar manniskor far tilltrade till “dialogiska
gemenskaper” skapas nya forutsattningar for férandring, pa individniva, i gruppen och i samhillet.

4 o [ ° " .. ° ..
Samverkan kan sta for att ga samman, verka tillsammans, samférstand, samspel, samarbete, samrore,
konsensus, férenad anstrangning, synergi m.m. Begreppet avser ofta samarbete mellan jamlika parter.

> Enligt Olsson och Vilhemson (1997) kan lokalsamhalle definieras som ett “omrade som utmarks av narhet och
gruppsammanhallning, dar ett visst matt av sjalvférsérjning och kontroll ver de egna resurserna ar ett
faktum.”
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Rikspolischef Dan Eliasson har betonat vikten av att flera aktérer an polisen engagerar sig i
projekt och verksamheter i de sa kallade utanforskapsomradena i Sverige. Enligt Eliasson star polisen
for ensam och de andra myndigheterna &ar inte narvarande i tillrdcklig omfattning. Han vill se
storsatsningar fran det offentligas sida nar det galler skola, omsorg, bostader och halsa for att skapa
“innanférskap” (Metro, 2017). Aven 6kade satsningar kopplade till trafik och trafiksikerhet skulle
kunna beaktas i det har sammanhanget. Satsningarna fran det offentliga sida skulle behoéva
kompletteras med dialogmoéten och samverkansprocesser som starker civilsamhallet och utvecklar
den lokala initiativkraften.

Okad delaktighet och 8kat medborgarinflytande i lokala angeldgenheter innebir ytterligare en
fordel. | dag inkluderas lokalbefolkningen huvudsakligen genom den samradsprocess som ar kopplad
till den kommunala planeringen. Detta samrad har dock en begransning: Medborgarnas kunskaper
och asikter inkluderas forst efter att problemen fér en planeringsprocess ar faststadllda. Utrymmet for
alternativa problemdefinitioner dr begrinsat (Grell och Oberg, 2015).6 Flera lokala aktorssamverkans-
processer i policyprocessens allra tidigaste skeden skulle vara efterstravanvart for att problem ska
kunna belysas pa ett allsidigt sett eller 6verhuvudtaget upptéackas.

Lokalsamhallets trafiksituation ar ett forhallandevis nytt forskningsomrade. Ett viktigt bidrag till
omradet ar rapporten “Lokalsamhallet och vardagens transporter” (Isaksson, 2010) som ger perspek-
tiv pa transport- och trafiksakerhetsfragor i tre mindre orter i Ostergétlands lan: Vadstena, Atvida-
berg och Ljura ndra Norrkoping. | rapporten gavs lokalbefolkningen mojligheten att beratta om hur
de ser pa transport- och trafiksikerhetsfragor dar de bor. | Vadstena och Atvidaberg betonades
vikten av valfungerande gang- och cykelbanor. Trafiksdkerheten lyftes fram som en viktig transport-
kvalitet. Ljuraborna efterlyste ett battre underhall av gang- och cykelbanorna samt fler atgarder for
att oka tillgangligheten for funktionsnedsatta, till exempel genom nedfasning av trottoarkanter. |
rapporten beskriver dldre personer i flera av orterna hur de upplever faror i de lokala trafikmiljéerna,
till exempel tillfdllen da de varit mycket nara att bli pakorda pa ett dvergangsstalle. Rapporten slar
fast att det finns ett behov av att tydligare an vad som sker idag fora fram det lokala perspektivet i
transportpolitiken. Isaksson efterlyser 6kad kunskap om de lokalt formulerade perspektiven. Hon
anser att de manniskor “som lever har och nu” bor kunna ges chansen till att bidra till att forma de
visioner som anger riktningen for hur regionen och lokalsamhaéllet bor utvecklas. Den 6vergripande
slutsatsen ar att det behover gjutas nytt liv i de lokalt forankrade utvecklingsdiskussionerna.

®Grell och Oberg (2015) undersdkte planeringsprocessen i samband med ombyggnaden av Malmabergsgatan i
Véasteras. Undersékningen visade att de problem som formulerades av medborgarna hade en hogre detaljniva
an de problem som tjénstepersonerna formulerade. Detta trots att det var samma grundproblem som de utgick
fran. Slutsatsen av denna studie var att en bredare inkludering av olika former av kunskap leder till mera
resurseffektiva atgardsforslag och hogre acceptans fran medborgarnas sida.
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Textruta 1.2. Aktoérssamverkan i kommunernas energi- och klimatarbete

Aktorssamverkan kan férekomma inom olika samhéllsomraden. | en studie om kommunernas energi- och
klimatstrategiarbete konstaterade Gustafsson et al. (2011) att aktorssamverkan utgor ett viktigt inslag i
kommunernas arbete med dessa fragor. Det &r viktigt att skapa arenor och processer dar aktérer kan motas
och utveckla gemensamma strategier och mal. Aktérssamverkan har enligt rapportférfattarna flera fordelar:

- Det ger deltagarna vidgade perspektiv, bade avseende problemdefinition och majliga I6sningar.
- Det bidrar till att man identifierar atgarder och aspekter som annars hade kunnat missas.

- Det tenderar att leda till ett 6kat engagemang hos de inblandade parterna.

- Det kan innebéra en forstarkning av de demokratiska processerna.

- Det kan utgo6ra en utgangspunkt fér att utveckla en gemensam vision och gemensamma mal.

- Det kan ge 6kad legitimitet for de strategier/atgarder som ska genomforas.

Aktorssamverkan kan dven gora processer mera komplexa eftersom det kan leda till intressekonflikter och
maktspel. Darfor behdver man noga reflektera over vilka aktorer som ska ingd, varfér de ska involveras och
samt nar och hur i processen de ska involveras. Det ar majligt att det kravs olika metoder och strukturer for
olika aktorsgrupper. En av studiens rekommendationer ar att i samband med malformulering i kommunen
se till att de aktorer som berors av malen pa ett tidigt stadium far chansen att gora sin rést hord.

Kélla: Gustafsson et al., 2011.

Sammanfattning

Nollvisionen slar fast att systemutformarna och trafikanterna har ett delat ansvar for trafik-
sdakerheten. Den del som avser trafikantansvaret — och i bredare bemarkelse civilsamhallets och
lokalsamhallets ansvar — har @nnu inte definierats eller preciserats i tillrdacklig grad. Den har studien
ar ett forsok att visa vad ett nerifran-och-upp-perspektiv skulle kunna tillféra svensk trafik-
sakerhetspolitik. Det ar i lokalsamhallets narmiljder som de oskyddade trafikanterna allra oftast ar i
rorelse och det ar dar de rakar illa ut. Tre typer av trafikanter ar nyckelmalgrupper i lokalsamhallet:
de aldre, cyklisterna och barn i skoldldern. Det behdvs en vakthund for trafiksakerheten i
lokalsamhallet. Lokal aktorssamverkan kan bidra till att trafiksakerhetsproblem uppmarksammas i
lokalsamhallet och atgarder genomfors pa ett effektivt satt. Lokal aktorssamverkan kan ocksa bidra
till att starka civilsamhallet och utveckla den lokala demokratin. Det behdver gjutas nytt liv i lokala
utvecklingsdiskussioner.
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2. Nollvisionen och etappmalen — grunden for
trafiksakerhetspolitiken i Sverige

Utgangspunkten for arbetet med sdker vagtrafik i Sverige ar nollvisionen. Den innebar att det
langsiktiga malet for trafiksakerhetspolitiken i Sverige ar att ingen manniska ska doédas eller skadas
allvarligt i vagtrafiken. Riksdagen, regeringen, Trafikverket, kommunerna och alla andra system-
utformare, har att hantera den officiella programteori som formulerades i riksdagens nollvisions-
beslut ar 1997. Denna teori sager foljande:

(1) Systemutformarna har det yttersta ansvaret for vagtransportsystemets utformning, skoétsel
och anvandning.

(2) Trafikanterna har ansvar for att folja det regelverk som galler for vagtransportsystemets
utformning, skotsel och anvandning.

(3) Om trafikanterna inte foljer regelverket eller om personskador uppstar vid en olycka maste
systemutformarna vidta ytterligare atgarder i den man detta kravs for att motverka att
manniskor dédas eller skadas aIIvarIigt.7

| detta beslut definierades systemutformare som de aktorer som professionellt utformar, skoter eller
forsorjer vagtrafiksystemet med produkter eller tjanster. Innan 1997 ars riksdagsbeslut var det
trafikanterna, och inte systemutformarna, som hade det vyttersta trafiksakerhetsansvaret.
Nollvisionens programteori galler for all trafik pa vag och for alla trafikantgrupper.

Ar 2009 antog riksdagen propositionen ”Mal fér framtidens resor och transporter” (Regeringens
proposition 2008/09:93). Detta beslut innebar att hittillsvarande sex transportpolitiska delmal
ersattes av tva jambordiga mal: Tillganglighet (funktionsmalet) och Sakerhet, miljo och haélsa
(hdnsynsmalet). Hansynsmalet formulerades pa féljande satt: ”“Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.” Malet for sdakerhet inom vagtransportomradet
preciserades pa fbljande satt: antalet omkomna ska halveras och antalet allvarligt skadade ska
minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020 (Trafikverket, 2011b).8

Sakerhetsforbattringar ska ske successivt och kontinuerligt och ska styras genom systematik,
kunskap och hantering av avvikelser och indikatorer. Manga aktorer ska involveras i sdkerhets-
arbetet. Icke sdkra beteenden ska forhindras och ratt beteenden stédjas (Tingvall, 2011).

Ar 2009 beslutade riksdagen om nya etappmal for trafiksikerheten for vagtrafiken i Sverige.
Etappmalet innebar en halvering av antalet dodade i vagtrafiken fran ar 2007 (da 471 personer
omkom i via'gtrafiken)9 till ar 2020. Antalet allvarligt skadade i vagtrafiken ska minska med en fjarde-
del under samma period. De nationella trafiksakerhetsmalen for ar 2020 sattes till 220 déda
respektive 4 100 allvarligt skadade. Under 2016 omkom 270 personer i vdgtrafikolyckor medan
antalet allvarligt skadade uppgick till 4 600. Trafiksdkerhetsutvecklingen ligger inte i linje med n6d-

vandig utveckling for att malen for ar 2020 ska kunna nas. Sedan 2010 har den positiva trafik-
sakerhetsutvecklingen i Sverige stagnerat (Trafikverket, 2017).

7 Killa: Regeringens proposition 1996/97:137. Nollvisionen och det trafiksékra samhdllet.
® Ar 2007 omkom 471 personer omkom i vagtrafiken i Sverige (Transportstyrelsen, 2017, Trafikverket, 2017).
9Transportstyrelsen, 2017.
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Nationella indikatorer

Trafikverket anvander tolv nationella indikatorer for de omraden som &r viktigast att arbeta med for
att Sverige ska na sina trafiksakerhetsmal. Dessa ar: andel trafikarbete inom hastighetsgrans (statligt
vagnat), andel trafikarbete inom hastighetsgrans (kommunalt vagnat), andel trafikarbete med nyktra
forare, andel baltade i framsatet i personbil, andel cyklister med hjalm, andel mopedister med ratt
anvand hjalm, andel trafikarbete utfort av personbilar med hogsta Euro NCAP-klass, o©kad
regelefterlevnad bland motorcyklister,10 andel trafikarbete pa viagar med 6ver 80 km/tim och fysisk
mittseparering, andel sdkra, gang-, cykel- och mopedpassager, andel av kommuner med god kvalitet
pa underhall av gdng- och cykelvdgar och systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med 1SO 39001."
For kommunerna ar det framfor allt fyra av dessa indikatorer som &r viktiga: hastighetsefterlevnad pa
det kommunala vagnatet, cykelhjalmsanvandning, sakra gang-, cykel och mopedpassager (gcm-
passager)'” samt god kvalitet p& underhdll av géng- och cykelvignitet.® Trafikverkets analys av
trafiksakerhetsutvecklingen visar att atminstone tva av dessa indikatorer — hastighetsefterlevnad och
cykelhjalmsanvandning — for ndrvarande inte forandras i tillracklig takt. Andelen kommuner med god
kvalitet pa underhall av gang- och cykelvagar uppgick ar 2016 till 40 procent vilket kan jamforas med
malet for ar 2020 som uppgar till 70 procent. Endast en av fyra gang-, cykel- och mopedpassager
bedomdes vara sdkra ar 2016 (Trafikverket, 2017).

Vissa kommuner, exempelvis Malmo, anvander de nationella indikatorerna som en utgangspunkt
i sitt trafiksdkerhetsarbete. F& kommuner anvander dock indikatorerna vid uppféljningar av
trafiksikerhetsatgirderna (Vistibacken, 2014)."

Tabell 2.1. Nationella indikatorer av sarskild betydelse for kommunerna Kdlla: Trafikverket, 2017.

Indikator Utgangsliage Liget 2016 Mal for ar 2020 Utveckling
2007

Andel trafikarbete inom Ej i linje med nod-
hastighetsgrans, kom- 64 67 80 vandig utveckling.
munalt vagnat (start 2012)
Andel cyklister med hjalm Ej i linje med nod-

27 36 70 vandig utveckling.
Andel sdkra gang-, cykel- I linje med nédvandig
och mopedpassager 19 26 35 utveckling.
Andel kommuner med god Senaste matresultat
kvalitet pa underhall av 18 40 70 fran 2015. Utvecklingen
gang- och cykelvagar beddmdes darfor inte.

Forsok till att l1anka samman det lokala trafiksdkerhetsarbetet med nationella indikatorer har bland
annat gjorts i Australien (Cairney, 2002).

10 N . .
Mats inte annu.

11 . . .
Mats inte annu.

Y En GCM-passage definieras som saker om den ar planskild eller om 85 procent av bilisterna kér maximalt 30
km/tim. Det senare kan astadkommas genom farthinder i anslutning till dvergangstallen. Enligt Trafikverkets
djupstudier omkommer mellan 10-20 personer varje ar pa GCM-passager i tatort (Trafikverket, 2017).

2 Med god kvalitet avses kvalitet i enlighet med standardskrav for vintervaghallning, barmarksunderhall, grus-

och lévsopning samt god kvalitetssakring av stallda standardkrav (Trafikverket, 2017).

% Esrsok till att 1inka samman det lokala trafiksdkerhetsarbetet med nationella indikatorer har bland annat
gjorts i Australien (Cairney, 2002).
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Vagverkets sektorsansvar for trafiksakerheten pa vig

Vagverkets sektorsansvar for trafiksakerheten pa via'g15 preciserades i en regeringsproposition fran
mitten av 1990-talet (Regeringens proposition 1995/96: 131). Ledorden for uppdraget var att
Vagverket skulle agera samlande, stddjande och padrivande i trafiksdkerhetsarbetet. Propositionen
resulterade i att Vagverket initierade ett omfattande paverkansarbete for att framja olika aktors
initiativ for trafiksdkerheten. Vagverket riktade sig till offentliga och privata aktérer pa nationell,
regional och lokal niva.

Ett viktigt processinriktat verktyg som anvandes var OLA-processerna som pagick mellan 2000
och 2015. OLA betyder Objektiva fynd, Losningar och Avsikter och var en interaktiv arbetsmetod som
anvandes for att utveckla trafiksakerhetslésningar inom olika omraden. Det fanns t.ex. nationella OLA
for tung trafik, dldre personer, idrottsresor, motorcykel, soptransporter och en mangd andra
omraden. OLA-processerna genomfoérdes ocksa regionalt och lokalt. Verktyget OLA har idag ersatts
av z'étgia'rdsvalsstudier.16 Inom ramen for sitt sektorsansvar drev Vagverket under manga ar projektet
Kvalitetssdkra transporter som handlade om hur ett systematiskt arbete f6r miljé och trafiksakerhet
skulle etableras inom yrkestrafiken. Vidare ansvarade Vagverket for “Nationell samling” som samlade
de centrala aktorerna inom trafiksakerhetsomradet pa nationell niva. Trafiksdkerhetssamlingar eta-
blerades aven pa regional och lokal niva.

Den statliga utredningen "Tydligare uppdrag — istéllet for sektorsansvar” (SOU 2008), slog fast att
det fanns oklarheter kring begreppet sektorsansvar och att sektorsuppgifterna inte utvarderades pa
ett systematiskt satt. Denna utredning lag till grund for beslutet att Vagverket/Trafikverket férlorade
sitt sektoransvar och att det ersattes av nya arbetssatt®’ (Vastibacken, 2014). Verket skulle istallet
utga fran atgarder som bidrar till att uppna de transportpolitiska malen. | vissa sammanhang kunde
dock Trafikverket fortfarande ha en stddjande roll i olika natverk och projekt (Andersson, 2012).
Under 2016 fick Trafikverket ett uppdrag av Naringsdepartementet att leda 6vergripande samverkan
i trafiksdkerhetsarbetet for vagtrafik (Naringsdepartementet, 2016). Detta innebdr en ny majlighet
for utvecklandet av olika slags samverkansprocesser i trafiksdkerhetspolitiken pa de nationella och
regionala nivaerna. Regeringens nya giv avsag emellertid inte den lokala nivan.

Ldrdomar fran Vigverkets samverkansprocesser

Erfarenheterna fran Vagverkets samverkansprocesser med olika aktorer var bade positiva och
negativa. Enligt Helena Ho0k, som var verksam vid Vagverket da OLA och de andra aktorsprocesserna
genomfordes, var OLA-konceptet framgangsrikt inom flera omraden och lade en grund for framtida
samarbete genom att aktérerna traffades och forde en dialog med varandra. | flera processer
uppfattade hon att motorcykel-, moped- och cykelorganisationerna var hogljudda och hade starka
asikter. ”"Motkrafterna i processerna var val forberedda med bakgrundsinformation och de var
dessutom valtaliga.” Enligt Helena H66k var processen kring Nationell samling “gles och otydlig” och
processen kring projektet Kvalitetssdkra transporter var “problematisk” eftersom det var allt for fa
aktoérer inom yrkestrafiken som “orkade vara uthz‘éllliga."18

B En sektorsmyndighet &r i Sverige en myndighet pa central niva som av regeringen har utsetts till att ha ett
sarskilt ansvar inom sitt omrade. Sektorsansvaret kan exempelvis avse hur mal skall uppnas eller ansvar for
tillsyn 6ver verksamhet i speciella sektorer. Kalla: www.wikipedia.se

®En atgardsvalstudie ar en metod som grundar sig pa dialog med bland annat kommuner och regioner.
Metoden anvands tidigt i planeringen for att skapa en helhetsbild och hitta férslag pa atgarder. Alla formella
planeringsprocesser ska foregas av en atgardsvalsstudie. Initiativtagare till en atgardsvalsstudie kan vara
Trafikverket, en kommun, en region eller annan aktor. Kalla: www.trafikverket.se

7 Flera kommuner vittnar om att efter att Trafikverket férlorade sitt sektorsuppdrag slutade de att arbeta med
"mjuka” trafiksakerhetsfragorna dvs. beteendepaverkansatgarder (Vastibacken, 2014).
¥ kalla: Intervju med Helena H66k, Trafikverket, 2017.
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Enligt Jorgen Persson, projektledare vid Trafikverket och tidigare vid Vagverket, fanns det en
tydlig logik i OLA-verksamheten som aterspeglas i det satt pa vilket atgardsvalstudierna har
utformats: FOrsta steget ar att samla aktérerna, andra och tredje stegen &ar att diskutera
forutsattningar och klara ut vad problemet &r och det sista steget ar att ta reda pa vad aktorerna ar
villiga att gora under gallande forutsattningar. Pa basis av detta forsoker man hitta I6sningar och gora
prioriteringar bland dessa. Samverkan anvands for att ta fram nya strategier och planer. Jorgen
Persson betonar vikten av att fa med ratt aktorer i arbetet med nya strategier. Det ar ocksa viktigt att
ha bra fakta om effektsamband. Erfarenheten av Vagverkets samverkansprocesser visade att de
mindre lyckade processerna tenderade att haka upp sig tidigt och man hade svarigheter att na fram
till en gemensam bristbeskrivning. Viktiga aktorer saknades i processen och aktorerna kunde ha olika
uppfattningar om vad som ar fakta. Enligt J6érgen Persson var Kvalitetssdkra transporter ett projekt
som lades ned for tidigt. “Acceptansen for sankta hastigheter och féretagens eget ansvar fér sina
egna transporter fanns inte hos vissa viktiga aktorer, anda lades projektet ned”.*

Trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter

Tre av fyra av dem som dor och skadas allvarligt pa de kommunala gatorna ar oskyddade trafikanter.
De oskyddade trafikanterna kan indelas i tre kategorier:

1. Fotgdngare. Sjukhusbaserad skadestatistik visar att singelolyckor med fotgdngare ar mycket
vanliga. | sddana olyckor skadas nastan lika manga allvarligt som i samtliga andra typer av
olyckor. En stor del av dessa sker nar det ar halka och skulle kunna undvikas med battre
vintervaghallning pa gangvagar, broddar pa skor m.m.

2. Cyklister. | Sverige finns ungefar fyra miljoner cyklister. Cirka 2,5 miljoner cyklister ar éver 15
ar och cirka en miljon barn cyklar regelbundet. Cyklisterna utgér den stoérsta gruppen som
skadas i trafiken. Den storsta andelen &r singelolyckor. De allvarligaste skadorna ar skall-
skador vilka framfor allt drabbar de cyklister som inte anvander hjalm. Cirka 700 personer
skadas arligen i kollisioner mellan fotgangare och cyklister.

3. Mopedister.

Bland de oskyddade trafikanterna ar aldre en sarskild riskgrupp. Medeldldern pa de omkomna i
tatortstrafik ar hég. Aldre ir speciellt utsatta som oskyddade trafikanter. Darfor kravs att trafikrytm,
korsningar, gang- och cykelbanor, 6vergangsstallen och kollektivtrafik utformas med hansyn till
aldres forutsattningar. Antalet aldre i Sverige 6kar med ungefar 40 000 personer per ar. En annan
riskgrupp ar barn- och ungdomar. Yngre trafikanter har ofta blivit pakorda pa vag till eller fran en
busshallplats. | tonaren boérjar barnen rora sig fritt i trafiken. Den 6kade riskexponeringen aterspeglas
i statistiken over antal dédade och allvarligt skadade ungdomar.

Ytterligare en riskgrupp bland de oskyddade trafikanterna ar personer med funktionsnedsattning.
Over en miljon svenskar har ndgon form av funktionsnedsittning. Inom gruppen med
funktionsnedsattning har de med rorelsehinder, synskada, horselskada och forstandshandikapp
storst problem i trafiken. Med stigande alder 6kar funktionsnedsattningarna i form av forsamrad syn,
horsel och rorelseférmaga (SKL och Trafikverket, 2013).

Noterbart ar att halften av trafikolyckorna i tatort intraffar pa gang- och cykelbanor.

For att astadkomma 6kad trafiksakerhet behovs flera olika typer av atgarder. Skriften Trafiksakra
staden skiljer mellan fysiska, administrativa och kommunikativa atgarder. Fysiska dtgdrder handlar
om forandringar avtrafikmiljon, exempelvis gupp, busskuddar och avsmalningar, for att till exempel
dampa hastigheten, férhindra motesolyckor eller for att separera olika trafikslag. Administrativa
dtgdrder omfattar lagar och regler samt andra typer av bestammelser, till exempel

Y kalla: Intervju med Jorgen Persson, Trafikverket, 2017.
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hastighetsbegransningar och forbud mot viss trafik. Kommunikativa dtgdrder, eller styrmedlet
information, omfattar informationskampanjer tillsammans med aktiviteter for att skapa dialog och
utbildningsinsatser. Ett exempel pa en mojlig informationsinsats ar att rikta en uppmaning till bilister
att inte anvanda mobiltelefon i samband med bilkérning. Dessa tre typer av atgarder kan verka var
for sig men kan ocksd kombineras med varandra. Ett exempel ar en informationsinsats som
genomfors i samband med inférandet av en ny trafikregel (SKL och Trafikverket, 2013, Vedung, 1998:
113-122, Vedung, 2002: 96-103).

Under 2017 arbetade Trafikverket med en ny inriktning for 6kad sdker cykling som &ven
inkluderar moped. Sedan tidigare finns en inriktning for 6kad sdkerhet for ,tg:‘i\ngtrafik.20

Hastigheten

| tatort ar tvad tredjedelar av dem som dor i trafiken oskyddade trafikanter. Aldre fotgingare ar
sarskilt utsatta eftersom de inte har samma tolerans mot krockvald som yngre personer. Risken for
att en kollision ska intraffa i trafiken 6kar med hastigheten. Vilka skadeféljder en trafikolycka far
beror pa det krockvald som trafikanten utsatts for. Risken att en fotgdngare dédas i en kollision vid
30 km/tim uppskattas till ca 10 procent medan motsvarande risk vid 50 km/tim &r upp till 70 procent.
Senare studier har emellertid visat att fotgangares risk att dédas och skadas varierar betydligt mellan
olika aldersgrupper (SKL och Trafikverket, 2013). Hastighetsddmpande atgarder paverkar hastig-
heterna i viktiga punkter. Overvakning med fartkameror p& sirskilt utsatta platser kan ocks3
overvagas.

En annan faktor som paverkar oskyddade trafikanters sakerhet ar passagens langd 6ver gatan.
Cirka 30 procent av alla allvarliga trafikolyckor med dodade eller svart skadade inom tatort har
historiskt sett skett pa Overgangsstdllen, bevakade eller obevakade. Mindre frekventerade
overgangsstallen anses skapa falsk trygghet och bor tas bort. Vid de dvergangsstallen som behalls
finns ofta en ambition att vidta fysiska atgarder for att sdkerstalla att hastigheten inte kan overskrida
30 km/tim (SKL och Trafikverket, 2013).

Drift och underhdll

Fotgdangarna ar den trafikantkategori som vid is- och snévadglag drabbas av flest skador som kraver
sjukvard. Skaderisken dkar med 5-15 ganger. Ar 2010 uppgick antalet som efter fall uppsokt sjukvard
till ndstan 27 000 personer i Sverige. Ojamnheter pa gang- och cykelbanor orsakar cirka 25 procent av
skadorna under sommarmanaderna och under hela aret cirka 12 procent av skadorna. Under varen
orsakar kvarbliven sandningssand under enstaka manader upp till 5 procent av skadefallen. Det ar
framfor allt dldre personer som drabbas av allvarliga skador nar de halkar omkull (SKL och
Trafikverket, 2013).

Trafiksékerheten och den hdllbara staden

Trafiksdkerheten i den hallbara staden betonar vikten av 6kad saker mobilitet for fotgdngare och
cyklister. Det handlar om att integrera trafiksdakerhetsfragorna i samhallsplaneringen (Lindberg,
2014), att narmare koppla samman trafiksdkerhetsagendan med miljo- och halsoomradena och att
Oka fokus pa de allvarliga skadorna i tatortstrafiken (Eriksson, 2014). | Sverige bor 85 procent av
befolkningen i tatort och urbaniseringen fortsatter att 6ka. Det 6kande resandet i staderna innebar
nya trafiksakerhetsutmaningar for de oskyddade trafikanterna. Vagtrafiken har en betydande
klimatpaverkan eftersom den svarar fér ungefar 30 procent av Sveriges koldioxidutslapp.
Vagtrafiken genererar buller och partikelféroreningar som ar negativt for livakvalitet och folkhalsa.
De positiva miljo- och halsoeffekterna av att ga och cykla betonas mer och mer. En inaktiv person i
medelaldern som borjar ga/cykla till sin arbetsplats fem kilometer om dagen, i stéllet for att ta
bilen, minskar risken for hjart- och karlsjukdomar med upp till 50 procent. Ett byte fran att vara

20 Intervju med Jérgen Persson, projektledare, Trafikverket, 2017.
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bilist till cyklist eller fotgangare, skapar i genomsnitt en positiv hdlsa trots den stora halsoforlust
som trafikolyckor innebar (SKL och Trafikverket, 2013).

Sammanfattning

Svensk trafiksdkerhetspolitik baseras pa nollvisionen, nationella etappmal till ar 2020 samt tolv
nationella indikatorer. For kommunerna och de lokala trafikmiljoerna ar fyra av indikatorerna sarskilt
viktiga: hastighetsefterlevnad pa det kommunala vagnatet, cykelhjdlmsanvéndning, sdkra gang-,
cykel- och mopedpassager samt drift och underhall pad gang- och cykelvignatet. Nar Vagverket
forlorade sitt sektorsansvar for trafiksakerheten pa vag avvecklades flera viktiga samverkansfora som
fanns for trafiksdakerhetsaktorerna. Under 2016 fick Trafikverket ett nytt uppdrag av regeringen att
leda 6vergripande samverkan inom trafiksakerhetsomradet.
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3. Syften och avgransningar

Detta kapitel redovisar studiens syften och avgransningar.
Studien har tre 6vergripande syften. Dessa ar:

1. Att definiera begreppet aktdérssamverkan i lokalsamhallet och att beskriva centrala aktorer
i lokalsamhallet. Att beskriva och analysera vad lokal aktérssamverkan kan astadkomma i
form av lokalt forankrade trafiksdkerhetsinitiativ och vad dessa skulle kunna ge for resultat
pa olika trafiksadkerhetsomraden, i férsta hand dessa:

- sdkra skolvagar och andra atgarder som framjar barn och ungas trygghet och
sakerhet i trafiken,

- 0©kad saker cykling,

- trafiksdkerhetsatgarder i bostadsomraden,

- trafiksdkerheten for dldre oskyddade trafikanter,

- utbildnings- och informationsinsatser for olika malgrupper i lokalsamhallet.

2. Att i mojligaste man, utifran fallstudier och litteraturdversikter, identifiera faktorer som
framjar framgangsrik lokal samverkan, sa kallade framgangsfaktorer.

3. Utifran identifierade framgangsfaktorer ge rekommendationer for hur aktérssamverkan
for trafiksédkerheten i lokalsamhallet kan utvecklas.

Studien har flera avgransningar. For det forsta gors inga ansprak pa att tacka in alla de faktorer som
har betydelse for vagtrafikens sdkerhet i lokalsamhallet. Darfér behandlas exempelvis inte @mnen
sasom trafiksakerhetslagstiftning, fordonens sakerhetsmassiga beskaffenhet eller 6vergripande infra-
strukturpolitik. For det andra behandlar inte studien olika former av samrad om olika planer som sker
medborgare i kommunal regi.21 Samrad om detaljplaner, 6versiktsplaner och kommunala trafikplaner
behandlas féljaktligen inte. | bilaga 3 sammanfattas Trafikverkets publikation “Samverkansmetoder.
Samrad och dialog vid trafikplanering”. Den publikationen ger en bred och insiktsfull 6versikt 6ver de
olika former av samrad med allmdnheten som Trafikverket anvénder infér planerade férandringar
inom transportsystemet (Trafikverket, 2011a). Slutligen, samverkan som endast inkluderar aktorer
fran foretag, myndigheter, kommunen, forskningsinstitut och som utévar samverkan i sin profession
inkluderas heller inte. Samverkansprocesser pa regional och nationell nivda behandlas endast pa ett
overgripande satt.

! Kommunens samrad syftar till att samla in information, 6nskemal och synpunkter som beror planférslag och
Overvager dessa i ett tidigt skede av detaljplanearbetet. Kommunen ska samrada om ett forslag till detaljplan
med bland andra lansstyrelsen, lantmaterimyndigheten, kdnda sakdgare och boende som berérs.
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4. Metoder for datafangst

Tva metoder har anvants for att genomféra projektet: intervjuer och litteraturstudie. Det viktigaste
kdllmaterialet ar inhamtat via enskilda intervjuer, vilka har genomférts med 21 personer som har
bedomts besitta sarskilt goda kunskaper om aktdérssamverkan och lokalt trafiksdkerhetsarbete. En
forteckning over intervjupersonerna aterfinns i bilaga 1. | bilaga 2 redovisas den frageguide som
anvants vid intervjuerna. Intervjuandet har gjorts per telefon och e-postkommunikation. Telefon-
intervjuerna har spelats in med hjalp av bandspelare. Materialet har transkriberats ordagrant och
sedan skickats tillbaka till intervjupersonerna for godkdannande. Informanterna har i efterhand fatt
mojlighet att korrigera och komplettera respektive intervju.

Studien ar dven baserad pa analys skriftliga dokument, i forsta hand av forskningsartiklar,
forskningsrapporter och policydokument. Dessa har kompletterats med tidningsartiklar, konsult-
rapporter samt information fran olika hemsidor.

I samarbete med biblioteket vid VTl genomférdes en sdkning i fyra internationella
artikeldatabaser: TRID (artiklar om transportforskning), TRIS (artiklar om transportinformation),
ITRD (artiklar om transportforskning) och PubMed (artiklar om halsa och medicin). Artikel-
sokningen resulterade i en sammanstallning 6éver drygt 200 internationella artiklar och rapporter
som pa olika satt anknyter till temat for detta projekt.
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5. Fallstudie 1: Lokal samverkan i Barnarp, Jonkopings
kommun

Ar 2009 beslutade kommunfullmaktige att Jonkdpings kommun skulle géra en satsning pa utveck-
lingsarbete i kommundelarna. Som ett resultat av detta beslut bildades Barnarps utvecklingsgrupp. |
samverkan med kommunen arbetade utvecklingsgruppen fram en lista av atgarder till en
handlingsplan for fysiska atgarder i narmiljon. Handlingsplanen handlade om stdrre projekt i
miljonklassen som var viktiga for Barnarp och som kommunen var beredda att satsa pengar pa.

Barnarp ar ett samhalle med drygt 2 600 invanare® beldget cirka 10 km séder om J6nkdpings
stadskdrna och ar en av tolv kommundelar i Jonképings kommun. Samhdllet Barnarp har tre delar:
Kronheden, Odensj6é och Lunden. Industriomradet Torsvik tillhor geografiskt Barnarp. God kollektiv-
trafik och narheten till E4 strax vaster om Barnarp gor att det snabbt gar att transportera sig till och
fran Barnarp. Barnarp har ett livaktigt fé')reningsliv.23

72 iy AN AT

Karta 5.1. Barnarp i Jonkdpings kommun. Kalla: www.svt.se

Den lokala utvecklingsgruppen i Barnarp har sedan starten bedrivit ett aktivt arbete i samarbete med
Jonkopings kommun. Utvecklingsgruppen har 6ppna diskussioner som leder fram till enighet om de
projekt och atgarder som man vill prioritera. Jonképings kommun bidrar varje ar med pengar, en
varierande summa beroende pa gruppens idéer och 6nskemal, till olika projekt i Barnarp. Pengarna
ar huvudskaligen 6ronmaérkta for forbattringar och underhdll av den offentliga miljon, inklusive
trafikmiljoerna. | utvecklingsgruppen i Barnarp ar trafiksdkerhetsinitiativen integrerade i ett bredare
sammanhang som handlar om lokal utveckling. De trafikprojekt som har initierats av utvecklings-
gruppen har inkluderat nya parkeringsplatser, siakra gangpassager over gator, forbattrad belysning
vid busshallplatserna, utbyggnad av gang- och cykelbanorna samt avsmalningar av den centrala vag
som gar rakt genom samhallet, Lovsjovagen, i syfte att fa ned hastigheten pa fordonstrafiken.**

24 Barnarp ar ett langdraget samhille med stora avstand mellan korsningarna dar det latt blir héga hastigheter
trots att hastigheten ar begransad till 40 km/tim eller 60 km/tim.

22 3lla: SCB, 2016-12-31. Pa landsbygden runt Barnarp bor det dessutom drygt 800 personer.
> Kalla: www.jonkoping.se
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Andra projekt har handlat om nya planteringar, informations- och valkomstskyltar samt iordning-
stdllande av anldggningar for sport och rekreation sdsom lekplatser, utomhusgym och boulebanor. En
promenadslinga pa 2,7 kilometer har anlagts i skogen i anslutning till den lokala idrottsplatsen.

Intressentanalys

Utvecklingsgruppen i Barnarp bestar i skrivande stund (december 2017) av tolv intressenter:

Barnarps vdgférening. Barnarps vagforening ar ingen samfallighetsférening vilket en vagfoérening
vanligtvis ar utan en intresseférening. Vagforeningen bevakar Barnarps intressen inom trafikomradet
och da vagforeningen upptacker fel och brister som behover atgardas i vag- och gatusystemet
rapporteras detta till Jonkdpings kommun. Vagforeningen har en styrelse med sju medlemmar.”

Barnarps IF. Barnarps IF, bildad 1936, ar en idrottsforening i Barnarp. Verksamheterna omfattar
fotboll, innebandy och gymnastik.26

Furubackskyrkan. Furubackskyrkan ar en ekumenisk férsamling i Barnarp som ar ansluten till Svenska
Alliansmissionen och Pingstrérelsen. Férsamlingen har sina rotter i 1800-talets vackelserorelse,
Missionsforbundet och Pingstkyrkan.27

Svenska kyrkan. Svenska kyrkans verksamhet i Barnarp bedrivs genom Barnarp Odestugu Pastorat. |
pastoratet finns tvd medeltida kyrkor. Aktiviteterna omfattar bland annat caféverksamhet, 6ppet
hus-verksamhet och 6ppen forskola.?®

Barnarps scoutkdr. Barnarps scoutkar, som bildades 1951, &r en religiost och politisk obunden
scoutkar. Scoutkaren har tre avdelningar och bedriver verksamhet for barn och ungdomar mellan 8
och 25 ar.”®

PRO Barnarp. PRO ar Sveriges storsta pensionadrsorganisation med narmare 400 000 medlemmar.
PRO Barnarp ar en lokalavdelning som har ett par hundra medlemmar.

barnarp.com. barnarp.com ar en hemsida som férser Barnarpsborna med information om aktuella
handelser i Barnarp. Hemsidan har en forslagslada som Barnarpsborna kan anvanda for att skicka
synpunkter och forslag direkt till utvecklingsgruppen och kommundelsradet i Barnarp.30

Barnarps hembygdsférening. Barnarps hembygdsférening har bland annat utgett publikationer om
samhallets historia.

Enskilda Barnarpsbor. | utvecklingsgruppen ingar ett par personer som &r invanare i Barnarp men
som inte representerar nagon férening eller ndgon annan verksamhet.

> Kalla: Intervju med Eyvind Sahlberg, Barnarps vagférening.
*®Killa: www.wikipedia.se
7 Killa: www.furubackskyrkan.se
*®Killa: www.svenskakyrkan.se/barnarp-odestugu
2 Killa: www.barnarp.scout.se
30,,..
Kalla: www.barnarp.com
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Barnarps kommundelsrdd. Jonkopings kommun har tio kommundelsrad. De utgér en kontaktlank
mellan Jénk6épings kommun och de olika kommundelarna. Kommundelsradens uppgift ar att arbeta
for den egna kommundelen och dess intressen. De ska lyfta fram lokala fragor, fora fram 6nskemal
fran invanarna och ordna offentliga diskussioner och informationsméten Kommundelsraden har ratt
att vacka arenden i namnder. De har ingen beslutanderatt men ska vara remissinstans i fragor som
galler deras omrade. Barnarps kommundelsrad har tva representanter i utvecklingsgruppen i
Barnarp.31

Barnarpsskolan. Barnarpsskolan dar en kommunal F-6-skola i Barnarp. F-6 innebdr att det finns sex
arskurser samt férskoleklass pa skolan.*

Stadsbyggnadskontoret i J6nképings kommun. Stadsbyggnadskontoret ansvarar pad uppdrag av
stadsbyggnadsnamnden for att inom Jonkdpings kommun driva utvecklingsprojekt i kommunens
tatorter. Dessutom &r kontoret myndighet i trafikfragor. Kontoret ska utveckla och samordna
stadsbyggnadsfragorna och utveckla trafikinfrastrukturen.>® Lena Claesson fran Stadsbyggnads-
kontoret i Jonkdpings kommun deltar i 3-4 tillfallen per ar i utvecklingsgruppens moten for att ge
stéd och rad och vara en dialogpartner.®

31 ,.. . .
Kalla: www.jonkoping.se
32 ,.. . .
Kalla: www.jonkoping.se
33 .. . .
Kalla: www.jonkoping.se
**Information fran Lena Claesson, Jonkopings kommun.
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Figur 5.1. Samverkande aktorer i Barnarps utvecklingsgrupp, Jonkoping
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Enligt Lena Claesson ar avsikten att med utvecklingsgruppen i Barnarp ska kunnas finnas kvar langt in
i framtiden. ”"Det gynnar samhallet att vi jobbar vidare tillsammans med olika fragor pa det har
sattet”.

Textruta 5.1. Kommundelsutveckling i Jonkdping
Jonkopings kommun har arbetat med kommundels-
utveckling sedan 1999. Det overgripande syftet med
kommundelsutvecklingen ar att starka kommundelarnas
identitet och framtidstro. Det finns idag 12 kommun-
delar i Jonkopings kommun, huvudsakligen tatorter pa
landsbygden med upp till 9 000 invanare. Grdnna ar en
kommundel, dock inte Huskvarna.

Kdélla: Lena Claesson, Jénkdpings kommun.

Lena Claesson berattar att utvecklingsgruppen bildades da kommunfullmaktige i Jonkdping beslutade
att satsa pa kommundelsutveckling i Barnarp. Utvecklingsgruppen har ingen styrelse och ar alltsa
ingen forening utan det ar ett ndtverk som jobbar med ett underifrémperspektiv.35 De flesta som ar
med i utvecklingsgruppen dr man som har en ganska hog medeldlder. Forsok goérs att foryngra
gruppen och att fa fler kvinnor att komma med. Skolan ar en bra plattform for att fa in barns och
ungdomars tankar och idéer. Gruppen talar mycket om de trafikproblemen som finns i Barnarp. Folk
blir upprérda nar bilister kor for fort i villaomradena eller nar det kors bil pa cykelbanorna.
Trafikfragorna ar en viktig del av utvecklingsgruppens arbete eftersom trafikmiljon en vasentlig del av
det offentliga rummet.

| utvecklingsgruppen traffas personer med olika bakgrunder. Tidigare visste de inte sd mycket om
varandras féreningar och verksamheter. Gruppens moten har varit forlagda i de olika forenings-
lokalerna. Ibland traffas man i Barnarps IF:s klubbhus, vid andra tillfallen i forsamlingsgarden eller
nagon annanstans. Den som dr métesvard far tillfalle att berdtta om den egna verksamheten.

Arbetet i utvecklingsgruppen sker pa moten dar det sker ett utbyte av kunskap och erfarenheter.
Det pagar ett larande i gruppen. Deltagarna har lart sig om varandras verksamheter och har dkat sin
kunskap om hur samhallet fungerar i stort. Larandet leder till 6kade insikter om de problem som
finns i samhallet och hur de kan l6sas. Gruppen fangar upp nya fragor och ser nya mojligheter. Det ar
en intressant och rolig process att delta i.

Det faktum att Jonkopings kommun varje ar skjuter till pengar till utvecklingsgruppen gor att
personerna i gruppen tanker efter lite djupare vad man vill dstadkomma. Diskussionerna blir
konkreta och samverkansprocessen ar effektiv. Utfallet dr konkreta atgardsfoérslag som sedan kan
genomforas av gruppen eller kommunen beroende pa vad det 5r.3°

¥se Vedungs natverksstudie, 2006: 13-14.
* Kalla: Intervju med Lena Claesson, Jonkdpings kommun, 2017.
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Intervjuer

Bjorn Bybro, Barnarps IF och Barnarps utvecklingsgrupp

Bjorn Bybro dr en av veteranerna i Barnarps uvecklingsgrupp dar han representerar den lokala
idrottsféreningen, Barnaps IF. Bjorn Bybro berdttar att utvecklingsgruppen i Barnarps kommundel
arbetar for att forbattra miljon, bade fysiskt och mentalt, och skapa en 6kad allman trivsel i
samhallet. Utvecklingsgruppen forsoéker tillgodose olika 6nskemal fran individer i samhallet.
Utvecklingsgruppen samlar in information fran folk pa flera satt. “Genom enkater och moten far
gruppen reda pa vad folk dnskar sig och sedan jobbar vi pa att férsoka férverkliga det. Ett mervarde
som skapas genom var lokala samverkan ar trivsel och sammanhallning, eftersom vi jobbar mot
gemensamma mal. Utvecklingsgruppen och de boende i Barnarp ar i de flesta fragor eniga om vilka
atgarder som ska prioriteras”, sager Bjorn Bybro.

Enligt Bjorn Bybro var lastbilstrafiken genom samhaéllet under manga ar en stor fraga for
Barnarpsborna. Lastbilstrafiken hade 6kat under en langre tid och skapade svara buller- och
trafiksakerhetsproblem for de boende. Som mest passerade 800 lastbilar per dygn, tilsammans med
3000 personbilar, genom centrala samhallet — bara 15-20 meter fran de narmast beldgna husen. Den
tunga trafiken passerade tva korsningar dar skolbarn gick mellan busshallplatsen och sina hem.
Tanken vacktes att forsoka leda den tunga trafiken utanfor samhallet genom att bygga en forbifart.
Detta forverkligades 2016 efter manga ars patryckningar fran de boende i Barnarp. Forslaget kom
fran de invanare som hade storst problem med den tunga trafiken i de sédra delarna av Barnarp.
Bjorn Bybro berattar:

”Det var en granne till mig som drog igang det. Han jobbade hemifran och upptackte att
trafiken 6kade. Det var i slutet av 1980-talet. Sedan blev jag engagerad ocksa och efterhand
flera andra boende i omradet. Vi borjade arbeta for att fa bort lastbilstrafiken pa nagot satt.
Men det var inte sa latt pa den tiden. Vi jobbade mest enskilt. Vi skickade skrivelser

till Vagverket och kommunerna.”*’

Ett problem var att den ena delen av vdgen tillhorde Vagverket medan den andra tillhérde
kommunen vilket gjorde att de bada parterna skyllde pa varandra till att borja med. Ar 2009 bildades
Barnarps utvecklingsgrupp och da kom fragan upp pa gruppens agenda. Kommundelsradet i Barnarp
hade redan 2003 borjat jobba med fragan. Genom dessa kanaler lyckades Barnarpsborna driva fram
en férandring.

Ar 2011 bjod utvecklingsgruppen in kommunen och Trafikverket till ett mote vilket ledde till en
oppning for forbifarten. Kommunen och Trafikverket hade inte samarbetat om det har projektet
tidigare. Kommunen ville att Trafikverket skulle tacka hela kostnaden medan Trafikverket tyckte att
kommunen skulle géra det. Ar 2011 enades de bada parterna om att dela pa investeringskostnaden
pa 35 miljoner kronor. Forbifart Barnarp invigdes 2016.

> Kalla: Intervju med Bjorn Bybro, Barnarp, 2017.
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Textruta 5.2. Forbifartens tillkomst i Barnarp
”Redan 1989 fick kommunen information om att den 6kande trafiken blivit ett problem i s6dra

Barnarp. Anledningen till 6kningen stod nog huvudsakligen att finna i att Torsviks industriomrade
hade borjat byggas. Trafiken 6kade i takt med att industriomradet véaxte. Och att lastbilarna utrust-
ades med GPS. Med hjalp av denna uppfinning hade lastbilstrafiken ndmligen hittat en ’smitvag’
genom vart samhalle. Enskilda invanare kontaktade bade Jonkdpings kommun och Trafikverket med
begdran om forbattring av trafiksituationen. | bérjan pa 2000-talet hade problemen vuxit och det
ledde till att forbifarten kom med i Lansstyrelsens lanstransportplan for 2004-2015. Enligt planen
skulle forbifarten byggas 2012. Sa blev det dock inte. En omprioritering gjordes av Regionférbundet
Jonkoping 2010 och beslutet fran 2004 gillde inte langre. Nu var ombyggnaden av vigen framskjuten
pa obestiamd tid. Detta ledde till protester och bade Barnarps utvecklingsgrupp och Kommundels-
radet i Barnarp agerade. Ar 2011 kom ett méte till stdnd dar man fran Trafikverkets sida informerade
om att forbifarten skulle byggas men att det skulle dréja ytterligare tio ar. Efter nya protester och
konstruktiva samtal med féretradare for Jonkdpings kommun och Trafikverket beslutades om en ny
tidplan. Arbetet med férbifarten pabérjades sedan hosten 2015. Efter ett ar var den fardigbyggd och

hosten 2016 kunde forbifarten tas i bruk.”

Kdélla: Intervju med Bjérn Bybro, Barnarp.

) A}
0.
W Barnarp S N |
hemmet 3 \ ‘
| Johannesberg ¢° \ 7
/- ! Bk \ o
'“474 o/ Klockafehemmet Kullebo ! \ [ ™
. I > X \
/ I ; o 1 3
1 /4 I Gaslgivare- 5 : Korsbackeg.
i 7 A12/2 /] gardeny | Va
>\ Mobro ) | P
o | Torsvik | A7z
e ~_'\\‘ o { - /A.\’f‘
: Kyrk)

A

B N
!;’!Romg_berget
1Y .4 ."’\. o s

i
|
i Fagla- |
! mossen |
! if
!
!
!
!

FLAHULT

7 ) BARNARP

\ SR Q!
\ LRI/ |
Karta 5.2. Forbifart Barnarp ar beldgen s6der om Barnarp och gar i 6st-véstlig riktning. Vaster om Barnarp
ser vi Torsviks industriomrade. Vaster om industriomradet skymtar E4 i nord-sydlig riktning. Jonkoping
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Bild 5.1. Den tva kilometer langa Forbifart Barnarp togs i drift ar 2016. Foto: Hakan Eng, Sveriges Radio.

Enligt Bjorn Bybro ar det storsta mervardet av den lokala samverkansprocessen att Barnarpsborna
har fatt en bra kontakt med kommunen och att de far gehor for de synpunkter och
utvecklingsmojligheter som finns kommundelen. Han anser att det ar en styrka att det inte finns
nagra politiska bindningar i utvecklingsgruppen utan vi ar samhallsintresserade manniskor som
jobbar tillsammans.

Finns det personer i utvecklingsgruppen som du skulle vilja karaktérisera som eldsjélar?

Kanske inte eldsjadlar men det &r manniskor som ar intresserade av att utveckla samhallet. Det ar inte
riktigt samma engagemang som de eldsjalar som kan finnas i exempelvis en idrottsforening men det
ar ett bra engagemang fran alla som ar med i gruppen.

Hur mycket betyder for er grupp att kommunen kan erbjuda en summa pengar fér olika atgdrder och
projekt? Ar det en viktig drivkraft?

Jag tror att pengarna fran kommunen ar viktiga for att det behdvs ekonomiska resurser och det skulle
vara svart att jobba fram de pengarna pa annat satt. Att fa manniskor att jobba “for egen maskin”,
dvs. utan pengar, tror jag ar svart i samhallet idag. Vissa saker gor vi ideellt men lite stérre projekt
kan vi inte klara utan att det finns pengar.

Blir ni mera motiverade och kreativa av att ni vet att kommunen stédjer er verksamhet?
Ja, det ar tveklost sa. Det ar inte jattemycket pengar fran kommunen men det ar viktigt anda. Varje
ar talar utvecklingsgruppen om vad det ar vi kan forbattra pa olika platser i Barnarp. Sedan pratar vi
med kommunens projektledare och sedan far vi reda pa hur mycket pengar som vi skulle kunna fa for
de foreslagna projekten. Utvecklingsgruppen har dven en paverkan for storre projekt. Kombinationen
av att vi har pengar att rora oss med och att veta det redan fran bérjan och att kunna paverka storre

projekt, som till exempel Forbifart Barnarp, ar viktig fér oss. Kombinationen av att ha vissa pengar
och att vi kdnner att vi har en direktkontakt till kommunledningen gor att vi kdnner att det fungerar.
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Utvecklingsgruppen dr huvudsakligen ett ndtverk. Hur gar det till ndr beslutade projekt och dtgdrder
ska genomféras i Barnarp?

Utvecklingsgruppen ar en ganska l6st sammansatt grupp. Vi har inget organisationsnummer etc. Det
gar till pa det sattet att vi gor en handlingsplan déar vi presenterar projekten. Sedan tar vi upp detta
med projektledaren fran kommunen som i sin tur forankrar projekten inom Stadsbyggnads-
forvaltningen. Vid projekt debiteras oftast kommunen direkt for det arbete som utfors. Ibland anlitas
entreprenérer och da betalar kommunen direkt till dem. Det har ocksa gjorts mindre upphandlingar
genom Barnarps IF. Det blev ett lagre pris om det uppdraget bestalldes av utvecklingsgruppen istallet
for av kommunen.

Hur samverkar ni med kommundelsradet i Barnarp?

Varje ar eller vartannat ar brukar utvecklingsgruppen och kommundelsradet ha ett gemensamt mote
dar vi gar igenom vad vi jobbar och diskuterar hur vi ska kunna utveckla samarbete. Det sker ett
informationsutbyte pa ett naturligt satt eftersom det finns representanter for kommundelsradet i
utvecklingsgruppen.

Utvecklingsgruppen bestar huvudsakligen av mdn med relativt h6g medeldlder. Hur skulle man kunna
fa in flera kvinnor och flera unga i det lokala utvecklingsarbetet?

Nar utvecklingsgruppen bildades markte vi ganska snart att det var mest man med hog medelalder
som kom pa motena. Vi gjorde tidigt vissa forsok att fa med yngre Barnarpsbor och kvinnor och det
kom med nagra men de forsvann efter hand. Nu ar det dags att ta tag i den har fragan igen och
forsoka fa med framfor allt mera kvinnor. Ungdomar har vi kontakt genom kontakter med idrotts-
foreningen och skolan. Men det ar svart att fa méanniskor att engagera sig. Pa Barnarpsdagen
forséker vi varva yngre personer men tyvarr ar det svart. Man maste aktivt bearbeta dem man tror
skulle kunna engagera sig. Men det ar svart att hinna med om man ar barnférdlder och har heltids-
jobb.

Varifrdn kommer era idéer att géra olika projekt fér unga — lekplatser, trafiksdkerhetsatgdrder,
idrottsplaner etc.?

Vi forsoker exempelvis fa in forslag pa den arliga Barnarpsdagen. Vi har varit ute pa Facebook och
fragat. De kommer ocksa in forslag pa det stormote vi brukar ha varje ar. Sedan far vi idéer genom
vara vardagliga kontakter med invanarna i Barnarp. Det ar viktigt nar man far forslag att man ger
feedback och forsoker genomfora de forslag man far in. Tanken ar ju att var utvecklingsgrupp ska
jobba for invanarna i samhallet. Egentligen ska ju alla forslag komma utifran men sa blir det inte.

Vilka dr de viktigaste framgdngsfaktorerna och vad dr det stérsta hindret fér framgdng?

Den storsta framgangsfaktorn ar utan tvekan att vi har en god kontakt med kommunen, att vi kdnner
att vi kan paverka, att vi kan utveckla den har delen av kommunen. Det ar det allra viktigaste tycker
jag. Det kdnns viktigt att ta tillvara pa ungdomarnas 6nskemal. Sedan ar det trafikfragorna som ar
viktiga. Gruppsammansattningen ar i nagon man ett hinder. Vi behover féryngra och forkvinnliga.
Men nar det géaller verksamheten ser jag inga hinder.

Hur ser du pd framtiden? Hur Iéinge planerar utvecklingsgruppen att finnas kvar?

Den fragan staller jag mig ocksa. Manga av oss som har varit med hela tiden och vi blir dldre. Vi
jobbar ett ar i taget. Men det finns ingen tanke att vi ska upphéra med gruppen utan tvartom vill vi
forsoka utveckla den. Men da maste vi ta in nytt blod hela tiden. Vi tror att gruppen kommer att
fortleva och att den kommer att fornyas efterhand. Det kdnns som att kommunen tycker att det har
ar en bra verksamhet. Vi kdnner ett stéd fran kommunen.
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Magnus Pettersson, kommundelsradet i Barnarp, Jonkopings kommun och Barnarps
utvecklingsgrupp i Barnarp.

Magnus Pettersson representerar socialdemokraterna i Barnarps kommundelsrad och har varit med-
lem av Barnarps utvecklingsgrupp sedan dess tillkomst.

Vilka lokala fragor har varit viktigast fér dig?

Lokala, sma fragor som kanske aldrig blir gjorda om man tar direkt kontakt med kommunen. Vi kan
driva pa och folk ser att det hander nagonting, exempelvis cykelbanor. Vi har dven gjort lite mindre
projekt, till exempel ordnat till en grillplats. Det ar viktigt att folk ser att det hander nagot i narmiljon.

Ndr det gdller trafiksdkerhetsomrddet i Barnarp, vilka projekt har utvecklingsgruppen drivit som du
vill du némna i férsta hand?

En del cykelbanor har byggts men det aterstar fortfarande en del att géra. Ett nytt stort projekt &r pa
gang for vilken det har inletts en forstudie. Det handlar om lanken mellan den norra delen av sam-
hallet och ner mot Jonkoping. Det har blivit populdrt med elcyklar och det &r valdigt manga som
cykelpendlar fran Barnarp. Det har delvis att géra med att de som &r anstéllda inom kommunen har
haft mojlighet att kdpa in elcyklar med bruttoloneavdrag. Fortfarande saknas en riktig cykelbana fran
Barnarp dnda ner till centrala Jonkoping.

Vi har fatt lanstrafiken att inratta en ny busslinje som ar en direkt forbindelse mellan Barnarp och
jarnvags- och busstationen i centrala Jonkoping. Den har blivit valdigt popular och bussdkandet fran
Barnarp har okat. Tidigare var man tvungen att byta buss i Raslatt. Tillkomsten av Forbifart Barnarp
innebar att den tunga trafiken minskade genom samhillet.

Vad dr mervdérdet av att ha en samverkan mellan de aktérer som finns i ert lokalsamhdéille?

Man fangar upp valdigt mycket som man kanske inte tanker pa annars. Alla foreningar &r represen-
terade — fotbollsforeningen, scouterna med flera — s& man haller koll pa samhallet pa ett helt annat
satt an om man bara hade suttit med i kommundelsradet. Man far reda pa saker och ting pa ett helt
annat satt. Det tycker jag ar vardefullt.

Blir det mera gjort tack vare att det finns en lokal utvecklingsgrupp i Barnarp?

Ska man driva en fraga inom kommundelsradet blir det ratt tungrott och det tar Iang tid. Den lokala
utvecklingsgruppen kan fa till de mindre grejerna pa ett snabbare satt. | och med att man har lagt en
budget for nastkommande ar ar det bara att dra igdng de mindre projekten med folk som har ork och
tid.

Vad gér kommundelsradet som utvecklingsgruppen inte gér?

Det handlar mera om de storre fragorna. En del beslut maste ga via kommunfullmaktige.
Utvecklingsgruppen behandlar mindre saker som man inte behéver dra upp i fullmaktige som bara
har méten en gang i manaden. Genom utvecklingsgruppen kan man bolla idéer med de olika nédmnd-
erna och fa till mindre projekt.

Vad jag forstar har utvecklingsgruppen ingen egen budget utan kostnaderna ldggs pG kommunen
som betalar de entreprenérer som utfér arbetet?

Det stammer. De projekt vi far till genom utvecklingsgruppen far vi mer eller mindre skota om sjalva.
Det arbetet gor vi helt ideellt.
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Ser du ndgon annan férdel med att det finns en samverkansprocess i ert samhdlle?

Man far till de sma arbetena som kanske aldrig blir gjorda annars. Folk som bor i samhéllet ser att
saker och ting sk6ts om. Ofta nar vi ér ute och gor nagonting sa kommer boende i ndromradet ut till
oss och hjalper till. D& berattar vi for dem att vi ar dar for att snygga till och da tycker de det ar kul att
fa hjalpa till. Om det till exempel dyker upp ungdomsgang som borjar forstora olika saker kan man
lattare och snabbare rapportera det. Utvecklingsgruppen har en Facebook-sida med drygt 1 500
medlemmar och via den sidan far man ut information valdigt ltt. Om det ar ndgot som har forstorts
av det vi gjort i ordning da far vi snabbt reda pa det.

Vilka dr de viktigaste framgdngsfaktorerna for ert arbete?

Framfor allt att alla foreningar ar representerade i den lokala utvecklingsgruppen. Pa det sattet far
alla en liten del av det hér. | och med att Barnarp ar ett mindre samhélle dar manga ar aktiva i olika
foreningar sa innebar det att de flesta i samhallet kdnner igen de personer som &r med i
utvecklingsgruppen. Det bidrar till att folk vet vart de ska vanda sig om de upptacker nagot fel eller
om de har nagra 6nskemal. Det kanske inte alltid &r 1att att ringa till kommunen, det ar inte latt att
prata med nagon man inte kdnner igen. Det kdnns alltid battre ndr man kanner till den person man
pratar med nér det dr ndgonting man vill foresla eller ha nagon synpunkt pa.

Hur ser framtiden ut fér utvecklingsgruppen?

Jag vet inte vad Jonkdpings kommun har sagt rent politiskt men dn sa lange verkar man vilja fortsatta
att driva de har utvecklingsgrupperna i kommunen. Vi haller pa att forsoka fa lite yngre folk i gruppen
for just nu borjar det bli ganska hog medeldlder. Det behovs fler kvinnor. Vi forsdoker engagera
foraldrar till elever i skolan och forskolan och bygga for framtiden.

Vad har det betytt fér gemenskapen och fér framtidstron i Barnarp att ni jobbar pd det hdér séttet?
Det har betytt jattemycket. Man marker att de som bor har trivs och det ar en valdigt stor inflyttning
till orten. Folk tycker att det dr ordning och reda och snyggt och det betyder mycket.

Eyvind Sahlberg, ordférande i Vagféreningen i Barnarp och medlem i Barnarps utvecklings-
grupp

Eyvind Sahlberg har varit med i Vagforeningen i 35 ar, de sista 15 aren som ordférande i styrelsen.
Medelaldern i styrelsen i vagforeningen ar 78 ar. Samtliga ar aldre man som har bott i Barnarp i
manga ar och ar val kdnda i samhallet.

Hur arbetar Végféreningen?

Vi far in rapporter av grannar och bybor om olika fel. Om nagon sadger att det ser illa ut pa nagon
plats da brukar jag dka ut och titta lite och skapa mig en uppfattning. Sedan brukar jag prata med den
som gjort anmalan. Om jag anser att det ar Iont att prata med kommunen om det ringer jag till
kommunen. Kommunen vidtar sedan atgdrd om sa behovs. Det ar manga fragor som dyker upp pa
varkanten da snoérdjningen har upphort. Da finns det gang- och cykelvagsskyltar som har korts ner,
fordon av olika slag har kort av stolpar till gangpassager och kort sonder strackstenskanter och
sadana saker. Jag och var sekreterare brukar dka en runda pa samtliga vdgar gator och gang- och
cykelbanor, det ror sig om tva och en halv mil ungefar. Vi kor omkring i Barnarp och dessutom i
Lockebo och Odensjo. Vi kollar upp laget och sedan skriver sekreteraren en rapport som vi skickar till
kommunen. Sedan drojer det ett ar ungefar till ndsta vagsyn och da har i regel 95 procent av de
skador som vi har papekat reparerats.
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Kan du beskriva lite mera i detalj de problem och skador som ni upptdcker?

Det kan exempelvis ha varit en vattenskada i nagon fastighet da det har gravts pa en cykelbana, pa
en gangbana eller mitt i gatan. Da arbetet avslutats har det fyllts igen men sedan har man inte lagt pa
asfalt. Da gor vi en notering om skadan och dess plats. Det hander att snoréjningsfordon kér pa
strackstenskanter, dvs. cementbitar som ligger utmed kanterna. Det ar latt gjort att man kor pa
kanterna med stjalkbladet och da flyttar sig ett par, tre sddana har cementklumpar. Det kan handla
om stolpar till gdngpassager som kérs av. Sadana skador rapporterar vi ocksa. Vi rapporterar om
gatulyktor som inte halls tdnda ordentligt. Vi kollar upp busshallplatserna. Vid varje busshallplats
finns sma kiosker for vantande resenarer och dar hander det att lamporna slocknar. Vi rapporterar
soderslagna rutor och skadegorelse pa skyltar. Det kan dven handla om langtidsparkerade bilar som
star pa samakningsplatser. Jag brukar notera hur lange bilen statt dar och kontaktar Jonkdpings
kommun som vidtar atgarder.

Har Viégféreningen varit engagerad i andra trafiksdkerhetsdtgdrder?

Trafiksdakerhetsatgarderna i centrala Barnarp har framst diskuterats i utvecklingsgruppen. Ofta ar det
Vagféreningen som har samlat in synpunkter och papekanden fran de boende i Barnarp och sedan
diskuterar vi de fragorna i hela utvecklingsgruppen. Vi presenterar vara forslag till kommunen och
tycker kommunen att det ar vettiga forslag sa vidtas det atgarder.

Vad dterstdr att géra ndér det gdller trafik- och trafiksdkerhetsfragor?

Vi har fatt sa mycket gjort har i Barnarp, exempelvis nar det galler gang- och cykelvagar, sa det finns
egentligen ingenting som behdver forbattras eller forandras i tatorten. Ett nytt stort projekt ar pa
gang och det handlar om att forlanga den gang- och cykelvdg som bérjar i sédra delen av Barnarp och
gar genom hela samhaéllet men som sedan tar slut.

Végféreningen och utvecklingsgruppen har bdda en ganska hég medeldlder och ménnen dr i klar
majoritet. Hur ser du pd behovet av féryngring och mera kvinnor?

Vagforeningen har en medeladlder pa 78 ar. Det finns tyvarr inget intresse bland de yngre i Barnarp
att bli aktiva i Vagféreningen. Utvecklingsgruppen har hela tiden haft en underrepresentation av
kvinnor. Fragan har diskuterats aterkommande men det ar svart att fa med kvinnor.

Sammanfattning och analys

Det hdr kapitlet har handlat om det lokala utvecklingsarbetet i samhdllet Barnarp i JOnkopings
kommun. "Barnarpsmodellen” for lokal aktérssamverkan kan beskrivas som en modell bestdende av
atta delar:

1. Samverkan mellan foreningarna i lokalsamhallet sker genom den utvecklingsgrupp som har
bildats i Barnarp.

2. Enarena for lokal samverkan har etablerats. Utvecklingsgruppens moten dger rum i olika
foreningslokaler och féreningarna delar pa vardskapet.

3. Kommunikation med invanarna i samhallet sker via personliga moten, en Facebook-sida med
drygt 1 500 medlemmar (mer an 50 procent av invanarna i Barnarp!) och i samband med
olika events i anslutning till den arliga Barnarpsdagen.

4. Ettval fungerande samarbete har etablerats med en projektledare i Jonképings kommun.
”Den storsta framgangsfaktorn ar utan tvekan att vi har en god kontakt med kommunen, att
vi kdnner att vi kan paverka, att vi kan utveckla den har delen av kommunen.”

5. Ett kontinuerligt tillflode av pengar fran kommunen sakerstaller att prioriterade projekt och
underhallsatgarder i Barnarp kontinuerligt kan implementeras i nartid.
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Genomforandet av utvecklingsgruppens beslut sker genom att kommunen skjuter till pengar,
arbetet utférs av entreprendrer som far betalt direkt fran kommunen. Atgirderna imple-
menteras i nartid.

Vid behov av kompletterande underhallsatgarder kan dessa utféras av frivilliga krafter i
lokalsamhallet som mobiliseras av utvecklingsgruppen.

Utvecklingsgruppen har en viss paverkan pa inriktningen av stérre projekt som kommunen
planerar att genomfora i kommundelen.

Utvecklingsgruppen i Barnarp har bidragit till betydande atgarder inom trafiksdkerhetsomradet:

Tillkomsten av Forbifart Barnarp ar 2016 innebar att den tunga trafiken fran och med detta
ar kunde ledas utanfér samhallet vilket innebar en stor trafiksékerhetsforbattring
Etablerandet av en direkt bussférbindelse mellan Barnarp och jarnvags- och busstationen i
centrala Jonkoping. Den nya linjen har inneburit att bussakandet fran Barnarp har 6kat.

En cykelvdg genom samhallet har byggts och en forlangning av cykelvagen till centrala
Jonkoping ar planerad.

Fysiska atgarder har vidtagits for att reducera hastigheten genom avsmalningar pa vagen
som gar genom samhallet.

Underhallet av trafikmiljon &r mycket gott tack vare samarbete mellan Vagféreningen,
utvecklingsgruppen och Jonkoépings kommun. Skador pa gator, cykelvdgar, gatuskyltar och
gatubelysning inventeras regelbundet, rapporteras till kommunen och atgardas snabbt.

Intervjuerna med medlemmarna i utvecklingsgruppen illustrerar de mervarden som har skapats
genom den lokala samverkansprocessen i Barnarp. Ett sddant mervarde ar det larande som pagar i
gruppen. Deltagarna har lart sig om varandras verksamheter och har okat sin kunskap om hur
samhallet fungerar i stort. Larandet leder till 6kade insikter om de problem som finns i samhallet och
hur de kan l6sas. Gruppen fangar upp nya fragor och ser nya mojligheter.
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6. Fallstudie 2: Projekt "Trygg och saker skolvag”, Stockholm

Inledning

Det ar en allman 6nskan att fler barn ska ga eller cykla till skolan istallet for att bli skjutsade med bil.
Barn som ar aktiva pa vagen till skolan mar battre och presterar battre i skolan (Westman, 2017).
Trafikkontoret i Stockholms stad bedriver sedan drygt tio ar ett projekt om trafikmiljén runt skolor
for skolor som vill framja tryggare skolvagar for att fa flera barn att ga eller cykla till skolan. Projektet
handlar om hur staden tillsammans med skolor och fordldrar kan skapa forutsattningar for att stalla
bilen och istéllet borja ga eller cykla med sina barn mellan hemmet och skolan.*® Det primara syftet
ar att 6ka trafiksakerheten men projektet vill ocksa framja bra rorelse- och resvanor, miljo, halsa,
barns inlarningsférmaga och deras majlighet att réra sig fritt.° Fér narvarande deltar ett tjugotal
skolor i Stockholms stad i “Trygg och sdker skolvag”. Sedan 2005 har sammanlagt ett femtiotal skolor
deltagit i projektet.

Projektet anvander metoder och verktyg som anpassas i enlighet med malgruppernas behov och
onskemal. Vid de skolor som en samre trafikmiljo anvdands bade fysiska atgarder och beteende-
paverkande atgarder. Vid skolor som har en mera gynnsam trafiksituation genomférs endast den
beteendepaverkande delen. Hur projektet utformas beror ocksd pa den kunskapsniva och det in-
tresse som finns lokalt. Projektet har en tydlig processinriktning och vander sig till elever, skol-
personal och fordldrar. Fariba Daryani, projektledare vid Trafikkontoret i Stockholms stad betonar
vikten av att kommunicera pad ett positivt sdtt och lagga fram olika alternativ. ”Vi tanker
processinriktat och gér malgruppsanpassningar.” Enligt Fariba Daryani ar dialogen med manniskor
den enskilt viktigaste framgangsfaktorn for projektet. Dialog &r viktigare och mera effektivt an
information. Hon tycker att det ar viktigt att till exempel kunna samtala om varfor
beteendepaverkande atgarder ar viktiga.

Fariba Daryani berdttar att nar hon kommer till en ny skola som vill samarbeta ber hon skol-
personalen och féradldrarna att beratta om hur elevernas skolvag ser ut och vilka avstanden ar mellan
hem och skola. Hon anvander kartor dar hon ritar in ringar med 500 meters intervall for att illustrera
avstanden. ”Ofta tror fordldrarna att de bor betydligt langre bort fran skolan &n vad som
framkommer av markeringarna pa kartan. Det leder till samtal som kan bli bérjan pa ett fortsatt
samarbete”, sager Fariba Daryani.

Projektet anvander tre arbetsmetoder for att engagera barn i processen: gaturer, workhops och
uppdrag.

Gdturerna innebar att eleverna arbetar med att kartligga de lokala trafikmiljoerna. Vid vissa
skolor har Fariba Daryani gatt tillsammans med barnen pa deras vag till skolan. Under gaturen har
barnen fatt peka ut saker i trafikmiljon som de uppfattar som problem, till exempel snéhogar eller
buskar som skymmer sikten for dem. Ibland har dessa observationer féljts upp med information till
boende i ndaromradet som har blivit ombedda att vidta atgarder for att forbattra sikten.

38 "Trygg och sdker skolvag” har sitt ursprung i det regionala projektet “Samverkan for hallbara transporter”,

som genomfordes 2004.

39 Enligt Fariba Daryani, Trafikkontoret, Stockholms stad har skolan har ett tydligt ansvar for barnens sakerhet pa
deras vdag mellan hemmet och skolan. Skolorna i férorterna har i regel mindre trafikproblem an de skolor som

finns i villaomradena, som till exempel Alstensskolan i Bromma, eller skolor beldgna i de centrala delarna av
Stockholm. Det har att gora med att trafikslagen separerades da fororterna byggdes under 1970-talet. | fororterna
ar det dessutom fa elever som blir skjutsade till skolan med bil. Ett problem i vissa fororter kan dock vara
biltrafikens hoga hastigheter i narheten av skolorna.
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Workshops handlar om att eleverna far i uppdrag att utfora olika uppgifter. Det handlar om att
observera och kartlagga trafikmiljoerna. | nagra skolor har trafikmiljoerna filmats. Eleverna har blivit
ombedda att gora observationer av sin skolvdg, oavsett om de gar, cyklar eller fardas med bil. Deras
uppdrag ar att lagga marke till bade det som &r bra och det som dr mindre bra. Sedan har barnen
redovisat sina intryck skriftligt till Trafikkontoret. Vissa skolor har filmat trafiksituationen ldngs
skolvagarna och utanfor skolan. Filmerna har visats pa fordldraféreningens méten och andra méten i
skolan. ”"Filmerna har varit en verklig 6gondéppnare for fordldrarna om hur barnen upplever
trafikmiljon. Det ar viktigt att formedla barnens perspektiv till de vuxna. Det beror foraldrarna nar
det kommer fran barnen sjalva”, sdger Fariba Daryani. Workshops har ofta genomférts i samarbete
med klassldrarna. Man har fragat de barn som reser med bil till skolan hur lang stracka fran skolan de
skulle kunna tanka sig att ga istéllet for att resa med bil. Sedan har barnen fatt prova pa att ga den
strackan till fots. Efter att ha gatt den striackan sager barnen ofta att de skulle kunna tanka sig att ga
annu langre.

Uppdrag handlar om olika saker, till exempel vandrande skolbuss. Att ga till skolan med en
vandrande skolbuss ar tidseffektivt for hela familjen och det ar tryggare for barnen att ga i grupp an
en och en.

Textruta 6.1 Trafikprojekt for gymnasiet

Inom ramen for projektet “Smarta val” finns ett delprojekt som riktar sig till
ungdomar i gymnasiealdern. Thorildsplans gymnasium i Stockholm har
deltagit pa ett mycket aktivt satt. Projektet har integrerats i skolans ordinarie
undervisning. Projektets fokus ar framtidens smarta transporter samt
offentliga rum. Eleverna har tagit fram ett stort antal fantasieggande idéer
om framtidens resor. De har fatt traffa tjanstepersoner vid Trafikkontoret i
Stockholms stad och redovisat sina forslag for dem. De har dven deltagit i
flera seminarier, bland annat i en videokonferens med Malardalsradet. For
Trafikkontoret ar mervardet av samarbetet med Thorildsplans gymnasium
tydligt. ”Nya tankar har vackts hos oss och vi har fatt ett bra underlag nar vi
tar fram planer och langsiktiga strategier. Vi blir mera kostnadseffektiva nar
vi valjer trafik- sakerhetsatgarder”, sager Fariba Daryani.

Kélla: Intervju med Fariba Daryani, Trafikkontoret, Stockhoms stad.

Trafikkontorets samarbete med elevrad

Alla elevrad i aktuella skolor Stockholms stad har inbjudits att samarbeta med Trafikkontoret i
projektet “Smarta val”. De flesta elevrad arbetar oftast bara med ett projekt. “Elevraden vid skolorna
bestar av representanter fran alla klasser. Det ar enklare for oss att kommunicera med elevradet an
med varje enskild klass. Efter det att elevradsrepresentanterna traffat mig far de beratta for sin klass
vad som sagts och beslutats, de tar med uppdraget till klassen,” sdger Fariba Daryani.

Textruta 6.2 Webbenkat till skolor
Trafikkontoret skickar ut en webbenkat till elever
och foradldrar vid de skolor som deltar i projektet
"Trygg och sdker skolvag”. De far svara pa hur de
upplever skolan, hur de tar sig till och fran skolan
och ange positiva och negativa aspekter av skol-
vagen. | anslutning till en fraga som ingar i webb-
enkaten visas ett filmklipp pa hur en vandrande
skolbuss fungerar.

Kdélla: Fariba Daryani, Trafikkontoret, Stockholms
stad.
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Aktorssamverkan for trygga och sikra skolvagar vid Alstensskolan i Bromma

Alstensskolan i Bromma var en av forsta skolorna i Stockholm som deltog i Stockholms stads projekt
om trafikmiljon runt skolor. Det ar ocksa en skola som etablerat ett mycket framgangsrikt arbetssatt
for att skapa trygga och sikra skolvigar och fortjanar darfor att lyftas fram. Alsten &r en stadsdel i
Viasterort inom Stockholms stad och &r en del av Bromma tradgardsstad. Alstensskolan ar en F-5
skola med cirka 600 elever. | arskurserna 1-4 finns fyra parallellklasser och i arskurs 5 finns tre
parallellklasser.

T =

Bild 6.1 Alstensskolan i Bromma. Kalla: Stockholms stad.

Vid Alstensskolan har ett omfattande trafiksikerhetsarbete utvecklats. Den drivande aktéren i detta
arbete har varit fordldraforeningen och dess trafikgrupp. Foraldraféreningen har huvudsakligen
samverkat med elever, elevrad, foraldrarad, foraldrar, larare, skolledning, boende i naromradet och
Trafikkontoret vid Stockholms stad. Flera lokala arenor for denna samverkan har anvants dar
foraldraforeningens och foraldraradets moten har varit sarskilt betydelsefulla. Samarbetet mellan
foradldraféreningen och Trafikkontoret vid Stockholms stad har varit utomordentligt betydelsefullt.

Nedan foljer en analys av de nio viktigaste intressenterna som har samverkat for trafiksakerheten i
Alstensskolans naromrade.

Férdldraféreningen vid Alstensskolan. Alla fordldrar som har barn vid Alstensskolan blir automatiskt
medlemmar i skolans foraldraférening. Foraldraféreningen har en trafikgrupp som arbetar med att
forbattra trafiksakerheten i skolans ndromrade. Trafikgruppen vill uppna en saker och trygg trafik-
miljo for de barn som gar och cyklar till skolan.*

Férdldrargdet vid Alstensskolan. Foraldrarddet vid Alstensskolan &r oppet motesforum for
informationsutbyte mellan foraldrar, elever och skolans representanter. Under dessa moten redo-
visas arenden av skolans rektor/skolledning, skolans personal, elevradet och fb'réildraf('ireningen.41

Enskilda férdldrar. Det finns uppskattningsvis drygt tusen foraldrar som har barn vid Alstensskolan.
Alla dessa foraldrar ar medlemmar i foradldraforeningen och de flesta foraldrarna har pa nagot satt
engagerats i fordldraforeningens trafiksdkerhetsarbete genom att vara trafikforaldrar.

Skolledningen vid Alstensskolan. Skolledningen vid Alstensskolan utgérs av en rektor och tva
bitrddande rektorer.

0alla: www.alstensskolan.se/aktiviteter/trafik
*Kalla: www.alstensskolan.se
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Ldrare vid Alstensskolan. Lirarna vid Alstensskolan ar antingen klasslarare eller larare med sarskilt
inriktning: idrott, musik och sl6jd. Det finns fyra forstelarare pa skolan med olika inriktningar.42

Boende i ndromrddet. Alsten i Bromma &r ett villaomrade med inslag av radhus. De flesta av eleverna
vid Alstenskolan bor i Alsten.

Trafikkontoret, Stockholms stad. Trafikkontoret ar en av 15 fackforvaltningar inom Stockholms stad.
Organisationen bildades i sin nuvarande form ar 2005, da davarande Gatu- och fastighetskontoret
delades upp i flera nya forvaltningar. Trafikkontoret ansvarar for Stockholms trafik- och utemiljo.
Detta ansvar innefattar bland annat barmarksrenhallning och stadning, vintervaghallning, belys-
ning, trafikplanering, trafiksakerhet, parkeringsévervakning, samordning av parkinvesteringar, samt
utformning av och investeringar i stadens offentliga rum. Kontoret ansvarade ar 2017 for cirka 4 000
gator och drygt 2000 kilometer gang- och cykelbanor.43

Elevrédet vid Alstensskolan. Elevradet vid Alstensskolan bestar av representanter fran sammanlagt
femton klasser. | arskurserna 1-4 finns fyra parallellklasser och i arskurs 5 finns tre parallellklasser.

Elever vid Alstensskolan. Alstensskolans elever finns i férskoleklasser och arskurserna 1-5. | ars-
kurserna 1-4 finns fyra parallellklasser och i arskurs 5 finns tre parallellklasser. Sa gott som alla elever
bor i Alsten.

42 ..

Kalla: www.alstensskolan.stockholm.se/forstelarare-alstensskolan
43 .. .. .

Kalla: www.wikipedia.se
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Figur 5.1. Aktorer i samverkansprocessen fér trygga och sikra skolvigar vid Alsstenskolan i Bromma
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Kdlla: Interviu med Christina Nordlind Hejdenberg, Alstensskolans fordldraférening, Bromma.

Intervju med Christina Nordlind Hejdenberg, férélder, Alstensskolans férdldraférening,
Bromma

Alstensskolan i Bromma har aktiv en fordldraférening med en trafikgrupp till vilken Christina Nordlind
Hejdenberg anslét sig nar hennes barn borjade i Alstensskolan fér fem ar sedan. Sedan dess har hon
arbetat med att skapa trafiksdkrare skolvagar for att fa fler barn att ga eller cykla till skolan istallet for
att bli skjutsade av sina foradldrar. Hennes arbete har bland annat resulterat i bilfria manader vid
skolan och att det finns sa kallade "trafikfordldrar” som varje morgon tar emot eleverna pa gatan
utanfor skolans entré. De flesta foraldrarna pa skolan deltar i denna verksamhet.

Vad har varit Alstensskolans férdldraférenings viktigaste mal i trafikarbetet?

Vi har fokuserat pa att forsoka skapa en trygg och sdker véag till och fran skolan. Barnen har ratt till
det. Det ar vart huvudbudskap. Vi talar mycket om att fordldrarna inte ska kéra sina barn med bil till
skolan utan att ga och cykla med dem. Detta vill vi for att forbattra trafiksdkerheten utanfoér skolan.
Det finns ingen skolskjuts eftersom de flesta eleverna bor i skolans ndromrade. Vi har inte gjort nagra
matningar men vi kan se skillnaden mellan hur det ser ut utanfoér skolan pa morgonen idag och hur
det sag ut for nagra ar sedan. Det ar en jattestor skillnad. Det ar betydligt farre bilar pa morgnarna pa
grund av att det dr mycket farre fordldrar som skjutsar sina barn. Det &r manga foraldrar som talar
om den har fragan och lyfter det sjdlva. Det har kommit upp i deras medvetande.
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Vi inforde trafikforaldrar forsta gangen pa prov varterminen 2016 och efter det har det perma-
nentats. Det fungerar jattebra. Trafikforaldrar innebar att varje morgon mellan klockan 07.45 och
08.15 star minst fyra fordldrar i gula vastar utanfor skolans entré. Det ar ett roterande schema med
nya foraldrar varje dag. De flesta foraldrarna far stalla upp en gang per ar, for ett mindre antal
foraldrar handlar det om tva ganger per ar.

Vad gér trafikforéldrarna?

Genom sin ndrvaro bidrar trafikférdldrarna till en lugnare trafikmilj6. Fordldrarna star vid
Overgangsstallena vid skolan. Trafikforaldrarna halsar pa barnen nar kommer till skolan pa
morgonen. Det finns material att dela ut men de flesta foraldrar avstar fran att géra det. De som
kommer med sin bil till skolan far lov att stanna bilen och sldppa av sitt barn. Men man far inte
parkera. Det kommer bilar men de ar inte manga. Vi anvander oss av latsas-p-boter med gul farg och
samma form som en p-bot med texten: “Har star du inte s& bra. Alstensskolans foraldraférening
arbetar for en sakrare trafikmiljo.” Dessa lappar faster vi pa vindrutan till bilar som finns parkerade
vid skolan.

Det ar inte meningen att trafikfordldrarna ska agera skolpoliser. Tidigare fanns skolpoliser som
holl ut med armarna nar barnen skulle sta stilla och visade med armarna nar de kunde ga. Sa gor inte
trafikfordldrarna for vi vill att barnen sjdlva ska ha det ansvaret. De ska sjdlva titta till véanster och
hoger och forsta nar det ar mojligt att ga 6ver gatan.

Bild 6.2. Trafikférildrar tar emot elever utanfor Alstensskolan i Bromma.
Kalla: Alstensskolans foraldraforening.
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Ar det inte svért att f@ alla féréldrar att stélla upp pé att vara trafikférélder?

Varje klass har en klassrepresentant i skolans foraldrarad. Jag skickar ut information till dessa per-
soner i varje klass som i sin tur férmedlar informationen till féraldrarna i klassen. Da vet féraldrarna i
respektive klass nar det ar dags for dem att stadlla upp. Vi uppmuntrar att klassrepresentanten fyller i
ett schema som anger de tider da foraldrarna kan stélla upp.44 De fordldrar som inte vill eller har
mojlighet att stalla upp far I6sa den fragan i samrad med andra féraldrar i klassen. Jag gor i ordning
ett schema for varje termin, vecka for vecka. Det ar fa foraldrar som inte staller upp.

Arrangerar ni vandrande skolbussar eller ndgot liknande fér barnen som gar till skolan?

Vi formedlar information om att det ar bra att ha ett gatag eller en vandrande skolbuss. Men
foraldraforeningen organiserar inte det. Daremot uppmuntrar vi foraldrar att ta kontakt med grannar
och folk som bor i ndarheten sa att de sjdlva kan dra igang. Det som ar manga foraldrar som har sina
barn i vandrande skolbussar. Under 2016 och 2017 har trafikgruppen lamnat information vid skolans
foraldramoten till de foraldrar som har barn som borjar i F-klasserna pa hosten. Foéraldraféreningen
tar fram kartor och namnlistor, inklusive adresser och telefon, till de nya barnens foraldrar som far
titta pa kartorna och listorna for att se vilka foraldrar som bor i narheten av varandra och som darfér
skulle kunna starta ett gatag eller vandrande skolbuss tillsammans. Vi i férdldraféreningen baddar
bara for detta genom att sprida information om att det har ar ett smart satt att spara tid och undvika
bildkande. Sedan uppmuntrar vi féraldrarna att sjalva ta kontakt med varandra.

Pé fordldraféreningens hemsida star det att ni arbetar med bilfri september och bilfri april. Vad inne-
bdéir dessa aktiviteter?

Det ar aterkommande aktiviteter som vi har for att fokusera lite extra pa de har fragorna och lyfta
dem extra mycket. For varje gang det arrangeras en bilfri manad skarper vi tonen lite grand. Vi sager
att vi vill att bilfriheten helst ska omfatta arets alla skoldagar, inte bara att det ska vara bilfritt just i
september eller april. Vi uppmanar de andra foraldrarna att skaffa sig nya smarta vanor under de
bilfria manaderna. Under de bilfria manaderna pratar vi extra om det har. Under hela den bilfria
manaden finns grona banderoller och beachflaggor, dvs. fristdende flaggor som placeras pa marken,
vid skolan som syns valdigt tydligt. Har formedlas budskap som till exempel ”bilfri manad”, “ga och
cykla till skolan” och andra korta och tydliga budskap. Det blir valdigt tydligt och det gar inte att
komma undan. Vi informerar ocksa foraldrarna via mejl och veckobrev dar vi berdttar om trafik-
arbetet. Men det ar alltid vissa foraldrar som inte tar del av den informationen. Men varje gang de
kommer till skolan kan de i varje fall se vad som star pa banderollen och beachflaggorna. Dessa syns
sa pass tydligt sa att man inte kommer undan informationen.

Hur mdnga arbetar med att sdtta upp banderoller och géra utskick?

Det gor jag sjalv. Vi ar sju personer i fordldraféreningens styrelse dar jag har ansvaret for
trafikfragorna. Jag har ocksa tagit pa mig att skriva om féraldraféreningen i det veckobrev som skol-
ledningen ger ut varje fredag dar skolledningen och respektive klasslarare informerar om aktuella
fragor. Dessutom har foradldraféreningen fatt en spalt i veckobrevet dar jag skriver nagot varje vecka
och da forsoker jag ocksa fa med trafikinformation.

Finns det andra trafiksdkerhetsfragor som ni har drivit?

Inte s& mycket. En stor del av trafiksdkerhetsproblemen ar forknippad med biltrafiken. Det storsta
problemet ar bildkandet. Bilarna &r stora, harda, tar mycket utrymme, skymmer sikten och ar snabba
i forhallande till de oskyddade trafikanterna.

Alstensskolan har varje ar en cykeldag for arskurs 4 och 5 som arrangeras av skolans idrottslérare.
Det handlar om att trana sig i trafiken, cykla mellan koner, ldra sig racka ut handen, se till att cykeln
ar i ett bra skick osv. Ett ar deltog Cykelframjandet, ett annat ar deltog personal fran Cykloteket som
mekade med cyklar pa skolgarden.

* Det schema som ska fyllas i ar tillgdngligt pa foraldraféreningens hemsida.

44



Vilken roll har Trafikkontoret i Stockholms stad spelat fér férdldraféreningens engagemang for sékra
skolvigar?

Trafikkontoret har spelat en stor roll Min kontaktperson dar heter Fariba Daryani och hon har varit
mycket uppmuntraande Vi har haft flera méten dar vi talat om trafikfragorna. Allra viktigast har varit
Trafikkontorets uppmuntrande stdd och att vi har fatt en bekraftelse pa att vi tédnker ratt, att vi gor
ratt. | borjan av var kontakt handlade mycket om foraldraféreningens olika krav som till exempel,
gupp, sankta hastighetsgranser, 30-markeringar malade i gatans asfalt och andra fysiska atgarder.
Trafikkontoret papekade da vikten av att arbeta med beteendepaverkande atgarder genom
information. Vi har f6ljt detta rad genom att informera foraldrarna och upprepa budskapet. Det &r nu
vi ser att det verkligen gor skillnad. Det racker inte att tala om de har sakerna en gang utan man
maste upprepa det gang pa gang. Och det ar pa Trafikkontorets tydliga rekommendation vi har gjort
det. Trafikkontoret har framst fungerat som véagledare och pahejare. Speciellt eftersom jag drivit
arbetet pa egen hand och ibland gatt mot strommen men da har jag i varje fall haft Fariba Daryani
som hejat pa mig.

Har det genomférts ndgra fysiska Gtgdrder i trafikmiljon vid Alstensskolan?

Innan jag borjade i fordldraforeningen gjorde Trafikkontoret en upphdjning i korsningen, precis
utanfor skolans huvudentré, for att dampa hastigheten. Féraldraféreningen har drivit ett par andra
fragor som atgardades efter vara patryckningar. Vi fick till ett stoppforbud for biltrafiken utanfor
skolan. Tidigare fanns det ett stoppforbud men vi ville inte att det skulle vara mojligt att stanna till
bilen 6ver huvud taget. Tidigare var det mdjligt att stanna till utanfér skolan och lamna av sitt barn
men vi tyckte det var fel. Det andra vi lyckades fa igenom var borttagandet av den avslappningsficka
som fanns precis framfor skolans huvudentré. Den var totalt kontraproduktiv.

Har det férekommit att fordldrar protesterat mot fordldraféreningens trafikatgdrder eller fordldrar
som inte har respekterat de nya férhdllningssdtten?

Det ar nagra som inte blir sa glada och hojer résten, men inte sarskilt manga. Vi har bemott
reaktionerna med att sdga att det handlar om barnens sikerhet och da tar argumenten slut for de
foraldrar som fortfarande skjutsar sina barn med bil.

Du har tidigare sagt att ert trafikprojekt vid Alstensskolan egentligen handlar om miljé och hélsa men
att dessa fragor inte dr lika ldtta att kommunicera som trafiksdkerhet. Kan du utveckla detta?

Min personliga drivkraft som ligger bakom det jag gor i foraldraféreningen handlar om miljon. Det
handlar om férvaltandet av var gemensamma gréna jord. Idag ar det fler som skriver under pa de har
tankegangarna an tidigare. Mitt forum for mitt engagemang ar var lokala skola och men dar ar det

lampligast att utga fran sakerheten. Jag kdnner att foradldraféreningen inte kan agna sig at ett
miljoarbete i sa stor utstrackning.

Vad kommer att hédnda den dagen du inte dr kvar i féréldraféreningen?

Langsiktigheten ligger i att det finns en hemsida dar jag forsoker lagga in information, olika lankar
och blanketter. Foraldraféreningen har en drop box dar vi samlar information sa att det ska vara latt
for den kommande styrelsen att ta vid. Dokumentation finns. Men det svara ar ju att det ar bara jag
som driver pa. Vi forsdker hela tiden hitta fler personer till trafikgruppen men det ar inte latt.

Har det funnits samverkan med ndgra fler aktérer én dem du redan har némnt?

Vi har haft kontakt med Smedslattsskolan i Bromma, en grannskola, dar det finns en foraldraforening
som bestar av i stort sett en enda person. Vi har haft ett erfarenhetsutbyte som handlat om
trafikfragor. Flera personer fran andra skolor har hért av sig. Jag har bland annat talat med personer
fran skolor i Bromma, Hasselby och centrala Stockholm. Privat &r jag engagerad i Cykelframjandet
och Naturskyddsféreningens cykelgrupp och har ett informellt informationsutbyte med personer i
dessa kretsar.
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Kan du peka pa de viktigaste faktorerna fér att lyckas i det lokala arbetet fér 6kad trafiksédkerhet vid
en skola?

Det forsta ar att hitta stod. Stod kan komma fran skolledningen eller trafikkontoret. Det andra &r att
upprepa informationen, att upprepa budskapet regelbundet. Det tredje ar att hitta en scen eller en
plattform for att formedla budskapet. Min scen for trafikarbetet dr det veckobrev som gar ut till
foraldrarna pa skolan en gang i veckan. Varje vecka star det ndgot om trafik. Vi skriver till exempel
om vara trafikforaldrar, vilken klass det ar som ska sta utanfér skolan pa morgonen. En annan platt-
form ar informationsmotena med foraldrar till barn i de nya klasserna som ska borjar pa skolan. Nar
foraldrarna samlas i aulan far foraldraforeningen alltid vara med och tala. Da har vi en scen och en
plattform dar. En ytterligare scen eller plattform &ar de banderoller och flaggor som vi anvdander under
de bilfria manaderna. Banderollerna hinger pa byggnader inne pa skolans omrade sa att de syns val
ut mot gatan och flaggorna ar placerade utanfor skolans grindar vid huvudentrén.

Vid en skola jag pratade med fanns det inte nagon foraldraforening. Da kan det bli svarare men da
behover de hitta ett annat satt och en annan plattform. Man far hitta sin plattform. Antingen &r det
via foraldraforeningen eller via skolledningens kanaler dd de kommunicerar med foraldrarna. Man
kan ocksa tdanka sig en stor anslagstavla med regelbunden information som en plattform.

Vad har ni fér budget for ert trafikarbete?

Senaste omgangen av beachflaggor av banderoller sponsrades av Trafikkontoret, jag sjalv tog fram
design och gjorde original. Sedan handlar det om méangder av obetalda arbetstimmar. S3 ar det med
allt ideellt arbete.

Skulle ert uppldgg kunna kopieras och anvéindas av andra skolor?

Det tror och hoppas jag. Men det kommer inte av sig sjadlv. Det maste finnas en grupp som driver det
hela framat, annars hander ingenting. Standarden idag ar att man tar bilen till jobbet och pa vagen
Iamnar man barnen i skolan. Bilen &r normen. For att dndra pa det kravs att nagon berattar att det
finns alternativ.
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Andra skolor i Stockholmsregionen

| det foljande avsnittet presenteras arbetet med trygga och sdkra skolvagar vid tva andra skolor i
Stockholmsregionen: Hasselby Villastads skola i Stockholms stad och Sundby skola i Ekeré kommun.
Hasselby Villastads skola har en féraldraforening som arbetar aktivt med trafikfragorna och som vill
prova att introducera trafikforaldrar enligt den modell som finns vid Alstensskolan i Bromma. Sundby
skola i Ekerd kommun ligger utanfér Stockholms stad och kan darfor inte delta i projektet “Trygg och
saker skolvag”. Skolan har dock en mycket aktiv foraldraférening som i manga ar har kampat for okad
trafiksdkerhet for eleverna utanfor skolan. Sundby skola illustrerar problem som kan uppkomma nar
samarbetet mellan skolan/féréldraféreningen och kommunen (i det har fallet Ekeré kommun) inte
fungerar optimalt.

Hasselby Villastads skola, Hasselby

Hasselby Villastads skola ar beldgen i Hasselby som ar en foérort i Stockholms stads vastra delar.
Foraldraforeningen vid skolan har i flera ars tid bedrivit ett aktivt arbete med trafik- och trafik-
sakerhetsfragor. | samarbete med skolledningen har foraldraféreningen genomfoért bilfria veckor da
fordldrarna uppmuntrats att ga till skolan med sina barn istallet for att skjutsa dem med bil.
Skoldagens starttider har justerats sa att alla elever inte ska bdrja samtidigt och darmed orsaka
trangsel utanfér skolan. Skolan har verkat for att fa en tatare kollektivtrafik i anslutning till skolan och
foraldraforeningen har genomfort en trafikenkat till fordldrarna. Christer Solman ar en av de
foraldrar vid Hasselby Villastads skola som har engagerat sig i trafikfragorna.

Vilka trafikfragor ér allra viktigast for er skola just nu?
Min 6nskan ar att vi ska fa trafikforaldrar pa skolan. Det innebar att fordldrarna tar ansvar for att ta
emot eleverna utanfor skolan under hela lasaret. Pa det sattet far foraldrarna en uppfattning om hur
det kan se ut utanfor skolan. Jag har talat med Alstenskolans féraldraférening i Bromma som har
borjat med trafikféraldrar och har fatt ett go ahead for att starta trafikforaldrar pa Villastans skola
fran foraldraforeningen. Nu gar vi vidare till skolledningen. Arbetet kommer att fokusera pa att
forsoka fa bilisterna att ta det lugnt nar de hamtar och lamnar sina barn vid skolan. Man kan stavja
ganska mycket genom att det finns foraldrar som faktiskt star och ser folks beteende. Vi ska borja
hela arbetet med att en grupp féraldrar, tillsammans med elevradet, ska observera beteenden i
trafiken utanfor skolan pa morgonen. Sedan vet vi battre vad vi ska jobba mot.

Det skulle ocksa vara kul att ha en liten trafikutbildning med vara elever i skolan, att lara dem
nagra enkla trafikregler. Jag ar utbildad trafiklarare sa jag brinner for det har. Det kan bli mycket
frustration i trafiken, det blir héga hastigheter och dumma situationer.

Hur kom ni p@ idén att involvera elevradet?

Jag tror att idén kom fran Alstensskolan, det var sa de gjorde. Forildrarna stillde sig utanfér skolan
med representanter for elevradet och observerade trafiken. Det var startskottet for trafikforaldrar-
nas verksamhet.

Kan Alstensskolans modell sprida sig till fler skolor i Stockholmsregionen?

Far man alla foraldrar att bli engagerade och det maste vara med och titta da sprider det sig. Det var
det som Alstensskolan upplevde. Det d&r mycket littare nar alla féraldrar far vara med och faktiskt
hjalpa till. Da kanske man kommer fram till att man sjdlv maste lamna bilen. Det racker att man
[amnar bilen en eller ett par ganger manaden sa blir det mindre trafik, det sprider sig som ringar pa
vattnet.
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Det géller att fa med sig folk pa ett enkelt siatt genom att betona trafiksdkerheten for barn. Sedan
blir bonusen att det blir en battre miljo runt skolan med mindre avgaser. Dessutom behéver ju vara
barn mera motion. Manga foraldrar, inklusive mig sjalv, har visionen om att alla barn ska ga till skolan
men av olika anledningar blir man sen pa morgonen och da tar man bilen till skolan. Da far man tanka
till hur man kor. Det ar stressen som skapar problemen.

Om man ska tanka i termer av mest tidseffektivitet, win-win for alla, da ar det bast att stalla
bilen. Om man ska ta bilen fran hemmet till jobbet ar det lampligt att stalla bilen en bit bort fran
skolan. Den sista biten gar man med barnet. Vi pratar om en tillaggstid pa fem minuter. Det kanske
inte ens blir tillagg for att alla kommer fram till skolan och marker da att det ar trafikstockning och
jag far leta parkeringsplats. De foraldrar som gar till skolan med sina barn ar aldrig stressade och de
som ar beredda att parkera langre bort har lattare att hitta en parkeringsplats. Det blir lugnare trafik
runt skolan. Bara man far folk att géra det nagra ganger kommer de att marka att det blir lugnare for
alla. Det ar alltid det som ar problemet ndar man tar bilen in till Stockholm city, man svar varje gang
man inser att all tid som man vann pa att ta bilen den forsvinner pa att leta efter en parkeringsplats.
Om man bara far folk att testa tror jag man kommer att lyckas. Om det star en massa foraldrar som
jag kdanner eller dr bekant med som tittar pa mig nar jag kommer med bilen pa morgonen till skolan
och sa upptéacker jag att jag kan inte parkera lagligt eller bra. Jag orkar inte det den fjarde dagen i rad
utan da kanske jag staller bilen langre bort eller lamnar den hemma. De flesta som go6r sa har
kommer inte att forlora nagon tid pa det. Det géller att langsamt fa in en beteendeférandring.

Vilka férdelar ser du med samverkan med olika intressenter, till exempel elevrddet, skolledningen,
Stockholms stad med flera?

Jag tror man maste engagera alla. Alstensskolans erfarenhet visar ocksa att man maste néta, nota,
n6ta. Kanske ga ut med lite information da och dad om hur det fungerar med trafiken sa att det ligger
i bakhuvudet hos folk. Det dr annars sa latt att allting gloms bort efter ett tag. Man maste entraget
fortsatta att informera om hur det fungerar och vad man gora sjalv. Alla maste vara med, elevradet,
elever och alla andra.

Vilka dr de viktigaste framgdngsfaktorerna for det hdr arbetet?

Jag tror att det handlar om delaktighet. Man maste fa alla att vara delaktiga. P& Alstensskolan gjorde
trafikforaldrarna sa att alla fordldrar blev delaktiga. Den fordlder som kor bil pa det varsta sattet
kanske inte kommer pa foraldramotena, da nar du inte den méanniskan dnda. Men om du far den
foraren att ndgon gang ga med sina barn till skolan och uppleva hur det kdnns nar bilarna kor forbi da
tror jag att man trummar in budskapet ganska effektivt utan att behova sdga nagot. Man maste bara
uppleva det. Delaktighet och egna upplevelser. Om det exempelvis dr 25 foraldrar som ska dela pa
att vara trafikforaldrar under fem skoldagar ar det inte s manga minuter varje foradlder behdver dgna
at det har per ar men anda blir de delaktiga.

Kan det komma andra positiva effekter ur en process ddr fordldrar samarbetar kring trafikfragor?

Jag tror inte att man gor en massa dumma saker i trafiken om man kanner folk, om man blir
igenkand. Jag tror att om man blir mera tajta som foraldrar, om man lar kanna folk, sa ar det positivt i
alla bemarkelser. Om man star nagra morgonar tillsammans utanfér skolan blir det gemensamma
diskussioner. Nar man far med i princip alla férdldrar kommer det att starka hela andan kring det har.
Dessutom far bade foraldrar och barn mera motion.
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Sundby skolas fordldraférening, Ekero

Sundby skola vid Nyckelby ar beldgen i en lantlig miljo cirka fem kilometer vaster om Ekero,
centralorten i Eker6 kommun. Sammanlagt finns det 200 barn i grundskolan och férskolan. Utanfor
skolan passerar den hart trafikerade Ekerdovagen som skapar en otrygg miljo for barnen. Carl Stahle
har varit aktiv i Sundbys skolas féraldraférening, forst som sekreterare och senare som ordférande.
Under flera ars tid har han, tillsammans med andra foraldrar och skolans personal, arbetat for att
forbattra trafiksakerheten i skolans ndromrade. Arbetet inleddes ar da 2010 féraldraféreningen hade
ett forsta mote med Ekerd kommuns trafikplanerare. En skrivelse skickades till kommunens
trafikplanerare avseende parkeringsplatser vid forskolan och byggandet av en cykelvdg. En annan
skrivelse skickades till Trafikverket angaende sakerheten i en korsning i narheten av skolan och en
tredje skrivelse adresserades till SL avseende sdkerheten vid skolans bushallsplats. Sedan dess har
avsevarda trafiksakerhetsforbattringar astadkommits men mycket aterstar att géra. For narvarande
arbetar Carl Stadhle och foraldraféreningen for en lagre hastighetsgrans dar Ekerovagen passerar
skolan, en snabbare utbyggnad av cykelvagen till skolan samt en sdker gangpassage for de elever som
maste ga over Ekerdvagen.

Landholmen
brevik Stjdrtnas Malmv
Tranholmen
Tappstrom
- " Narlunda
N’l,'ckelbxobundbw Alvnas
yttshagen Brygga
Sundby EKERO
Bona
ippa Trakvista
Lurudden
Asknas
Lundhagen

Karta 6.1. Sundby skola och férskola vid Nyckelby i Eker6 kommun &r beldgen fem
kilometer viaster om ”"Ekerd” som ar centralorten i Eker6 kommun. Killa: www.hitta.se

Berdtta om bakgrunden till ditt engagemang for trafiksékerhetsfrdgorna vid Sundby skola.

Jag gick med i fordldraféreningen nar mina barn var sma. | samarbetet med skolan forstod vi i
foraldraforeningen att eftersom skolan dr kommunal kan lararna inte driva vissa fragor gentemot
kommunen for da kritiserar de sina egna arbetsgivare. D3 tog foraldraforeningen pa sig vissa saker,
bland annat satsningar pa skolgarden, trafikfragorna och liknande uppgifter. Nar det gallde
trafikfragorna visade det sig att det inte bara ar kommunen som var en motpart till utan aven
Trafikverket eftersom det finns en riksvdag som passerar precis utanfor skolan. Vagen heter
Ekerovagen och ar en statlig vag, det ar alltsa Trafikverket som bestammer dver investeringarna i den
vagen. Det har har varit ett problem fér att kommunen pekar pa Trafikverket medan Trafikverket
pekar pa kommunen. Ett exempel ar hastighetsgranser. Skolan och féraldrarna vill att hastighets-
gransen skulle sankas pa Ekerévagen och Trafikverket ville det ocksa men sa samtidigt att man inte
kunde sdnka hastighetsgransen forran Eker6 kommun begar Trafikverket att géra en sankning. Helt
plotsligt var det ingen som tog ansvar. | det har fallet finns det en korsning dar det kors valdigt fort.
Hastighetsgransen ar 70 km/tim alldeles innan korsningen, sedan ar hastigheten sankt till 50 km/tim.
Skolan ligger langs den har 50-strackan. Foraldraféreningen vill ha 30 km/tim eftersom vagen gar
framfor en skola. Men det vi fick inte eftersom det ar en statlig vag.
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Vad sdger kommunen i den hdr frégan?

Kommunen har en princip som sager att det ska vara 30 km/tim framfor alla skolor. Men politikerna
struntar i det. Det &r inte bara Sundby skola som ligger efter den har huvudvagen. Ekerdvagen fort-
satter i riktning mot Adelsd och det ligger ytterligare en skola utefter vdagen. Och det ar likadant ut
mot Faringsd. Och jag gissar att det &r samma sak ute i landet. | varenda kommun finns det skolor
langs med huvudleder. Huvudlederna gar ofta rakt igenom hela samhillet och vidare till nasta
samhalle. Ansvaret for dessa vagar har Trafikverket.

Erbjods ni nagra datgdrder, till exempel farthinder eller trafikljus?

Foraldraforeningen kdmpade lange for hastighetsmatningar pa vagen utanfor skolan. Det gjordes till
slut, efter manga ars vantan. Varje gang matningarna gjordes kom man fram till att det gick alldeles
for fort pa den har vagen men det gjordes ingenting at det. Slutligen, efter fem ar, fick vi till ett
rodljus med ett farthinder. Gissningsvis var detta ar 2013. Foraldraféreningen fick dven till en om-
korningsforbudsskylt utanfér skolan. Men fortfarande var hastighetsgransen satt till 50 km/tim.
Hastigheten ar ju det som dédar, rodljusen raddar inga liv da nagon blir pakoérd av ndgon som kor for
fort. Det ar bara fysiska hinder som kan radda liv. Vi hade velat ha en ordentlig avsmalning men det
ville man inte av hansyn till buss- och lastbilstrafiken. Da ville vi stéllet ha en rondell for det &r ocksa
en atgard som ocksa reducerar hastigheten. Men det ville inte Trafikverket investera i.

Vad har hént sedan 20137

Vi har fatt en battre och sdkrare avlamningsplats och parkering till skolan. Kommunen gjorde detta i
samband med att skolan byggdes om. Tillsammans med SL fick vi en battre busshallplats som innebar
att barnen inte behover ga Over Ekertvagen, istdllet kor bussen pa skolsidan hela tiden. Inga
hastighetsbegransningar har sankts. Tunga transporter gar fortfarande pa Ekerovagen framfor skolan
dar man far kéra 50 km/tim, oftast gar det fortare. Det som egentligen stor mig mest ar att
Trafikverket inte har sdkerheten framfér skolor som prio 1. Det borde finnas en princip som sager sa
hér: Finns det en vdg som gar forbi en skola da ska man inte kunna koéra fortare dn 30 km/tim dar.

Hur mdnga var ni i Férdldraféreningen som jobbade med trafiksékerhetsfrdgorna?

Det var tva eller tre av oss som var drivande. Antalet vaxlade fran ar till ar. Vi hade dock ingen
trafikgrupp, vi ar en for liten skola for det. | fordldraféreningen hade vi 6ppna moten och
styrelsemedlemmarna hade olika ansvarsomraden. Det var en person som hade hand om trafikfragor
och drev de fragorna. Hela styrelsen behandlade trafiksékerhetsfragorna.

Samarbetade ni med er Iérarna och skolledningen?

Pa varje styrelsemote deltog alltid en skolrepresentant. Oftast var det rektorn, ibland var det rektorn
tillsammans med en ldrare. Vi hade ett fritt utbyte av information med dem. De fragade oss och vi
fragade dem om vad de behovde hjalp med. Det var en 6ppen dialog.

Textruta 6.3 Demonstration for cykelvag till Sundby skola

”Ar 2010 gjorde vi en cykeldemonstration dar alla i Sundby skola, elever och
personal, cyklade ungefdar 7 km in till kommunhuset i Eker6 centrum. 100
elever cyklade pa en riksvag dar hastigheten var begransad till 70 km/tim. Det
ledde forstas till trafikkaos. Det har gjorde vi for att férsoka paverka politiken.
Vi ville uppmarksamma politikerna pa hur tokigt det var att det inte fanns en
cykelvdg och att barnen darfor inte kunde cykla till sin skola. Det hdnde inget i
politiken men det blev i alla fall en diskussion. Nu ar cykelvdgen framdragen
till bostadsomradet Sommarstad som ligger 3 km innan Sundby skola vilket
innebar att det ar ungefar tre km cykelvdg som saknas.”

Kélla: Intervju med Carl Stéhle, Sundby skolas féréldraférening, Ekerd

kommun.
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Férdldraféreningen har dstadkommit en hel del for trafiksdkerheten kring Sundby skola.
Absolut. SL:s ombyggnad av busshallplatsen utanfor skolan var den enskilt viktigaste atgarden. Den
atgarden innebar att barnen slapp att ga dver gatan till skolan. De flesta barnen ankommer till skolan
med buss. Det ar sakrare att ga over vagen nu nar rodljuset &r dar men man har anda inte |6st
sakerheten. Det finns ingen tunnel under Ekerévagen, ingen cykelvag och hastigheten pa Ekerévagen
utanfor skolan &r inte begransad till 30 km/tim. Pa forslag av foéraldragruppen har Trafikverket
beslutat att sdtta upp ett antal hastighetskameror. Men man satter inte upp nagon kamera mitt
framfor skolan utan dar 70-vagen blir en 50-vag och en annan kamera dar hastigheten dndras fran
andra hallet. Men inte vid rodljuset trots att det &r just dar det beh6vs som allra bast.

Jag hade hellre tagit en rondell an ett rodljus. En rondell sdkrar hela trafiken och drar ner
hastigheten. Vi forstar att det inte var mojligt att fa en gangtunnel for att det skulle bli dyrt.

Det finns en gangpassage vid busshallplatsen innan skolan dar fordonen far kéra 70 km/tim. Om
man cyklar fran Eker6 Sommarstad — hélften av barnen som gar i Sundby skola bor i Ekero
Sommarstad — kommer man fram till den stora vdgen och maste korsa den vagen vid busshallplasten
innan som heter Nilla Backe. Dar &r hastighetsgransen 70 km/tim och dér finns inget 6vergangsstille.
Sa barnen som ska cykla fran Ekeré6 Sommarstad till Nyckelby maste alltsa passera 6ver en obevakad
70-vag utan 6vergangsstalle. Det betyder att barn som inte kan dka buss eller som inte far skjuts av
sina fordldrar maste ga over en 70-vag. Det &r sakert 40-50 barn som har den véagen till skolan om de
inte far skjuts.

Har ni haft ndgot trafiksdkerhetssamarbete med andra férdldraféreningar i Ekeré6 kommun?
Jag forsokte fa ihop en dialog med de andra fordldraforeningarna men misslyckades i det arbetet. Vi
har valdigt olika forutsattningar. Skolorna i tatorten har helt andra férutsattningar dn skolorna ute pa
landet. Man &r valdigt lokal i sin foradldraforening. Varfér man engagerar sig i fordldraféreningen ar
darfor att ens eget barn gar dar och man har inte nagot storre intresse av andra skolors problem.

Det fanns en dialog med kommunen men nar vi borjade samordna oss lite grann da lade
kommunen ner dialogen med foraldraféreningarna. Nar vi borjade bli lite for starka lades det ner och
sedan rann allting ut i sanden.

Behéver féréldraféreningen bli mera politiskt aktiv?

Inte partipolitiskt aktiv men val sakpolitiskt. Att vara politisk ar enda sattet for man maste paverka
politikerna for det dr de som sitter pa pengapasarna. Vi forstod av Trafikverkets svar att vi inte skulle
fa 30 km/tim framfor skolan utan att kommunen gjorde en begdran om det. Och helt plotsligt blev
det en politisk fraga eftersom kommunen maste begira 30. For att kommunen skulle agera var vi
tvungna att kontakta politikerna. Personligen forstar inte jag varfor Trafikverket invantar kommunens
begdran pa en sak som galler Trafikverkets vag. Det handlar mera om att ta in kommunens asikter i
en frdga som vi redan ar beslutad. Trafikverket ska styras av samma principer éver hela landet. Det
finns manga statliga vagar som gar forbi skolor. Hastigheten ar begrdansad till 30 km/tim utanfor
andra skolor i Ekeré kommun men det ar bara for att det ar Ekeré kommuns egna vagar.

Skolan och férdldraféreningarna tycks vara en viktig men ndgot férsummad arena i arbetet fér
nollvisionen.

Skolan har ingen makt. Skolan har inget mandat att tala i de har fragorna. Man blir bara rundskyfflad.
Vad det géller trafiksdkerheten borde foraldraforeningar och skolor vara remissinstanser.

I vilka sammanhang ska férdldraféreningar och skolor vara remissinstans?

Nar det galler trafiksdkerheten utanfor skolan och trafiksdakerhetsfragor kopplade till viagen som gar
utanfor skolan. Det kan handla om busshallplatser, 6vergangsstallen, hastighetsgranser eller nagot
annat. Foraldraféreningar och skolor maste fa en rost i de har fragorna.
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Om jag hade varit Trafikverket hade jag satsat pa sdkra skolvagar, att skapa sdkra overgangar pa
70-vagar och 50-vagar dar hastigheten inte kan begransas till 30 km/tim. Vidare tycker jag att Trafik-
verket ska inkorporera cykelvagar i sitt ansvar for trafiksdkerheten. Ute hos oss som bor pa landet
finns ingen vagren over huvud taget. Sa ar det naturligtvis av ekonomiska skal. | andra lander har
man lite bredare vagar och sedan gér man en liten avgransning i form av en liten betongklump med
en pinne och helt plotsligt har man en sdker cykelvag. S3 kan man arbeta med sidkra cykelvdgar ute
pa landet utan att det blir de avsevarda investeringar som en separat cykelvdg innebéar. Det
intressanta ar om Trafikverket skulle kunna ta pa sig ett storre helhetsansvar for sdkra cykelvagar och
da kanske cyklandets negativa trend pa landsbygden skulle kunna brytas.

Sammanfattning och analys

Stockholms stad bedriver projektet “Trygg och sdker skolvdg” for skolor som vill framja sdkrare
skolvagar for barn som gar eller cyklar till skolan. Projektet omfattar bade fysiska atgarder och
beteendepaverkande atgarder. Projektet vander sig till flera malgrupper: skoledning, larare, foraldrar
och elever. Alla elevrad i Stockholms stad har inbjudits till ett samarbete. Fér narvarande deltar 25
skolor i Stockholms stad i projektet. Sedan 2005 har sammanlagt har ett femtiotal skolor deltagit i
"Trygg och sdker skolvdag”. Dialog och personliga moten ar viktigt for projektet. Andra framgangs-
faktorer ar projektets processinriktning och dess langsiktiga inriktning.

Den forsta skolan som deltog i projektet var Alstensskolan i Bromma och det ar ocksd denna
skola som har kommit allra langst i sitt arbete. Foraldraféreningen vid Alstensskolan har startat
projektet "trafikforaldrar” som engagerar sa gott som alla fordldrar som har barn vid skolan. Denna
unika modell for lokal aktérssamverkan for att skapa trygga och sidkra skolvagar har initierats av en
fordlder som ar verksam i foraldraforenings trafikgrupp. Samverkan sker huvudsakligen mellan
fordldraforeningens trafikgrupp, fordldraradet, fordldrarna, klasslararna, skolledningen och Trafik-
kontoret vid Stockholms stad. Samarbetet mellan foraldraféreningen och Trafikkontoret vid
Stockholms stad har varit utomordentligt betydelsefullt. Flera lokala arenor féor denna samverkan har
skapats dar foraldraféreningens och fordldraradets moten ar sarskilt viktiga.

De forbattringar som har astadkommits vid Alstensskolan inom trafiksikerhetsomradet kan
sammanfattas i féljande punkter:

- Fysiska atgarder har vidtagits for att dimpa hastigheten utanfér Alstensskolan.

- Elevernas skolvagar har kartlagts av eleverna. Buskar som skymmer sikten har klippts och
snoréjningen har forbattrats for att forbattra sikten.

- Sa kallade trafikforaldrar tar varje morgon emot alla barn utanfér skolan. Sa gott som alla
foraldrar deltar i detta projekt.

- Farre elever skjutsas till skolan med bil och antalet elever som gar eller cyklar till skolan har 6kat.

Arbetet med trafik- och trafiksdakerhetsfragor har dven inneburit andra forbattringar:

- Bade elever och foraldrar har fatt 6kad vardagsmotion.

- Den minskade biltrafiken utanfor skolan innebér renare luft, reducerad klimatpaverkan och
minskat buller.

- En estetisk upprustning av gatumiljon utanfor skolans entré har genomforts.

- Den sociala kontakten mellan férdldrarna har dkat.

- Alstensskolans arbetssatt med trygga och sakra skolvagar haller pa att bli kant i
Stockholmsregionen och utgdr en inspirationskalla for andra skolor.
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De generella lardomarna fran den lokala aktérssamverkansprocessen vid Alstensskolan i Bromma i
syfte att skapa trygga och sdkra skolvagar kan sammanfattas pa féljande satt:

1. Eldsjalar kan gora stor skillnad.
For att lyckas ar det viktigt att fa stéd fran skolledningen och skolans huvudman (i Alstens-
skolans fall: Stockholms stad).

3. FOr att na fram till s manga foraldrar som mojligt ar det viktigt att kommunicera via flera av
de befintliga arenorna inom skolan, exempelvis foraldrarad och foraldrabrev.

4. Det racker inte med att informera bara en gang utan budskapet behover upprepas. Dialog
och personliga moten ar viktiga framgangsfaktorer.

5. Foradldrarnas motivation att delta i trafiksdkerhetsarbetet 6kar nar de blir delaktiga i pro-
cessen.

6. Nar manga foraldrar deltar i arbetet skapas forutsattningar for djupgaende férandringar.
Fordldrar har en stor potential att i 6kad grad bidra till trygga, sdkra och miljoanpassade
skolvagar.

Hasselby Villastads skola bedriver sedan flera ar ett aktivt trafiksdakerhetsarbete. | samarbete med
skolledningen har foradldraféreningen genomfort bilfria veckor da foéraldrar uppmuntrats att ga till
skolan med sina barn istallet for att skjutsa dem med bil. Skoldagens starttider har justerats sa att
alla elever inte ska behover borja samtidigt och darmed orsaka trangsel utanfor skolan. Man har
verkat for att fa en tatare kollektivtrafik i anslutning till skolan. Foraldraféreningen har genomfort en
trafikenkat till foradldrarna. Det finns en 6nskan att ga vidare med trafiksdkerhetsarbetet genom att
bilda trafikforaldrar vid skolan enligt den modell som finns vid Alstensskolan i Bromma. Den centrala
framgangsfaktorn for trafiksdkerhetsarbetet vid Villastans skola i Hasselby ar tillskapandet av
mojligheter for skolpersonal, fordldrar och barn att bli delaktiga i forandringsarbetet for 6kad
trafiksdkerhet.

Sundby skola i Ekeré kommun ar beldagen bredvid en hart trafikerad vag pa landsbyden som
Trafikverket ansvarar for. Viktiga trafiksdkerhetsatgarder har vidtagits pa forslag av skolan och
foraldraféreningen. Kontakten mellan skolan/foraldraféreningen och kommunen och Trafikverket
har varit tat men har kantats av samarbetsproblem. Skolan och féraldrarna har kdmpat for att
hastighetsgransen pa Ekerdvagen utanfor skolan skulle sdnkas till 30 km/tim men den sanktes bara
till 50 km/tim. Pa sin skolvdg maste ett femtiotal elever korsa Ekerdvagen dar den tillatna
hastigheten ar 70 km/tim. Enligt Sundby skola bor hogsta tillatna hastighet utanfor skolor i Sverige
inte fa vara hogre dn 30 km/tim, oavsett om skolorna ar beldgna i tatort eller pa landsbygden. Skolors
och foraldraféreningars mandat att fora talan i trafiksdkerhetsfragor kan behéva utokas, till exempel
genom att 6ka deras mojligheter att agera som remissinstanser i lokala trafikprojekt.
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7. Fallstudie 3: Cykelprojekt med lokal aktorssamverkan

”Cykelkok” och ”Frihet pa cykel” ar tva projekt som har tillkommit i syfte att framja okad saker
cykling. Bada projekten har tydliga inslag av aktérssamverkan i lokalsamhéllet.** | detta kapitel
beskrivs dessa bada projekt. Beskrivningen kompletteras med intervjuer med tva projektledare fran
respektive projekt.

»Cykelkok”

”Cykelkok” ar en gor-det-sjalv-verkstad for cyklister som finns i flera stader i Sverige, bland annat i
Goteborg, Malmo, Stockholm och Jonkoping. | detta kapitel koncentrerar vi oss pa Goteborg och
Jonkoping. ”"Cykelkdk” drivs ofta av volontarer som tillhandahaller kunskap och verktyg fér personer
som vill reparera sin egen cykel eller en upphittad ”skrotcykel”. Vid vissa ”"Cykelkdok” arrangeras
kurser i att lara sig cykla pa ett sakert satt och enligt trafikreglerna.

Cykelkok i Goteborg

| Goteborg startades det forsta cykelkoket ar 2011 och sedan dess har atta andra cykelkdk tillkommit.
Flera av cykelkoken ar samverkansprojekt vilket framgar av tabell 7.1 nedan. | Biskopsgarden pa
Hisingen i Goteborg har tva cykelkok i startats. Har finns manga barn och ungdomar som har egna
cyklar men nar cyklarna gar sonder repareras de sallan. Antingen slangs cyklarna eller sa anvander
barnen cyklar som inte ar sdkra och i det laget spelar cykelkdken en viktig roll (Goteborgs stad, 2016).

\ e - N

Bild 7.1. Cykelkdket pa Vegagatan i Géteborg. Kalla: Cykelkoket i Goteborg.

S Ett tredje exempel pa cykelprojekt med aktérssamverkan ar Earn a Bike. Konceptet gar ut pa att barn och
unga, ofta i socialt utsatta omraden, renoverar en begagnad cykel till ett funktionsdugligt och sadkert skick.
Efter att ha deltagit utbildningen far deltagarna behalla sin cykel. Mobilitetskonsulter som har studerat Earn a
Bike har noterat att verksamheten har positiva bieffekter i form av 6kad integration, jamlikhet, jamstéalldhet,
Okad sysselsattning, fysisk aktivitet, aterbruk, trafiksdkerhet och mobilitet (Goteborgs stad, 2016).
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Tabell 7.1. Cykelkok i Goteborg sedan 2011 Kélla: Renhammar och Ljungblad, 2017

Namn Organisation Ovriga medverkande aktorer
Cykelkoket Vegagatan Privat initiativ, ideell férening. Studieframjandet.

Cykelkoket Gamlestan Privat initiativ. Studieframjandet, HSB.
Cykelfixarna Del av verksamheten hos Svenska -

kyrkan, Lundby férsamling.

Cykelkok/Fixa cykel SDF Angered, Hyregast-
foreningen, Gardstensbostader. Goteborgsgirot.

Tjana cykel*® Familjebostader. -

Cykelkoket Sodra Biskopsgarden Organisation inte faststalld. Bostadsbolaget, Cykelkdket
Vegagatan, Emulsionen.

Cykelkoket Norra Biskopsgarden Neutral ungdom, Roda korset. Bostadsbolaget, Cykelkdket
Vegagatan, Emulsionen.

Cykelkoket Plikta Kultur & Fritid, SDF Majorna Linné. | -

Cykelkoket Navet SDF Orgryte-Héarlanda (Fritid- -

Folkhalsa, Fastighetsservice,
Kalltorpsskolan).

Erfarenheten visar att cykelkdken &r viktiga sociala moétesplatser som framjar den sociala hallbar-
heten i stadsdelar och bostadsomraden:

”Da det kombineras med undervisning kring cykelreparationer kan det vara en del av barns
ldrande och stirka deras sjilvkinsla. Oppna verksamheter i bostadsomraden kan fungera
tillitsskapande och framja social sammanhallning bade lokalt (...) och i staden som helhet.”*’
Cykelkoksverksamheten kan bidra till att uppfylla centrala mal for bade privata och offentliga
aktorer. Flera bostadsbolag och fastighetsdgare, bade privata och offentliga, har visat intresse att
samarbeta med “Cykelkdk” genom att upplata lokaler och skdnka utrensade cyklar. De ser det som
ett satt att 6ka trivseln for de boende och att erbjuda dem 6kad service. Att lokalisera cykelkdken till
platser som uppfattas som Odsliga kan vitalisera ett bostadsomrade. Hyresgastféreningen och
Studieframjandet dr exempel pa andra organisationer som visat intresse for att samverka med
Cykelkok. Det finns arbetsmarknadsorganisationer som ser cykelkoken som en maijlig plattform for
vissa manniskor att kunna ta forsta steget in pa arbetsmarkanden genom instegsjobb, nystartsjobb
och praktikplatser. Erfarenheterna fran Cykelkdksverksamhet i Goteborg pekar pa det finns tre
faktorer som &r sarskilt avgérande for framgang: aktorssamverkan, lokal forankring och bildandet av
en formell organisation (Goteborgs stad, 2016). Tabell 7.2 nedan visar hur olika aktérer i Goteborg
motiverar sitt intresse av att samarbeta med cykelkoken.

*® Detta cykelkok har avslutats.
*’ Renhammar och Ljungblad, 2017.
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Tabell 7.2. Intressentmodell — aktorer i G6teborgs stad med intresse av ”Cykelkék” och deras motiv
Kélla: Renhammar och Ljungblad, 2017.

Aktor Motiv

Foérvaltningar inom Géteborgs stad: Jamlik och social hallbarhet.
Okat hallbart resande.

Social resursférvaltning, Trafikforvaltningen,
Miljoforvaltningen, Kultur & Fritid, SDF Majorna
Linné, SDF Angered, SDF Orgryte Harlanda.

Bostadsbolag/fastighetsigare: Bli av med skrotcyklar.
Bostadsbolaget, Familjebostader, Skapa verksamhet i bostadsomraden.
Gardsstensbostader, HSB. Oka trivseln bland de boende.
Hyresgastforeningen. Véacka livi "déda kvarter”.
Arbetsmarknadsaktérer: Okad sysselsattning.
Arbetsformedlingen (staten). Arena for praktik.

Platser for daglig verksamhet.
Civilsamhillets organisationer: Integrationsframjande.
Réda korset, Lundby férsamling (Svenska kyrkan), Verksamhet for barn och unga.
Neutral ungdom, Studiefraimjandet. Ekologisk hallbarhet.

Social hallbarhet.
Framja okat cyklande.

Folkbildning.

Maélgrupper: Reparera cykel och fa tillgang till egen cykel.
Arbetslivstraning/praktikplats.
Féreningsverksamhet.

Motesplats.

Spraktraning.

Lara kdnna personer i bostadsomradet.

Nyanldnda, barn, ungdomar.

Cykelkoéket i Jonkoping

Cykelkoket i Jonkoping startade i borjan av 2014. Jonkoping var den fjarde kommunen i Sverige som
fick ett cykelkok efter Malmo, Stockholm och Goteborg. Cykelkdket utgdr en plattform for olika
intressenter att kunna samverka kring cykelfragor.

Intressentanalys

En intressentanalys visar att cykelkoket i Jonkdping samverkar med féljande elva aktorer i Jonkopings
kommun:

HVB-hem. Ett hem for vard eller boende (HVB-hem) ar ett slags institution i Sverige som pa
kommunens uppdrag inrattas for barn, ungdomar, vuxna eller barnfamiljer och som dar bedriver
behandling, omvardnad, stéd eller fostran. HVB-hem kan exempelvis inrikta sig pa missbruks-
problematik eller rikta sig till ensamkommande barn. HVB-boenden kan vara privatdgda, kommunalt
eller kooperativt dgda och drivna av flera kommuner. Ar 2011 fanns det 453 HVB-hem verksamma i
Sverige.48 Flera HVB-hem i Jonkoépings kommun har besdkt cykelkoket.

Jénképings kommun. Jonképings kommun ar Sveriges nionde storsta kommun med 137 000 invanare
(2017). Tatorten Jonkodping omfattar dven Huskvarna och Norrahammar.

48 .. G
Kalla: www.wikipedia.se
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Vision Cykelképing. Vision Cykelkoping ar ett 16st sammanhallet cykelnatverk i Jonkoéping dar bland
annat kommunen och olika féreningar ingar. Syftet med Cykelkoping ar att utveckla Jonkopings som
cykelstad, bland genom cykelturism och olika cykelevents. Cykelkoéket var platsen for en workshop
om Vision Cykelképing som arrangerades ar 2015.

Cykelklubbar. Cykelklubbar, eller cykelféreningar, erbjuder majlighet till cykeltraning. Vissa cykel-
klubbar &r inriktade pa motionéarer, andra pa elitcyklister. | Jonkoping finns ett stort antal cykel-
klubbar, bland annat Jonkdpings Cykelklubb, IK Hakarpspojkarna, IF Hallby och Bitwise CK. Personer
fran flera cykelklubbar har besokt cykelkoket och haft moten dar.

Volontdrer. Cykelkdket leds volontarer som kallas koksmastare. Dessa ar cykelintresserade personer
som hjalper till med att halla igang verksamheten.

Nyanldnda/asylsékande. En nyanldnd ar en person som ar mottagen i kommun och har beviljats
uppehallstillstand for bosattning pa grund av flyktingskal eller andra skyddsskal. En asylsokande ar en
person som befinner sig i ett land och dar ansoker om skydd (asyl) men dnnu inte fatt anstkan
avgjord. Flera nyanldanda och asylsokande personer har deltagit i cykelkdkets verksamhet.

Pensiondrer. Pensionarer kan avse personer som har gatt i pension eller dldre personer i allmanhet.
Flera pensiondrer har besokt cykelkoket i Jonkoping.

Barn. Enligt FN:s barnkonvention ar barn en manniska som inte fyllt arton ar. Flera barn har besokt
cykelkoket i Jonkoping.

Studenter. Jonkoping har en hogskola som heter Jonkdping University och som har ndarmare 11 000
studerande och 700 anstéllda (2016). Utbildning och forskning bedrivs inom fyra fackhogskolor:
Halsohdgskolan, Hogskolan for larande och kommunikation, Jonkdping International Business School
och Tekniska Hogskolan. Det finns cirka 70 program/inriktningar och cirka 200 fristaende kurser.*’
Flera studenter har deltagit i cykelkdkets verksamhet.

Cykelhandlare. Det finns ett flertal cykelhandlare i Jonkoping. De flesta av dem erbjuder reparation
av cyklar. Storre féretag i branschen dr Haralds Cykel & Reparation, Oster Cykel AB, Team Sportia
Cykelverkstad Jonkoping. Flera cykelhandlare har haft kontakt med cykelkéket och visat intresse for
samarbete. Lokala cykelhandlare har tillfragats om de kan undervisa eller erbjuda praktikplatser om
en cykelmekanikerutbildning kommer att lokaliseras till J6nkoping.

Arbetsférmedlingen. Arbetsformedlingen ar en statlig forvaltningsmyndighet som sorterar under
Arbetsmarknadsdepartementet. Arbetsférmedlingen ska sammanféra dem som soker arbete med
dem som soker arbetskraft, prioritera dem som befinner sig langt fran arbetsmarknaden och bidra till
att 6ka sysselsattningen pa sikt.>° Arbetsférmedlingen har visat intresse for cykelkdkets verksamhet.
Arbetsférmedlingen har ocksa visat intresse att samverka kring cykelmekanikerutbildningar.

49 . S
Kalla: www.wikipedia.se

50 . L
Kalla: www.wikipedia.se
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Figur 7.1. Aktérer som samverkar med cykelkéket i Jonképing
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Kélla: Intervju med Therese Silvander, cykelkéket i J6nkdping.

Intervju med Therese Silvander, initiativtagare till cykelkdket i Jonkoping

Therese Silvander ar initiativtagare till cykelkdket i Jonkdéping. Hon arbetar som projektledare
Hallbart resande vid Energikontor Norra Smaland i Jonkoping och &r nationell koordinator for fossil-
fria transporter vid Energikontoren i Sverige.

Hur fungerar cykelkéket i J6nképing?

Cykelkoket ar en ideell forening som driver en gor-det-sjdlv-cykelverkstad. Cykelkdket ar en social
motesplats dar man lar sig att laga en cykel med hjalp av en sa kallad koksmastare. Alla cyklister ar
vialkomna, unga som gamla, nya cyklister och vana cyklister. Cykelkéket ar ocksa en plattform for
olika projekt och aktiviteter som ar kopplade till cykling och cyklar. Verksamheten bygger pa att ta
hand om hemldsa och 6vergivna cyklar och ge dem ett nytt hem hos en cyklist. Verktyg finns att lana
pa plats. Cykeldelar finns ocksa pa plats som kan anvandas nar cyklarna lagas. Nar en cykel ar klar
kontrollerar ansvariga personer i Cykelkéket att cykeln ar saker. Vi vill inte slappa ut daliga cyklar
utan vi vill ha en 6kad saker cykling. Cykelkoket leds av sa kallade kdksmastare. Dessa ar cykel-
intresserade volontdrer som hjalper till med att halla igdng verksamheten. Ndr man arbetar i
Cykelkoket ar tanken att alla ska hjalpa alla. Kan man nagot ska man visa hur man gor fér dem som
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inte vet. Man far alltid fraga: Kan du hjidlpa mig med det har? Kéksmastarna vet inte allt. Internet ar
ocksa en bra kunskapskalla. Inspirationskallan for bildandet av cykelkéket i Jonkdping var en bok om
cykling och cykelkék som Malmo stad gav ut 2011. Boken hette "Den enes skrot”. Vi kopierade det
koncept som beskrevs i den boken och startade har 2014. De forsta aren holl cykelkoket till i Gamla
slakteriets lokaler. Hosten 2017 flyttade cykelkoket till ett allaktivitetshus.

Hur mdnga personer dr engagerade i cykelkéket i J6nképing?

Ett tjugotal personer. Det varierar en hel del. Vi har manga studenter och vi har ocksa haft manga
nyanlanda. Styrelsen bestar av personer med olika bakgrunder. Har finns en veterinar fran Barbados,
en svensk ldkare, en tysk doktorand. Samma blandning finns bland kéksmastare bland annat en
nyanland person fran Eritrea som ar valdigt engagerad.

Hur har ni férsékt nG studenter och nyanlénda?

Vi har inte gjort nagra direkta kommunikationsinsatser utan ryktet har spridit sig. | styrelsen har vi en
representant fran Jonkopings kommun. Pa det sattet far vi tillgang till komunnens stora kontaktnat.
Personen i fraga jobbar pa tvdarsen med alla férvaltningar i kommunen. Det kommer att skapa nya
kanaler for cykelkoket och leder till att det blir mera kant. Jonkopings kommun har stoéttat Cykel-
koket finansiellt anda sedan starten.

Hur har cykelkéket samverkat med andra aktérer i kommunen?

Jag forsoker hela tiden att hitta personer som kan bidra med sin kompetens. Det ar mycket jag kan
men det ar valdigt mycket jag inte kan. Jag vet vilka vagar man kan ga for att hitta l6sningar och fa
ned kostnaderna. Cykelkdket utgér en plattform for andra att kunna samverka med cykel och cykling
i fokus.

Férutom kommunen, studenter och nyanlénda, finns det fler aktérer som har deltagit i cykelkéket?

Vi har haft allt fran pensionarer till barn pa plats i cykelkoket. Alla som behéver en cykel eller laga en
cykel. Eller man har velat bygga en cykel. Vi vill spegla samhallet. Cykelklubbarna var en malgrupp
fran boérjan. De har haft traffar pa cykelkoket men mekar mestadels hemma.

Hur fungerar cykelkéket som en métesplats och social plattform?

Tanken var redan fran borjan att cykelkdket skulle bli en motesplats. Forsta sommaren hade vi
sommarjobbare pa plats. Vi bokade in en teatergrupp som cyklade runt i sédra Sverige och som
spelade upp en pjas i cykelkoket. Vi har haft nagra after works. Flera HVB-hem har besokt cykelkdket.
Vision Cykelkdping, som ar en I6st sammanhallen plattform for att utveckla cykelmiljon i Jonkoping,
har haft moten i var lokal. Flera sallskap har haft fester i lokalen. Cykelklubbarna har haft traffar.
Manga andra initiativ som arbetar med hallbarhet har besokt cykelkoket i samband med att de har
presenterat sin verksamhet. | samband med den nationella Cykelkonferensen i J6nk6ping varen 2017
arrangerades studiebesok till cykelkoket vilket innebar att 80 personer besdkte cykelkoket. Manga
som kom var imponerade och sa att de ville ha nagot liknande i den egna kommunen. De sag poten-
tialen i cykelkoket som en viktig motesplats. Sddana har motesplatser ar annars svara att fa till i
samhallet. Det ar svart att fa personer med olika bakgrund att traffas pa samma stélle men det lyckas
cykelkoket med. Vidare var det en cykeltdavling som hade sin start och malgang vid cykelkoket.
Ecotopia Biketour har besdkt cykelkoket.

Vilka dr det viktigaste framgdngsfaktorerna for cykelkéket?

Att vi har kommunen kopplad till oss. Att kommunen ser det hdar som en strategisk satsning. Vi far
hjalp med lokaler, utrustning. Vi har en bra styrelse, vi har bra med medlemmar och en stabil
ekonomi. Stédet fran kommunen innebar att vi kan halla ner medlemsavgiften.
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Vilka nya grupper skulle ni vilja fé med?
Ett mal ar att fa fler kvinnor och tjejer att meka med cyklar. Vi vill att verksamheten ska spegla
samhallet i stort. Vi har till exempel planer pa att arrangera en tjejkvall.

Hur ndr man ut till vardagscyklisten, till exempel Elsa 72 ar som cyklar till affdren varje dag?

Behover vi nd dem, ar de ndjda cyklister anda? Om de kommer till cykelkoket, kan de ta med sina
barnbarn ocksa? Vi ser manga aldre som har kommit till cykelkbket med sina barnbarn. Barnen
behover byta cykel ofta for att de vaxer och vi behover fa in flera barncyklar. Man kanske inte
behover dga sin cykel. Det kommer upp tankar om madjliga avknoppningar och nya affarsmodeller
som kan utvecklas utanfér cykelkdket. Till exempel privatleasing av barncyklar, cykelservice for
foretag och idéer om design av olika foremal utifran cykeldelar som inte kan anvandas som reserv-
delar av nagon anledning.

Hur ser framtiden ut fér cykelkéket?

Jag skulle géarna se att det har fortsatter sa lange det finns ett behov. Vi ska fortsatta att ha vara
grund i att vi ar 6ppna for alla som vill meka med en cykel och kunna fa en egen cykel billigt, fér 100
kr per ar i medlemskap och lite karlek och tid.

En ny cykelmekanikerutbildning kan vara pd gang. Vad innebdér den?

Manga i Cykelsverige har konstaterat att det inte finns en svensk cykelmekanikerutbildning. Det finns
ett antal smakurser men det finns ingen ordentlig utbildning. Cykelkdket skulle kunna vara véard for
cykelmekanikerutbildning. En ny cykelmekanikerutbildning pa 16 veckor kommer att organiseras pa
tre platser i Sverige: Stockholm, Goteborg, Lund eller Malmo. Utbildningen ska hallas i fyra ar och ska
genomforas i fyra omgangar. Information om upphandlingen lades ut pa Arbetsformedlingens hem-
sida i oktober 2017. Vi har forberett for en cykelmekanikerutbildning i Jonkdping i cykelkdkslokalen
och informerat cykelhandlarna om att det ar pa gang. Vi har fragat dem om de har nagra
praktikplatser och om de kan hjalpa till som larare pa kursen om det skulle behévas. Vi har en
plattform for utbildningen. Det ska bli en cykelmekanikerutbildning i Jonkdping och cykelhandlarna
skriker efter det har.

Kan utbildningen skapa nya jobb fér nyanldnda och pad sa sdtt bli ett verktyg for integration i Sverige?
Det ar tanken. De som &r ndra arbetsmarknaden ar en viktig malgrupp. Sprakstéd ingar i utbildningen
och upphandlingen. Cykelkonsulterna i Stockholm har genomfoért en pilotutbildning pa tolv veckor.
Det dr denna utbildning som ar tankt att skalas upp.
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Textruta 7.1. Uppfyller cyklarna lagkraven?

"Vi forsoker men vi har fatt tumma lite pa det har med
lysen. Det far man fixa sjalv. Vi betonar att cykeln alltid
ska ha las. Reflexer far vi fran cykelhandlarna och det
satter vi pa cyklarna, bade pa fram- och bakhjulet. Fun-
gerande bromsar ska finnas. Ringklockor satts pa i den
man som de finns inne pa cykelkéket.”

Kdlla: Intervju med Therese Silvander, cykelkéket i
Joénképing.

Textruta 7.2. Vision Cykelkoping i Jonkdping

”Vision Cykelkdping ar ett |6st sammanhallet cykelnatverk i Jonkdping dar
bland annat kommunen och olika féreningar ingar. Cykelkoket var platsen for
ett workshop om Vision Cykelkdping som arrangerades ar 2015. J6nképing har
fantastiska forutsattningar for cykling utifran ett annorlunda perspektiv. De
backiga vagarna uppskattas av bade elitcyklister och motionérer. Elcyklarna
okar. Jonkoping har flest elcyklar per capita i Sverige. Med tanke pa hur
topografin ser ut i Jonk6éping ar cykeln ett bra alternativ. Kommunen tittar pa
hur man kan 6ka cykelturismen i Jonkoping och fa draghjalp av turismen och
upplevelseindustrin kopplat till samhallsplaneringen. Ska vi ha en trevlig
stadskdrna kan vi inte ha fler bilar. | J6nk&ping ska vi jobba med cykel och
vatten, det ar vart varumarke. Det finns en stor utvecklingspotential inom
olika cykelomraden och personer som Vision Cykelképing vill koppla samman.
Vi vill klustra ihop saker, fa folk att traffas. Pratar man saker sa hander det
nagot till slut.”

Kdélla: Intervju med Therese Silvander, cykelkéket i J6nkdping.
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Projektet "Frihet pa cykel”

Cykelframjandet ar en intresseorganisation for cyklister i Sverige. Inom organisationen finns 28 lokala
sa kallade kretsar, vilka verkar for att gora den egna kommunen mer cykelvanlig.

Cykelframjandet har arrangerat cykelkurser for vuxna nyborjare sedan ar 2012. Det hela borjade i
Stockholm, spred sig vidare till Uppsala och genom ekonomiskt stoéd fran Svenskt friluftsliv kunde
Cykelframjandet expandera verksamheten till annu fler kommuner. Projektet, som fick namnet
"Frihet pa cykel”, hade fram till hésten 2017 genomfoért cykelkurser i drygt 20 kommuner. Under
2016 testades konceptet pa tre asylboenden: Lugnas utanfér Mariestad, Bjorklunda pa sédra Gotland
och Stora Skdndal i Stockholm. De asylsokande fick lara sig cykla for att 6ka sin rorelsefrihet. En
forutsattning for att Cykelframjandet ska kunna genomféra sina cykelkurser ar att man kan
samarbeta med frivilliga krafter i lokalsamhallena. Cykelinstruktérerna, som alla ar volontérer,
utbildas i samverkan med lokala organisationer.

Intressentanalys

|II

En intressentanalys visar att "Frihet pa cykel” omfattar samverkan med minst tretton aktorer i

Sverige:

“Cykelkék”. “Cykelkok” ar en gor-det-sjalv-verkstad for cyklister som finns i flera stader i Sverige,
bland annat i Goteborg, Malmo, Stockholm och Jonk6ping. Cykelframjandet har samarbetat med
”Cykelkdk” i Solna och Bagarmossens som har skdnkt cyklar som ar anpassade till cykelkursernas
deltagare.

Kommunala bostadsbolag. Aven kallat allmannyttigt bostadsféretag. Kommunala bostadsbolag
forvaltar fastigheter i vilka bostadslagenheter upplats med hyresratt. Cykelframjandet har bland
annat samverkat med Malmo kommunala bostadsbolag (MKB). Flera kurser har arrangerats i Malmao.
MKB har kopt in cyklar for cykelkurserna.

Bostadsrdttsféreningsar (BRF). En bostadsrattsforening dar en sammanslutning av personer som
innehar bostadsrattigheter vanligtvis pa bostadslagenheter uppférda pa en fastighet de &ager
tillsammans. Cykelframjandet har samarbetat med bostadsrattsféreningar. Nar dessa gor
cykelutrensningar fran sina cykelforrad skanker de ibland cyklar till Frihet pa cykel-kurserna.

Svenska kyrkan. Svenska kyrkan dr med sina cirka sex miljoner medlemmar det stoérsta trossamfundet
i Sverige Cykelframjandet samverkar med Svenska kyrkan pa flera orter, bland annat i Maristad, for
att genomfora Frihet pa cykel-kurser.

Réda korset. Roda korset ar en internationell humanitar rérelse med cirka 97 miljoner volontarer
medlemmar och anstéllda i hela varlden. Svenska Réda Korset ar en svensk frivilligorganisation med
omkring 1 100 lokalféreningar (kretsar). Roda Korset i Lund har arrangerat Frihet pa cykel-kurser.

City Bikes. City Bikes ar ett projekt for lanecyklar i Stockholm i samarbete mellan Stockholms stad och
Clear Channel. Projektet startade 2006. Projektet finansieras av intdkter fran de cyklister som
anvander systemet och den reklam som finns pa cyklarna och vid cykelstallen. | Sundbyberg
samarbetar Cykelframjandet med City Bikes som skankt flera cyklar som inte anvands langre.

Asylboenden. Asylboende &r en institution dar asylsokande placeras i samband med flykt fran ett

annat land land. Frihet pa cykelkurser har genomforts vid tre asylboenden: Lugnas utanfor Mariestad,
Bursgvik pa Gotland och Stora Skondal i Stockholm.
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Nyanldnda/asylsékande. En nyanldnd ar en person som ar mottagen i kommun och har beviljats
uppehallstillstand for bosattning pa grund av flyktingskal eller andra skyddsskal. En asylsékande ar en
person som befinner sig i ett land och dar ansoker om skydd (asyl) men dnnu inte fatt ansodkan
avgjord. Flera nyanldnda och asylsdkande personer har deltagit i Frihet pa cykel-kurser.

Svenskt friluftsliv. Svenskt friluftsliv ar de ideella friluftsorganisationernas samarbetsorgan. Frihet pa
cykel finansieras av Svenskt friluftsliv.

Volontdrer. En volontar ar en person som erbjuder sina tjanster frivilligt och utan att krdva nagon
betalning, oftast organiserat genom en frivilligorganisation. Frihet pa cykel ar ett projekt som ar
beroende av ett bra samarbete lokala volontarer.

Cykelfrimjandet. Cykelframjandet &r en intresseorganisation for cyklister i Sverige. Inom
organisationen finns 28 lokala sa kallade kretsar, vilka verkar for att géra den egna kommunen mer
cykelvanlig. Cykelframjandet utgor en av de 21 ideella medlemsorganisationerna som har bildat
Svenskt friluftsliv.

Studiefrdmjandet. Studieframjandet ar ett av Sveriges storsta studiefoérbund. Studieframjandet ar
partipolitiskt, fackligt och religiost oberoende. Studieframjandet i Falkoping har arrangerat Frihet pa
cykel-kurser i samarbete med Cykelframjandet.

Kommuner. Cykelframjandet samverkar med flera kommuner fér att genomfora Frihet pa cykel-

kurser. “Frihet pa cykel” hade fram till hosten 2017 genomfort cykelkurser i drygt 20 kommuner,
bland annat Gétene kommun.
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Figur 7.2. Exempel pa aktdrer som har samverkat inom ramen for projektet ”Frihet pa cykel”

Kommun-

ala bostads-
bolag

Studie-
framjan-
det

Cykelfram- Svenska

jandet FRIHET kyrkan
PA CYKEL

Volon- Roda

tarer korset

Ny- Asyl-
anlénda boenden

Interviu med Anna Asplind, projektledare, "Frihet pa cykel”, Cykelfrémjandet

In

Anna Asplind ar verksam vid Cykelframjandet dar hon ansvarar for projektet “Frihet pa cykel”. Hon

har bland annat startat cykelkurser vid olika asylboenden.

I vilken mén har Cykelfrimjandet samverkat med andra aktérer for att utveckla konceptet “Frihet pd
cykel”?
Det ser olika ut pa olika platser. | Falkoping har Cykelframjandet startat kursen i samarbete med
Studieframjandet. Pa de flesta andra stallen samverkar Cykelframjandet med kommunen. Eftersom vi
behover ha tillgang till en lokal for att forvara cyklarna i ar det viktigt for oss att samverka med
kommunerna. Vi har ocksa samverkat med Svenska kyrkan pa olika platser. Det har att géra med att
de vander sig till en malgrupp som vi ar intresserade av att na. Ibland har Svenska kyrkan hjalpt till
med foérvaringslokaler och platser att vara pa. Vi har samverkat med ”Cykelkdk”, bland annat i Solna
och Bagarmossen, samt olika cykelmekaniker pa olika platser. Vi har ocksa samverkat med kommun-
ala bostadsbolag. | Malmo6 har vi samverkat med MKB, Malmo kommunala bostadsbolag. MKB har
képt in cyklar for vara kurser. Det ar ett hogt tryck i Malmé med manga cykelkurser hela
cykelsdsongen dvs. var, sommar och host. | Stockholm har vi bland annat jobbat med
Stockholmshem. Nar vi ska starta en cykelkurs i ett bostadsomrade kan vi na alla deras hyresgaster. |
Haninge kommun fanns ett lanesystem utanfor biblioteket och dar bokade vi dessa cyklar till
kurstillfallena. Malmoé ar en kommun som satsar mycket pa cykling och det marks ocksa pa
samarbetet med Cykelframjandet. | Lund ar det Réda Korset som haller i cykelkurserna.

Vi har dven samarbetat med bostadsrattsféreningar. Nar de gor cykelutrensningar fran sina
cykelforrad vill de ibland skdanka dessa cyklar till oss. Da far vi manga cyklar pa en gang och da far vi
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bade stora och sma cyklar. | Stockholm finns “Lundaverksamheten” som adker runt och samlar in
overgivna cyklar och reparerar upp dem. Sedan kan stadsdelarna anséka om cyklar. Vi har haft
sadana samarbeten, till exempel i Skdarholmen. Vi gor dven insamlingar av cyklar, det &r manga som
skanker cyklar. Vi sdker efter cyklar genom att g ut pa sociala medier. Manga av de gamla cyklarna
ar inte sakra, det ar inte alla cyklar som haller jattehog kvalitet. Jag brukar rekommendera kommun-
erna vi samarbetar med att kdpa in nya cyklar. Det har exempelvis MKB i Malmé gjort. Sollentuna
kommun har ocksa kopt in cyklar. | Sundbyberg samarbetar vi med City Bikes dar vi har fatt flera
cyklar som de inte anvander langre. Dessa cyklar far bara anviandas pa cykelkurserna. Vi har ocksa
haft ett samarbete med ”Cykelkok” i Solna och Bagarmossen. Nar de far in sma cyklar kan de skanka
dem till oss sa att vi kan fa cyklar som passar till cykelkurserna.

Vidare har vi haft punktinsatser pa asylboenden for att 6ka mobiliteten bland dem som vantar pa
besked. Sedan jag borjade arbeta i projektet har det handlar om tre asylboenden, Lugnas utanfor
Mariestad, Burgsvik pa Gotland och Stora Skéndal i Stockholm. Ofta har de asylsokande placerats lite
i periferin och behdver hitta ett satt for att kunna forflytta sig for att handla och aktivera sig. Da har
vi oftast samarbeten med lokala cykelhandlare. Vi har bett dem att spara begagnade cyklar och sa
har vi kunnat anvdnda dem under kurserna, under en eller tva veckors tid, och sedan lamna tillbaka
cyklarna. | vissa fall har kommunen valt att kopa de har cyklarna och lamna pa asylboendet.

Ar det ritt att kalla “Frihet pd cykel” fér ett samverkansprojekt?

Ja. Ofta sprider vara kurser ringar pa vattnet. Projektet pa asylboendet i Lugnas gav upphov till att
Svenska kyrkan i Mariestad ville starta cykelkurser. Cykelfraimjandet utbildade personalen dar. |
grannkommunen Goétene fanns en integrationsgrupp for kvinnor som blev intresserade och jag blev
inbjuden att utbilda dem. Nu driver de egna cykelkurser i Gotene kommun. En punktinsats leder ofta
till att fler startar upp.

Vad kdnnetecknar en lyckad samverkansprocess utifran erfarenheterna fran Frihet pa cykel?

Oavsett vem vi samarbetar med, kommunen eller ndgon annan organisation, ar det viktigt att de
lokala krafterna ar engagerade och hjalper till. "Frihet pa cykel” administreras fran Stockholm och
Malmo och det &r svart att starta upp nagot nar man sjilv inte ar pa plats. Det géller att de vi
samverkar med tar ett stort ansvar for det platsspecifika, att hjalpa att hitta volontarer, att hjalpa till
med plats och lokal etc. Det ar valdigt viktigt for var del.

Nar vi har varit ute pa asylboenden har det varit valdigt viktigt med kommunikation. Det har
ocksa varit en svar del. Det &r manga personer som byts ut, hur far man personer att na fram, vilka
sprak ska man anvianda, finns det tolkar pa plats. Det ar valdigt olika beroende pa de lokala
forutsattningarna och vilka vi for tillfdllet arbetar tillsammans med. Det ar stor skillnad mellan att
vara ute pa ett asylboende, som jag har gjort mycket, och att starta upp en langsiktig cykelkurs i en
kommun som planeras att paga under langre tid. Det ar valdigt viktigt att kommunen ar med for att
fa langsiktighet i projektet. Om det bara ar en solitar individ som har ett engagemang ar det latt att
projektet dor om den personen flyttar eller inte orkar langre. Det ar viktigt att det finns en lite mer
stabil organisation eller aktor som vi kan samverka med pa lang sikt.

Vilka dr de viktigaste framgdngsfaktorerna fér ”Frihet pd cykel”?

Att det finns nagon lokalt som &r engagerad och vill driva fragan. Det kan vara nagon fran kommunen
eller nagon annan organisation. De projekt som bara hanger pa att Cykelframjandet startar upp
projekt utifran blir i regel mindre lyckade. Nar det finns lokala krafter fungerar det bast. Det ar ocksa
valdigt viktigt att cyklarna fungerar och att fa igang ett samarbete pa platsen for att fa tag pa
tillrackligt bra cyklar. Cykelframjandets lokala kretsar ar ocksa en viktig tillgdng lokalt om det finns
engagemang hos medlemmarna. Samordningen ar ocksa viktig. Det handlar om att samla de lokala
aktérerna pa plats; att hitta volontérer, att hitta kanaler for att na ut till moéjliga deltagare som har ett
behov av att lara sig cykla. Det brukar vara lattare att hitta deltagare an volontarer.
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Vilka hinder ser du?
Ett hinder for samverkan ar att det kan svara svart att hitta lokalt engagemang. Det kan saknas
personer som vill driva cykelkurserna lokalt. Det ar viktigt att det finns.

En flaskhals for oss ar volontéarer. Att arbeta med volontéarer ar en hel vetenskap. Hur ska man fa
fortsatt engagemang? Hur ska man fa volontdrerna att komma sa att det blir kontinuitet i
verksamheten? Det kan finnas tio personer pa plats som vill lara sig cykla men instruktérerna dyker
inte upp. Det dar har varit ett problem ibland. Vi maste ta lardom hur andra organisationer jobbar
med volontarer och hur de far det att fungera.

En annan stor flaskhals for oss ar tillgangen till cyklar. Det kan vara problematiskt att fa in cyklar
som ar i gott skick. Att fa ihop ratt sorts cyklar och att halla en hog kvalitet pa cyklarna kan vara svart.
Vi far in cyklar fran second hand-marknaden men vi maste sidkerstélla att alla cyklarna ar trafiksakra
avseende bromsar mm. Det som &r problematiskt med lanecyklar for oss ar att vi behover ganska
sma cyklar eftersom var teknik att lara sig cykla gar ut pa att skruva av pedalerna pa cyklarna for att
man ska ldra sig att hitta balansen. Det blir som den balanscykel som barn anvander sig av. Man
slipper att samtidigt trampa och forsoka hitta balansen vilket kan vara svart. Darfér behéver alla som
sitter pa cyklarna nar ner med bada fotterna i marken. De flesta cyklarna ar for héga for det. Darfor
behover vi ofta mindre vi gor att vi kan anvanda olika staders lanecykelsystem. City Bike-cyklarna har
fungerat bra de ganger vi har lanat dem.

En annan svarighet ar att hitta forvaringslokaler for cyklarna. Vi vill hitta forvaringsutrymmen i
anslutning till en bra och sdker plats dar man kan lara sig att cykla. Det ska vara en ganska stor 6ppen
yta, helst asfalterad eftersom det ar lattare att lara sig att cykla pa en asfalterad yta an pa grus. Vi
brukar vara pa skolgardar och tomma parkeringsplatser som inte anvands under kvallstid. Det ar
viktigt att det finns en férvaringslokal i anslutning till en bra lokal att cykla pa men det ar inte alltid
latt att fa till.

Sammanfattning och analys

”Cykelkdk” och ”Frihet pa cykel” ar tva exempel pa cykelfraimjande verksamheter som har tydliga
inslag av aktorssamverkan i lokalsamhallet. Cykelkoket i JOnkoping samverkar med elva intressenter
och den samverkan som sker inom ramen for "Frihet pa cykel” omfattar tretton intressenter. En
viktig framgangsfaktor for att initiera och genomféra trafiksdakerhetsatgarder i lokalsamhallet ar att

hitta en bred sammansattning av personer som ska ingd i den lokala samverkansgruppen. Nar olika
utgangspunkter och perspektiv reflekteras i gruppen ar detta berikande fér samverkansprocessen.

”Cykelkok” ar en gor-det-sjalv-verkstad for cyklister som finns i flera stader i Sverige, bland annat i
Goteborg, Malmo, Stockholm och Jonképing. “Cykelkok” drivs ofta av volontarer som tillhandahaller
kunskap och verktyg for personer som vill reparera sin egen cykel eller en upphittad ”“skrotcykel”.

Cykelkoket i Jonkoping ar en ideell forening som driver en gor-det-sjalv-cykelverkstad. Cykelkdket
ar en social motesplats dar man lar sig att laga en cykel. Cykelkdket i Jonkdping besoks av flera olika
grupper — studenter, nyanlanda, dldre personer och barn m.fl. — men fortfarande ar det fa kvinnor
som kommer dit. Cykelkoket ar en social plattform for olika projekt och aktiviteter som ar kopplade
till cykling. Cykelkéket samverkar bland annat med exempelvis HVB-hem, cykelklubbar och kultur-
foreningar. Den viktigaste framgangsfaktorn for cykelkdket i Jonkoping ar stédet fran och samarbetet
med Jonkbpings kommun.

Cykelkoket i Jonkoping har deklarerat intresse for att bli vard for en cykelmekanikerutbildning.
Lokala cykelhandlare har tillfragats om de kan undervisa eller erbjuda praktikplatser. En liknande
utbildning ar aktuell i Stockholm, Géteborg samt Lund eller Malmo. Arbetsformedlingen har visat
intresse att samverka kring dessa utbildningar. Cykelmekanikerutbildningen, som &r tankt att
innehalla sprakstod for personer med utlandsk bakgrund, kan bidra till att skapa nya jobbméjligheter
for nyanlanda och pa sa satt bli ett nytt verktyg for integration.
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Cykelframjandets projekt ”"Frihet pa cykel” handlar om cykelkurser for vuxna nybdrjare.
Verksamheten har spridit sig till flera kommuner i Sverige. De senaste aren har nyanldnda och
asylsékande varit viktiga malgrupper for verksamheten. “Frihet pa cykel” omfattar samverkan mellan
ett stort antal aktorer. Avgdrande framgangsfaktorer for projektet har varit det ekonomiska stodet
fran Svenskt friluftsliv samt samverkan med kommuner och lokala féreningar. Samarbetet med lokala
volontdrer har dock inte utvecklats i tillracklig omfattning.

De samverkansprocesser som har initierats av ”Cykelkék” och ”Frihet pa cykel” ar inriktade pa
praktiska atgarder som kan genomforas i nartid. Dessutom innebéar verksamheten en utvaxling for
andra sektorer. Bada projekten genererar bieffekter i form av integration av nya svenskar och nya
mojligheter till utbildning och jobb.
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8. Fallstudie 4: Safe Communities i Sverige

Inledning

Den internationella rorelsen for Safe Communities bildades av Varldshalsoorganisationen vid en
konferens i Stockholm ar 1989. Konceptet Safe Communities utvecklades under 1980-talet av
Karolinska Institutet i Solna dar den svenska lakaren och professorn i socialmedicin Leif Svanstrom
var en forgrundsfigur.® Hans vision var att kommuner och lokalsamhéllen skulle bérja jobba med
sdkerhet och halsa pa ett nytt satt. Arbetet skulle baseras pa fyra grundpelare.52 Den férsta pelaren
handlade om att hélso- och sjukvardssektorn skulle fa en ny roll. Denna sektor skulle inte bara
behandla olyckor och skador (exempelvis skador orsakade av trafikolyckor) utan ocksd dokumentera,
analysera och informera medborgarna om vad det ar som orsakar manniskors olyckor och skador.
Den andra pelaren var att fokusera pa kommuners och lokalsamhallens magjligheter att forhindra
olyckor och skador genom atgarder praglade av helhetssyn. Olycks- och skadeprevention var ingen
nyhet i sig utan det nya var insikterna om att en samlad styrstrategi krdvdes och att det var méjligt
att anvanda samma metodologi for att forebygga olika typer av skador pa grundval av
epidemiologiska data insamlade i lokalsamhallet. Den tredje pelaren handlade om att arbetet i Safe
Communities skulle vara grundat pa partnerskap och samarbete. Kommunledningar skulle
uppmuntras bilda “round tables” for att diskutera sdkerhetsarbetets utveckling tillsammans med
foretradare for icke-statliga organisationer (NGO:s), myndigheter och naringslivet. Den fjdrde pelaren
utgjorde den demokratiska dimensionen i Safe Communities och handlade att medborgarna inte
bara ska vara foremal for kommunens interventioner utan &dven vara aktiva deltagare i
forandringsarbetet.
Kraven for att bli en certifierad Saker och trygg kommun enligt WHO:s kriterier ar dessa:

1. Eninfrastruktur baserad pa kommuninvanarnas deltagande och samarbete, ledd av en
tvarsektoriell grupp, som ar ansvarig for framjande av sakerhet.

2. Langsiktiga och varaktiga program omfattande bada konen, alla aldrar, miljéer och situa-
tioner.

3. Program som riktas till hogriskgrupper och hogriskmiljder samt program som framjar saker-

het for utsatta grupper.

Program som dokumenterar skadors frekvens och orsaker.

Program som ar baserade pa evidensbaserad tillganglig statistik.

Utvarderingar i syfte att beddma arbetet och effekten av férandringar.

Fortgaende deltagande i nationella och internationella “Safe Community-natverk”.

No vk~

Det finns ett antal personer i varlden som ar utsedda att certifiera Sdakra och trygga kommuner.
Certifieringen av kommuner dgde inledningsvis rum var tionde ar, senare har det gjorts med femars-
intervaller.

>! Leif Svanstrém var ocksa prefekt for Institutionen for Folkhdlsovetenskap vid Karolinska Institutet.
*2 Svanstrém (2017). ”International Safe Communities.”
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Safe communities-arbetet bland kommuner i Sverige

Safe communities-arbetet i Sverige har tidigare samordnats av Statens Folkhalsoinstitut och Radd-
ningsverket. F6r narvarande finns det inte nagon myndighet eller organisation som har ett
samordningsansvar pa nationell nivad.>® | Sverige samlar Safe Communities-natverket femton
kommuner som antingen ar eller har varit certifierade: Boras, Falképing, Falun, Hallstahammar,
Lidképing, Ludvika, Mariestad, Motala, Nacka, Skévde, Smedjebacken, Staffanstorp, Tjorn, Toreboda
och Uddevalla. Atta av dessa kommuner finns i Vastra Gotalandsregionen som saledes dr den
starkaste Safe Community-regionen i riket. Lidképing var den forsta kommunen i Sverige som anslot
sig till Safe Communities. Nedan presenteras tre av de svenska Safe Community-kommunerna: Tjorns
kommun, Boras stad och Smedjebackens kommun.

Ti6rns kommun

Tjoérns kommun ar sedan 2011 certifierad som Saker och trygg kommun. Kommunen atercertifierades
2017 och innehar sin certifiering till 2021. De omraden som prioriteras under denna period &ar: barn
och unga, sociala risker, drogférebyggande insatser, trygghetsinsatser (allmdnna insatser samt
insatser sarskilt riktade till dldre personer), trafiksdakerhetsfragor och integrationsfragor. Tjorns
kommun har en ambition att arbeta skadeforebyggande for alla aldrar, miljéer och situationer genom
program, natverk och enskilda insatser. Arbetet med sdkerhets- och trygghetsfragor ska genomsyra
allt arbete som gors i kommunen och vara synligt i samhallet fér Tjornborna (Tjorn, 2017a).

Ett mervarde for Tjorns kommun av att delta i projektet har varit att det har gett en 6verblick pa
vad som goérs i kommunen nér det géller sdkerhetsfragor. Arbetssattet inkluderar kommuninvanarna
och gor det lattare for dem att kanna delaktighet och engagemang. Tjorn kommun arbetar bland
annat med invanardialog enligt den sa kallade Cultural Planning-metoden dér alla kommuninvanare
har méjlighet att delta.>

Safe Communities har en stor betydelse for trafiksdkerhetsarbetet i Tjorn. Sarskilt fokus ligger pa
att skapa sdkra skolvagar och att bygga ut gang- och cykelvdgarna. Kommunen samverkar med skolor
och foraldraforeningar for att fora ut budskapet om vikten av att barnen cyklar eller gar till skolan
istallet for att bli skjutsade med bil. Kommunen samarbetar ocksa med NTF och férsdkringsbolag i
detta syfte. Kommunen har aterkommande moten med Tjorns Vagféreningars samarbets-
organisation kring trafikplanering, trafiksakerhet och trygghetsfragor. Grundtanken i detta samarbete
ar att ta tillvara den kunskap som manniskor har om sina lokalsamhallen. Ett exempel ar att
utformningen av en trafikfarlig korsvag baserades pa resultatet av en dialog mellan Tjérns kommun,
Vasttrafik, naringslivsrepresentanter och Naturskyddsféreningen (Tjérns kommun, 2017b). Safe
Communities har vidare inneburit att lokala aktérer tillsammans har genomfért aterkommande
trygghetsvandringar for att identifiera trafiksdkerhets- och trygghetsbrister i lokalsamhallet.
Deltagare i dessa vandringar ar representanter for berdrda forvaltningar inom kommunen, polisen
och enskilda medborgare. Aven lokala vagféreningar och Tjérns Bostads AB har medverkat.”

3 Norge finns ddremot en organisation som har ansvar den nationella samordningen och det ar Skadefore-
byggande Forum.

>* cultural Planning ar en metod for en samhallsutveckling med kulturella fortecken som inkluderar med-
borgarna i planeringen. Kalla: www.tjorn.se

> E-postkommunikation med Thorbjorn Berndtsson, sdkerhetssamordnare, kommunledningskontoret, Tjérns
kommun.
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Safe Communities har vidare inneburit att andra atgarder har vidtagits i Tjorn (Tjorns kommun,
2017a):

- Kommuninvanarna erbjuds kontinuerlig utbildning i hjart- och lungraddning.
- Antalet hjartstartare pa offentliga platser har 6kat.

- Tjorn har blivit en certifierad vattensakerkommun.

- Olika trygghetsatgarder i utemiljon har genomforts.

- Atgarder for 6kad seniorsakerhet har genomférts.

- Utbudet av foraldrautbildningar har okat.

- Nodstolpar har placerats pa vandringslederna i kommunen.

Enligt Tjorns kommun har sammanlagt ett hundratal insatser tillkommit genom medlemskapet i Safe
Communities. Tjorn anvander sitt medlemskap i Safe Communities i sin marknadsforing av kommun-
en (Tjorns kommun, 2017a).

L ol .
Bild 8.1. Nodstolpe utplacerad i vandringsled i
Tjorns kommun. Killa: Tjérns kommun.

Boras Stad

Boras stad har varit certifierad som en Saker och trygg kommun, dvs. Safe Community, sedan 1998.
Séker och trygg kommun ar samlingsnamnet pa alla de initiativ och projekt som ska gora Boras till en
trygg och hédlsosam kommun att leva i. Ett stort antal kommunala forvaltningar och bolag ingar i
arbetet tillsammans med polisen, Vistra Gétalandsregionen och Sédra Alvsborgs Raddningstjanst-
forbund. En kommundvergripande strategisk utvecklingsgrupp har ansvar for att sdkerstdlla att
arbetet drivs framat. Deltagare i den har gruppen ar presidier och forvaltningschefer fran flera
kommunala nimnder samt polisen, Vistra Goétalandsregionen, Sédra Alvsborgs Raddningstjinst-
forbund och AB Bostdder. Det operativa arbetet utfors av olika samverkansgrupper inom fem
omraden:

- Lokal samverkan

- Barnoch ungairiskzon

- Trygg och saker vard och omsorg
- Arbete och utbildning

- Trygga miljoer
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Samverkansomradet Trygga miljder inkluderar trygghetsmatningar och dialoger med kommun-
invanarna. Det har framkommit att trafiksituationen pa manga omraden i Boras bidrar till otrygga
miljoer och darfor for Tekniska namnden en dialog med invanare och andra berorda parter i syfte att
oka trafiksakerheten och 6ka tryggheten i bostadsomradena.’®

Susanne Carlsson ar verksamhetschef vid Fritids- och folkhalsoférvaltningen i Boras och har ett 6ver-
gripande ansvar for arbetet inom ramen for Safe Communities. Hon berattar har om hur Boras
arbete med Safe Communities har utvecklats.”’

Hur har ert arbete utvecklats sedan Bords gick med i Safe Communities i slutet av 1990-talet?
Tidigare jobbade vi oerhért mycket med skadeforebyggande verksamhet, typ fallskador och liknande.
Det som har hant de senaste aren ar att brottsforebyggande atgarder och trygghetsperspektivet har
tillkommit och blivit allt viktigare.

Vad har varit det lokala mervdrdet fér kommunen och kommuninvdnarna av att Bords har varit och
dr medlem i det hér WHO-nétverket?

Det har varit att de har fragorna har funnits pa var agenda sa lange. Idag kanske man inte téanker sa
mycket pa att Boras ar certifierad som en sidker och trygg kommun for vi jobbar med hér fragorna
varje dag. Det ar det som jag tycker ar det stora virdet med det hela. Det ar ingenting som &r nagot
konstigt for oss utan det har ar naturligt och det har gor vi 6verallt. Vi har sdkra och trygga forskolor
och vi har sdkra och trygga foreningar. Trafiksdkerheten var tidigt pa agendan i Boras. Vi delade ut
cykelhjalmar till cyklister, vi hade cykelkurser for personer med utlandsk bakgrund utan erfarenhet av
cykling, vi har informerat om bilbarnstolar pa alla barnavardscentraler. Det har kdanns sa naturligt
idag sa det har namner vi knappt ens utan det har goér vi bara. Det som &r speciellt med séker och
trygg-certifieringen ar att man inte bara gor det som ar lagstadgat utan man tar ett steg till. Vi gor
ytterligare insatser for att jobba vidare med bade sakerhet och trygghet. Det ar det som ar
mervardet.

Har ni gjort ndgra projekt ddr lokala aktérer samverkar, exempelvis féreningar och medborgare?
Valdigt mycket. Nar vi jobbar med exempelvis trafiksakerhet i skolan ar det inte vi som kommun som
gor det utan vi tar in NTF som gor det jobbet. Nar det géller livraddning for femteklassare enligt ABC-
modellen tar vi hjdlp av Svenska Livraddningsséllskapet som ansvarar for de kurserna. Vi har
utvecklat en samverkan med dem. Vi ser till att skolorna anvander sig av den har mdjligheten men
det ar aktoérerna fran foreningenslivet som haller i verksamheten. Vi kan inte gora det battre an vad
de kan. Vi har jobbat med pensionarsforeningar och tillsammans med dem sammanstéllt en
dldresdkerhetsmapp. Nar det géller pensionédrer kan det ibland vara battre for dem att fa broschyrer
etc. Man tar battre till sig det dn genom att ldsa den information som finns pa internet. Mappen
innehaller information bland annat om sidkerhet i hemmet, vikten av att anvanda broddar vid halka
och information om att man som &ldre person inte ska 6ppna dorren for okdnda. Innehallet i mappen
har sammanstéllts av kommunen, pensionarsforeningarna, raddningstjansten och primarvarden. Det
ar manga mervarden som skapas genom samverkan.

Ar detta ett tidnkande som ni har utvecklat tack vare att ni ér medlemmar i WHO-nétverket? Absolut.
| borjan bildades flera natverk; ett dldresdkerhetsnatverk, ett barnsdakerhetsnatverk etc. men nu
behover vi inte det for samverkan mellan de olika parterna &r integrerat i ordinarie verksam-
het. Vi har jobbat med det sa lange att det inte langre ar en stor sak ldngre, det finns integre-
rat i verksamheten.

56 ..
Kalla: www.boras.se

57 . °
Intervju med Susanne Carlsson, Boras Stad.
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Vad dr kommunens roll i de hir processerna? Ar det att sdtta igdng processer och att stétta dem
ekonomiskt?

Ja, det stammer. Vi anvander oss av folkhdlsomedel for att stotta olika insatser. Det ar egentligen
smainsatser som vi gor i forhallande till det vi far ut. Vi far ut fantastiskt mycket av utbildningarna
som gors i skolorna med liten ekonomisk insats. Det hade kostat oerhdrt mycket om vi hade tagit in
ett foretag som hade gjort det. Vi valjer istdllet att samarbeta med foéreningslivet som vill tjdna ett
gott syfte tillsammans med oss.

Hur samordnas arbetet med Séiker och trygg kommun?

Vi har en struktur som vi kallar Sdker och trygg kommun som vi har byggt upp nyligen. Vi ville samla
det trygghetsframjande och skadeférebyggande arbetet under ett paraply. Nu har vi skapat en
grundstruktur som vi tror kommer att bli hallbar pa sikt. Den sjosattes i samband med att vi gjorde en
omorganisation 2017 da vi fick fackférvaltningar rakt igenom. Tidigare fanns det en blandning mellan
fackforvaltningar och stadsdelsforvaltningar. Da blev det valdigt tydligt att vi behdvde géra nagot for
att fa de har fragorna att trilla ner i olika boxar och inte hamna mellan boxarna. Den nya grund-
strukturen bygger pa att vi har en styrning i form av att vi har alla forvaltningschefer och
namndpresidier i en samordningsorganisation langst upp i paraplyet. Vidare finns ett antal boxar
med verksamhetschefer och de som jobbar aktivt med fragorna i andra boxar som har en klar
koppling till huvudboxen. Den har strukturen tror jag valdigt mycket pa. Den handlar om alla fragor
som ror sdkerhet och trygghet men aven lokal delaktighet och inflytande.

Finns det ndgon utvecklingsfraga ni behéver fa hjdlp med?

Ja. Exempelvis att fa ta del av nyheter inom certifiering. Man ska inte behova dka pa internationella
konferenser for att fa ny kunskap utan man borde kunna ha svenska konferenser. Tidigare arrange-
rades nationella konferenser i Sverige med viss regelbundenhet, den senaste for tre ar sedan. Det &r
viktigt att bade fa ett internationellt och ett nationellt perspektiv i de har fragorna. Det ar intressant
att kunna ge och ta i ett sammanhang diar kommunerna har gemensamma lagar. Boras Stad har
aktivt drivit fragan om behovet nationell samordning for de kommuner i Sverige som tillhor Safe
Communities-natverket. Boras har foéreslagit att SKL skulle kunna ta pa sig detta ansvar. SKL visade
intresse men hittade ingen framkomlig vag. Tyvarr ar det har ett arbete som vi kommuner driva
sjalva hér i Sverige. Vi skulle verkligen behéva ha ndgon som hjalper oss framat. Vi skulle behéva ha
utbyten med andra lander. Det kan man i och for sig halla i som kommun men det kdnns inte riktigt
som att det ar en enskild kommun som ska halla i det. Det borde vara en nationell aktor som
ansvarar for detta.

Smedjebackens kommun

Smedjebackens kommun &r sedan 2006 ar certifierad som en sdker och trygg kommun och
atercertifierades 2013. Hakan Soderlund ar folkhdlsosamordnare i Smedjebackens kommun och har
ett overgripande ansvar for det arbete som bedrivs inom ramen fér Safe Communities.

Vilket dr mervdérdet fér Smedjebacken av att delta i WHO-ndétverket Safe Communities?

Mervardet ar stort. Vi har fatt ett Safe Community-tank i alla led i hela kommunen. Vi har hittat pa en
hel del projekt féor medborgarna i Smedjebacken. | det férsta projektet, for 6-7 ar sedan, borjade
kommunen dela ut cykelhjalmar till alla foraldrar med ettariga barn.
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Bild 8.2. Sdkerhetspaketet som delas ut till
alla som fyller 70 ar i Smedjebacken.

Kélla: Smedjebackens kommun.

Ar 2014 tillkom ett sikerhetspaket till alla i kommunen som fyller 70 &r. Vi invantar statistik fran
landstinget for att se om broddarna har paverkat benbrottsstatistiken. Vidare far alla
kommuninvanare som fyller 30 ar ett paket bestdende av brandfilt och en timer. Vi har alltsa ett
paket for de yngsta, ett for de aldre och ett for dem som ar mitt i livet. Det ar tack vare Safe
Community som vi delar ut dessa paket. Paketen dr mycket populara, nastan alla paket hamtas ut.
Smedjebackens sdkerhetspaket har uppmarksammats i TV, radio och tidningar. Till 2018 har vi ett
fjarde paket pa gang, en blinkande reflex och en gul reflexvast, som ska ges till alla barn som borjar
forskoleklassen. Tanken &r att barnen ska fa en egen reflexvast som de kan anvanda nar de gar till
och fran forskolan eller nar de ar ute och leker pa kvallarna. Det sammanlagda arliga vardet av de tre
paketen som hittills har delats ut uppgar till narmare 80 000 kronor. Flera aktorer bidrar till
finansieringen av de olika paketen. Smedjebackens kommun och Norrbarke Sparbank bidrar med
pengar till alla paketen. Cykelhjalmspaketet delfinansieras av Landstinget Dalarna medan
sdkerhetspaketet for dem som fyller 70 ar far stod av Lions.

Har det tillkommit ndgra nya intressenter i det lokala sdkerhetsarbetet tack vare Safe Communities-
processen?

Processen har fort med det sig det att alla inkdp som gors i form av vastar, stavar, broddar etc. till de
olika paketen gors i lokala butiker. Handlarna ar mycket tacksamma for att de pa detta satt kan oka
sin omsattning. Det ar win-win for alla inblandade parter.

Vad har Safe Communities inneburit for trafiksdkerheten i Smedjebackens kommun?

Mycket har handlat om ny belysning pa gang- och cykelvagar och parkeringsplatser. Kommunen har
borjat arbeta med Safe Crossings och Forstarkt information vid 6évergangsstallen (Fivd) som innebar
att det borjar blinka sa fort man narmar sig ett overgangsstalle. Safe Crossings leder till sanka
hastigheter eftersom férarna ser nar det borjar blinka pa 6vergangsstallena. Detta finns pa ett par
stallen i Smedjebacken.
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Textruta 8.1. Trafiksdkerhetsatgirder genomférda i Smedjebackens kommun under
2016-2017, helt eller delvis tack vare Safe Communities

Ny gatubelysning pa gc-vag Rastahyttan till Vanhall, cirka 1 300 meter.

Ny gatubelysning pa gc-vag Soderbarke till Perhindersbo, cirka 700 meter.
Jarnvagstationen i Vad: parkeringsplatser for bilar och cyklar inkl. belysning.
Belysning gc-vag Prastabadet till fotbollsplan, cirka 165 meter.

Overgéngstille pa infarten, Smedjegatan, utrustat med Safe Crossing/FIVO
(Forstarkt information vid 6vergang), ett system som automatiskt
uppmarksammar att nagon star i begrepp att korsa trafiken och bérjar blinka.
o Overgangstille pa Vasagatan vid Linsmansgatan utrustat med Safe Cross-kilen
som gor att vdagen smalnas av och 6vergangstallet uppméarksammas mera.

Kdélla: Géran Pdlsson, gatuchef, Tekniska kontoret, Smedjebackens kommun.

Andra kommuner

Falkdpings kommun har ett samarbete med SISU idrottsutbildarna i syfte att utbilda idrottsféreningar
i sakerhets- och trygghetsfragor, inklusive trafiksikerhet.’® Lidkdpings kommun har anvant
medlemskapet i Safe Communities till att ge trafiksdkerheten 6kad dignitet och en plattform for olika
atgarder.”®

Sammanfattning och analys

| programmet Safe Communities, som lanserades av Varldshalsoorganisationen ar 1989, ingar
trafiksakerhet som en aspekt bland manga. Trafiksdkerhet &r alltsd insatt i ett stérre samanhang. Safe
Communities baseras pa fyra grundpelare. Den forsta pelaren handlar om att ska medborgarna ska
informeras om vad det ar som orsakar manniskors olyckor och skador. Den andra fokuserar pa att
forhindra olyckor och skador genom atgarder som préaglas av helhetssyn. Den tredje pelaren handlar
om att arbetet ska vara grundat pa partnerskap och samverkan. Den fjarde pelaren handlar om att
medborgarna ska vara aktiva deltagare i férandringsarbetet. Ar 2017 ingick femton kommuner i det
svenska Safe Communities-natverket och de flesta av dem finns i Vastra Gotaland. Natverket star
utan en nationell samordningsorganisation trots att detta efterfragas.

Fallstudien beskriver Safe Community-arbetet i tre svenska kommuner, Tjorn, Bords och
Smedjebacken. | Tjérns kommun har sammanlagt ett hundratal insatser tillkommit genom
medlemskapet i Safe Communities. Safe Communities har inneburit att lokala aktérer har utvecklat
samverkan kring en rad trafiksdkerhetsfragor. Ett exempel ar de trygghetsvandringar dar kommunen,
polisen, lokala vagforeningar, Tjorns Bostads AB och enskilda medborgare medverkar. Kommunen
har dterkommande moten med Tjorns Vagféreningars Samarbetsorganisation kring trafikplanerings-,
trafiksdkerhets- och trygghetsfragor. Tjorn ar angelagen om ta tillvara den kunskap som finns i
lokalsamhallet. Kommunen samverkar med skolor, fordldraféreningar och NTF for att skapa trygga
och sdkra skolvagar.

Bords Stad har tillsatt samverkansgrupper for okad trygghet och sdkerhet inom fem omraden.
Samverkansomradet Trygga miljoer inkluderar trygghetsmatningar och dialoger med kommun-
invanarna. Tekniska ndamnden for en dialog med invanare och andra berdrda parter fér att gora
trafiken och bostadsomradena sakrare. Boras sjosatte ar 2017 en ny struktur for det
trygghetsfraimjande och skadeforebyggande arbetet. | den nya strukturen samlas forvaltningschefer
och ndmndpresidier i en gemensam samordningsorganisation.

>8 Intervju med Johanna Jonsson, folkhalsostrateg, Falkbpings kommun.
> Intervju med Anna Stadig Pilhagen, folkhalsoplanerare, Lidkdpings kommun.
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Smedjebackens kommun delar ut sdkerhetspaket till tre olika malgrupper: cykelhjalm till alla
foraldrar med ettariga barn, brandlarm till alla trettioaringar samt broddar och gastavar och broddar
till alla 70-aringar. Sédkerhetspaketen paket skapar uppmaérksamhet kring sdkerhetsfragorna. De
samfinansieras av kommunen, en lokal bank, Lions och Landstinget Dalarna vilket ar ett intressant
exempel pa lokal samverkan. Tack vare Safe Communities har kommunen infért Safe Crossings och
Forstarkt information vid Overgangsstdllen (Fivd) som innebar att det kommer ljussignaler da en
oskyddad trafikant narmar sig ett 6vergangsstille.
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9. Framgangsrik lokal aktérssamverkan —
en internationell litteraturoversikt

Foljande kapitel redovisar resultatet av en internationell litteraturéversikt som gjordes for det har
projektet. Ett uppdrag gavs till VTl att genomfora en artikelsdkning i internationella artikeldata-
baser.® Artikelsdkningen resulterade i en sammanstilining éver drygt 200 internationella artiklar och
rapporter som pa olika satt anknyter till amnet for detta projekt. Kapitlet dokumenterar framgangs-
rika erfarenheter av trafiksdkerhetsinriktad lokal aktérssamverkan som inkluderar kommuner,
bostadsomraden, skolor/larare/elever, forédldrar och intresseorganisationer. Artikelsdkningen visade
att flest artiklar som handlar lokala trafiksdkerhetsinitiativ och lokal aktérssamverkan héarror fran
Australien. Andra lander med erfarenhet av dessa fragor dr USA, Storbritannien, Tyskland och Nya
Zeeland. Artikelsdkningen visade vidare att det finns lander utanfor OECD-omradet dar lokal
aktdrssamverkan for trafiksikerheten har prévats med viss framgang. Exempel &r Bangladesh,”
Filippinerna,62 Indien,® Iran,®® Thailand®® och Vietnam.®® Trafiksikerhetsinitiativ bland lokal-
befolkningen i lokalsamhallet ar av sarskild betydelse i utvecklingslander dar en stor del av de
omkomna ar fotgadngare. Inte séllan blir de pakérda langs vagarna pa landsbygden och i de mindre
samhallena. | exempelvis Bangladesh dr varannan person som dddas i trafiken en fotgdangare och en
hog andel av dessa ar barn under tio ar (Lundebye, 2005).

Det vanligaste temat i den har undersdékningen visade sig vara lokal aktérssamverkan dar skolan
ar involverad. Skolans samverkar med foraldrar, kommunen och olika organisationer i ndarsamhallet
for att skapa sdkra skolvdgar och trafiksakra miljoer kring skolor samt utveckla skolans
trafiksdkerhetsundervisning. Flera artiklar visade hur lokala trafiksdkerhetsinitiativ lankas samman
med bredare trafiksdkerhetsprogram upp till regional och nationell niva.

Anmarkningsvart fa artiklar behandlade aldres involvering i lokala processer for att oka
trafiksskerheten®” samt trafiksiakerhetsarbetet i glest befolkade lokalsamhéllen p& landsbygden.®®

Nollvisionen och lokalsamhallet

Enligt den australiensiska trafiksdkerhetsforskaren A. Smithson har nollvisionen, eller synsattet att
vagtrafiksystemet b6r utformas och skotas pa ett sa sdkert satt att ingen dodas eller skadas allvarligt,
skapat ett nytt behov av att underséka hur civilsamhallet, lokalsamhallen och enskilda medborgare
kan bidra till att utveckla och genomféra effektiva trafiksdakerhetsstrategier. Smithson skriver
foljande:

%) samarbete med biblioteket vid Vag- och transportforskningsinstitutet (VTIl) genomfordes en sékning i fyra
internationella artikeldatabaser: TRID (artiklar om transportforskning), TRIS (artiklar om transportinformation),
ITRD (artiklar om transportforskning) och PubMed (artiklar om hilsa och medicin).

61 Lundebye, 2015.

62 Rolloque et al., 2010.

63 Landge et al., 2005 samt Ponnaluri and Santhi, 2009.

o4 Rezapur Shahkolai, 2009.

® Fukuda et al., 2010a.

® Fukuda et al., 2010b.

" En av de fa artiklar som identifierades var Alicandri et al., 2008 som handlade om &ldres sakerhet och
mobilitet i USA och Japan.

o8 Ett undantag ar Andersons artikel (2004) om landsbygdsbefolkningens trafiksdkerhetsinitiativ i delstaten
Victoria i Australien.
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“The safe system approach to road safety has renewed the focus on the need for an informed
and engaged community to contribute to the adoption and application of effective road safety
strategies. Community road safety programmes play an important role in generating the
community support, partnerships and engagement in road safety that is recognized as an
integrated role in achieving a safe system.”69

Detta synsatt har kommit att pragla den trafiksdkerhetspolititiska debatten i Australien. Delstaten
Victoria i Australien har antagit en nollvision eller Towards Zero-vision som den kallas i Victoria. | en
artikel om Victorias nollvision (Truong et al., 2015) slar artikelforfattarna fast att for de personer som
arbetar professionellt med trafiksdkerhet &r Towards Zero ar en valkdnd filosofi men konceptet ar
inte lika val kdnt av 6vriga befolkningen. En av de nyckelprinciper som ligger till grund for Towards
Zero ar att ansvaret for trafiksdkerheten ska vara delat mellan systemutformare och trafikanter.
Lokalsamhallet &r en viktig del i det delade ansvaret. For att fa med sig manniskorna i lokalsamhallet
pa resan mot noll déda och allvarligt skadade i vagtrafiken ar det viktigt att de har tillgang till samma
information som systemutformarna har. De behover utbildas om vad Towards Zero innebar och
forstda dess huvudprinciper. Denna insikt fick trafiksdkerhetsansvariga myndigheter i Victoria att
utveckla en informations- och utbildningskampanj om Towards Zero for allmdnheten i delstaten.
Detta ar ett informativt styrmedel av typen information om ett styrmedel (se Vedung 1998: 121 och
Vedung 2002: 103 f).

Aktorer i lokalsamhallet

Vilka aktorer ingar i begreppet lokalsamhalle eller det som pa engelska kallas for community? Enligt
den australiensiske trafiksakerhetsforskaren P.T. Cairney (2001b) ar det enkelt att satta fingret pa
lokalsamhallet och dess centrala aktérer da det handlar om en mindre ort. De boende i det lilla
samhallet har ofta lokala rotter och en stark lokal identitet. | storre stdder kan det vara svarare att
definiera var lokalsamhallet finns och vilka aktdrer som ska raknas dit. For vissa manniskor kan den
etniska identiteten vara starkare an kanslorna for platsen dar de bor. De upplever de starkaste
banden med en gemenskap som ar geografiskt utspridd.

Enligt den kanadensiska trafikskadestiftelsen Traffic Injury Research Foundation (TIRF, 2015) ar
det viktigt att alla aldersgrupper och socialgrupper inkluderas i det lokala trafiksékerhetsarbetet for
att sa manga intressen, perspektiv, erfarenheter och prioriteringar som majligt ska kunna artikuleras.
Enligt TIRF kan foljande grupper betraktas som viktiga aktorer (stakeholders) i det lokala samman-
hanget: trafikadministrationen pa kommunal niva, personal inom sjukvarden, organisationer,
kollektivtrafikforetag (huvudman, operatoérer etc.), lokala foretag samt aktorer pa bostads-
marknaden.

Artikelsdkningen identifierade flera artiklar som visar hur “nya” aktoérer som har inkluderats i
lokala partnerskap for okad trafiksdakerhet. Exempel pa sddana aktorer ar gymnasielever, studenter
och brandkaren. Mgjligheten att inkludera nya aktorer i det lokala trafiksakerhetsarbetet kan beaktas
bade i pagaende lokala samverkansprocesser och i samband med formulerandet av kommunala eller
lokala trafiksdkerhetsprogram (Cairney, P. T. et al., 2006).

Framgangsfaktorer for lokal aktérssamverkan for trafiksdkerheten

| detta avsnitt diskuteras overgripande framgangsfaktorer for lokal aktorssamverkan for trafik-
sdkerhetsinitiativ baserat pa den internationella erfarenheten.

% Smithson, 2009.
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Baserat pa sitt studium av trafiksdkerhetsarbetet i Orange County i delstaten New York, USA
anser den amerikanska trafiksdkerhetsforskaren B. H. Kalus att de viktigaste framgangsfaktorerna for
att initiera och genomfora trafiksdkerhetsatgarder i lokalsamhallet ar att hitta ratt sammansattning
av personer som ska inga i den lokala arbetsgruppen, gora tydliga prioriteringar och sedan félja dem
pa ett konsekvent satt) och vara installd pa att hitta I6sningar som reflekterar olika utgangspunkter
och perspektiv (Kalus, 2004).

Cairney (2001a) gjorde i borjan av 2000-talet en genomgang av lokala trafiksdkerhetsinitiativ i
Australien och Nya Zeeland och identifierade nyckelfaktorer som var gemensamma fér framgangsrika
projekt. Sadana framgangsfaktorer inkluderade vikten av att integrera trafiksdakerhetsatgarderna
med andra fragor, att satsa pa breda kommunikationsinsatser (inklusive samarbete med media) och
att gora utvarderingar. | en annan artikel betonade han vikten av att sdkerstalla att aktiviteterna i
lokalsamhallet blir langsiktiga. Nyckelfaktorer for detta ar att de deltagande aktérerna upplever att
deras engagemang ar meningsfullt och att det &r maojligt att uppna konkreta resultat i nartid (Cairney,
2001b). Klassen et al. (2000) gjorde en genomgang av 32 utvarderingar av projekt i lokalsamhallet
som genomfordes for att forebygga trafikolyckor och skador bland barn. Slutsatsen var att aktérernas
aktiva deltagande i arbetsprocessen och deras kadnsla av projektagarskap var centrala framgangs-
faktorer:

”"Community stakeholders should be included in the development of community based
strategies. Thus community involvement and ownership of the intervention increases the
likelihood of modeling and peer pressure, leading to widespread adoption of safety
behavoir.”

Delstaten Western Australia i Australien har i sin trafiksdkerhetsstrategi for perioden 2008-2020 en
tydlig ambition att involvera lokalsamhallena (Corben et al., 2007). Aktorer pa den lokala nivan ska
hallas underrattade om vilka I6sningar som ger bast effekt sa att de kan géra en bedémning av
tillgangliga policyalternativ och delta i diskussioner pa ett aktivt satt. Strategin bygger pa antagandet
att lokalsamhallenas aktiva deltagande underlattar implementeringen av strategin:

"It is critical that the (...) road safety strategy for Western Australia be developed in a
consultative and transparent way to maximise stakeholder and community engagement
and therefore facilitate implementation.”70

| artikeln “Community participation in road safety: barriers and enablers” havdar Howat et al., (2001)
att 6kad medvetenhet om hinder och battre kunskap om hur hindren kan évervinnas kan bidra till att
aktorerna pa lokal niva kan vidta atgarder som maximerar sannolikheten fér att maéanniskor i
lokalsamhallet vill medverka i lokala trafiksdkerhetsinitiativ. Artikeln ger en 6verblick over faktorer
som hindrar respektive framjar civilsamhallets deltagande i lokala aktiviteter som syftar till att oka
trafiksakerheten. Artikeln utgar fran erfarenheter i delstaten Western Australia. Tio avgodrande
hinder identifierades och dessa hinder indelades i tva grupper, personrelaterade hinder och
planeringsmdssiga hinder. De personrelaterade hindren inkluderar de olika anledningar till varfor
manniskor valjer att avsta fran att medverka i projektverksamhet i sina lokalsamhallen: tidsbrist,
o6kande social isolering och misstanksamhet, brist pa lokalt ledarskap och brist pa lokal kompetens.
Hindren relaterade till planeringsfragor inkluderar otydligt eller felaktigt fokus fér verksamheten,
otillrackliga utvarderingar, brist pa resurser och brist pa langsiktighet. For sakerstalla lokalsamhallets
inflytande i trafiksdkerhetsfragor foresprakar forfattarna bildandet av en lokal trafiksdakerhets-
kommitté. En nyckelfaktor for framgang ar att skolorna i lokalsamhallet finns representerade i denna
trafiksakerhetskommitté (Howat et al., 2001):

% Corben et al., 2007.
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“Local schools should be represented on the community road safety committee. The
committee can provide encouragement and support to the schools to incorporate road safety
into their programs. Where such programs already exist, liaison between the school and
community committee can help strengthen the program and help increase the level of
participation by local community members.””!

En generell slutsats i artikeln ar att civilsamhallets initiativ pa den lokala nivan utgor ett viktigt
komplement till de trafiksdkerhetspolitiska program som finns pa nationell och regional niva.

Behovet av allianser och partnerskap
Bildandet av lokala allianser inom vilka aktérssamverkan kan utvecklas ar ett viktigt inslag i Austra-
liens nationella trafiksdkerhetsstrategi. VicRoads, som ar den myndighet som har ansvaret for
vagarna i delstaten Victoria i Australien, har i samarbete med myndigheter, organisationer och lokala
representanter bildat ett partnerskap for utveckling och genomférande av trafiksdkerhetsprogram i
lokalsamhallena i Victoria. Partnerskapets Overgripande syfte ar att fordjupa det lokala engage-
manget for de trafiksakerhetsfragorna. Partnerskapet bestar av tva huvudgrupper: (1) Victorian
Community Road Safety Alliance som bestar av representanter for de statliga myndigheter och organ
som har det formella ansvaret for trafiksdkerheten i Victoria och (2) ett natverk bestdende av
samtliga 48 lokala och regionala trafiksdkerhetsgrupper som ar registrerade i Victoria. | en artikel
beskriver Wishart (2011) partnerskapets utveckling, genomférandestatus, utmaningar och méjlig-
heter.

| staden Tamworth i Australien bildades en lokal trafiksdkerhetskommitté, Tamworth Road
Safety Committee, bestaende av nyckelaktorer i den lokala trafiksdakerhetspolitiken tillsammans med
enskilda personer fran lokalsamhallet samt medierepresentanter. En anledning till att kommittén
bildades var att det fanns en 6nskan att utveckla trafiksdkerhetsarbetet genom att starka kanslan av
lokal forankring och identitet. Av detta skal synliggjordes de mest kdnda platserna i narsamhallet
(Hombsch, 2003).

Finansiering av lokala initiativ

| flera lander har det skapats sarskilda finansieringsmekanismer for att stodja projekt och
aktorssamverkan i lokalsamhallet. Transportdepartmentet i Storbritannien har bildat en fond for
lokala trafiksdkerhetsinitiativ som ar tillganglig for organisationer verksamma i lokalsamhallena i
landet. De projekt som far bidrag fran fonden anses vara ett viktigt komplement till
genomforandet av regeringens Overgripande trafiksakerhetspolitik. | Skottland finns “Community
Based Initiatives to Promote Road Safety” med séarskilt sarbara trafikantgrupper som primara
malgrupper. | Nya Zeeland bildades ar 2013 “Community Road Safety Programme” fér att framja
trafiksdkerhetsinitiativ i lokalsamhallet (New Zeeland Transport Agency, 2016). Ett liknande initia-
tiv finns i Australien dar den regionala transportadministrationen i North-South Wales bildat
finansieringsmekanismen ”“Community Road Safety Grants” vars syfte ar att understddja
implementeringen av den regionala trafiksdkerhetsplanen fram till ar 2021. Mekanismen
prioriterar stod till lokala organisationer som vill samarbeta med varandra (NSW Government,
Australia, 2016). Erfarenheterna visar att dven mindre ekonomiska bidrag kan bidra till goda
resultat. Projektet “California safe route to school” genomfoérdes i Kalifornien i bérjan av 2000-
talet av en koalition bestdende av atta mindre kommuner. Dessa kommuner beviljades mindre
ekonomiska bidrag av den regionala trafikmyndigheten for att under sjutton manader utveckla
samarbete och ta fram strategiska planer for att skapa sdkra vagar for barn som cyklar eller gar till
sin skola. Utvarderingen av projektet visade att trots att summorna som utbetalades var
blygsamma innebar de tydliga incitament for de lokala aktorernas arbete med att skapa sdkra
skolvagar (McMillan et al., 2004).

" Howat et al., 2001: 268.
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Samrad — radslag

Den norska kommunen Porsgrunn har i samarbete med skolorna i kommunen utvecklat en modell for
att oka elevernas inflytande och medbestammande i skol- och trafikfragor. Det handlar om ett arligt
ett radsmote dar kommunledningen traffar barn och ungdomar. Varje skola i kommunen utser elever
fran arskurserna 5 och 8 som representanter for en dialog med ansvariga kommunalrad och ndmnd-
politiker. Underlaget for samtalen ar forslag pa atgarder som varje skola arbetat fram. Klassraden i
varje skola har tillsammans fatt ge forslag pa vad som behéver forandras i deras ndaromrade.
Elevraden sammanstéller férslagen och gallrar ut de forslag som ska oéverlamnas till radsmotet.
Radsmotet faststaller vilka av atgarder som ska prioriteras, fordelar uppgifter till berérda namnder
och bidrar med pengar fér genomférandet. Centralt i den har processen ar att eleverna ska kunna se
konkreta resultat inom ett par manader. Exempel pa atgdrder som radsmotet initierat och genomfort

ar:

- Flera trafiksignaler, 6vergangstallen, gang- och cykelvagar vid skolor och bostadsomraden.
- Upprustning av skolgardar och lekparker.

- Andringar i busstrafikens tidtabeller.

- Okat kultur- och fritidsutbud fér ungdomarna i kommunen.

Projektet i Porsgrunn har lett till att elevradets uppgifter har utdkats till att ocksa omfatta skolans
naromrade. Vidare har ett gemensamt organ for elevraden i alla skolor i Porsgrunn inrattats. Detta
gemensamma elevrad, men dven elevraden pa de skolorna, har tilldelats rollen som remissinstans i
vissa kommunala beslut (Vagverket och Skolverket, 2010).

Utvardering av lokala projekt

Utvardering av lokala projekt och processer i lokalsamhallet ar en central framgangsfaktor.
Trafiksdkerhetsforskaren P. T Cairney (2001), verksam vid det australiska vagtransportforsknings-
institutet ARRB, skriver i ett paper att utfallet av trafiksdkerhetsatgarder i lokalsamhallet kan vara
svara att utvardera pad grund av det begridnsade antalet trafikolyckor som intraffar dar.
Processbaserade utvarderingar dr diaremot enklare att gora. Sddana utvarderingar kan exempelvis
goras genom att mata hastigheter eller rdkna antalet cyklister som anvander hjalm.

Trafiksakerhetsmassiga fokusomraden

Aktorssamverkan i lokalsamhallet kan generera trafiksdkerhetsinitiativ inom ett stort antal omraden.
Artikels6kningen visar att vanliga omraden ar:

- Upptackt/identifiering av platser med séarskilda olycksrisker.
- Atgarder for sikra skolvagar.

- Information och utbildning om trafiksdkerhetsfragor.

- Atgarder for 6kad sdker cykling.

- Atgarder for fotgangares sikerhet.

- Atgarder for sankt hastighet i bostadsomraden.

- Atgarder mot rattonykterhet.

- Atgarder inom andra trafiksakerhetsomraden.
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Dessa omraden redogors for nedan.

Upptéackt/identifiering av platser med sarskilda olycksrisker

Allmadnheten kan delta i det lokala trafiksdkerhetsarbetet genom att bidra med erfarenheter och
kunskap om olycksrisker och trafikfarliga miljoer som finns pa gator och vagar i lokalsamhallets
Vikten av att ta till vara pa lokal kunskap i trafiksdkerhetsfragor illustreras av ett projekt i Thailand pa
temat “hazardous map development” dar invanare i fyra stader fick mojlighet att delta i workshops
vars syfte var att identifiera trafikfarliga platser i narmiljéerna. En utvardering visade att arbetssattet
bidrog till att 6ka trafiksakerhetsmedvetenheten bland lokalbefolkningen (Fukuda et al.,2010a).

Atgirder for sikra skolvigar

”Safe Routes to School (SRTS)” (Sakra vagar till skolan) ar ett omfattande trafiksakerhetprogram for
skolor och lokalsamhallen i Australien. Programmet, som initierades av organisationen RoadWise, har
funnits sedan 1990 och utvecklades allra forst i delstaten Victoria. Den dvergripande malsattningen
for SRTS ar att oka trafiksdkerheten for elever i grundskolan och gymnasiet da de forflyttar sig som
fotgdngare, cyklister eller som passagerare i motorfordon. SRTS omfattar atgarder inom fyra
omraden: utbildning, uppmuntran, fysiska atgarder och atgarder for 6kad regelefterlevnad. Ar 2007
ingick 170 skolor i programmets partnerskap som féorutom skolorna bestod av delstater, kommuner
och foraldrar. En utvardering av SRTS visade att programmet har lett till att elevernas resvagar till
skolan har blivit sdkrare, flera barn har borjat ga till skolan, biltrangseln har minskat vid skolorna och
elevernas foraldrar har engagerat sig i ett arbete for 6kad trafiksdkerhet i skola och lokalsamhille.

Antalet trafikskador under skoltid minskade med narmare 20 procent tack vare programmet medan
trafikskadorna utanfor skoltid minskade med 12 procent (Delaney et al. 2003). En annan utvardering
konstaterade att de viktigaste effekterna av SRTS hade astadkommits genom fysiska forandringar i
trafikmiljon tillsammans med det faktum att foradldrar hade mobiliserats for att I0sa
trafiksdkerhetsproblem som paverkade deras barn. Utvarderingens rekommendation var att SRTS
fortsattningsvis skulle 6ka sitt fokus pa fysiska atgéarder, i 6kad grad verka for att starka foraldrarnas
medverkan i programmet och forbattra sattet pa vilket ”stanna, titta, lyssna, tank-budskapet”
formedlas i trafikundervisningen i skolorna (Cairney, 2003). For att ge 6kade incitament for skolorna
att arbeta med trafiksdkerheten pa ett kreativt och langsiktigt satt har STRS kompletterats med ett
finansiellt incitament. Mindre ekonomiska bidrag ges till de skolor som dokumenterar sina
trafiksdkerhetsatgarder och som visar upp planer pa hur de vill ga vidare i arbetet (Parker and
Parsons, 2001).

Enligt de australiensiska trafiksdkerhetsforskarna Elkington och Hunter (2003) behover
trafiksakerhetsundervisningen i skolan bygga pa fyra element: praktisk trédning i konkreta
trafikmiljoer, foraldrars delaktighet och engagemang, sarskilda anpassningar till pojkars larandestilar
och samverkan med aktorer i lokalsamhallet. Forskarna betonar vikten av att bygga kompetens
genom verklighetsbaserad inlarning i komplexa miljéer och férstarkas genom det stod som foraldrar,
skola och lokalsamhalle kan erbjuda.

| en artikel i tidskriften "Transportation Planning” ger trafikforskaren M. Flood (2003) exempel
pa billiga och enkla strategier som kan anvandas for att fa fler skolor och foraldrar att vidta atgarder
enligt Safe Routes to School-modellen. Dessa strategier bygger pa aktivt och konkret medverkan fran
fordldrar och skoladministratorer for att I6sa problem som exempelvis kan handla om bristande
anpassning av busslinjers tidtabeller till skoldagens borjan och slut. Artikeln betonar vikten av att for-
dldrar uppmuntras att lamna synpunkter forslag via foraldraféreningen Parent Teacher Association,
PTA.
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Ar 2001 etablerade delstaten Queensland i Australien en Task Force-grupp som fick uppdraget
att utarbeta en ny strategi for sakrare skolskjutsar (Kursius och Moore, 2002). Det ledde fram till ett
atgardspaket i fyra delar:

- Lagstiftningsmassiga reformer

- Fysiska atgarder i trafikmiljon

- Utbildning och information till allmanheten

- Atgarder for att 6ka lokalsamhillenas engagemang for sakrare resor till skolan

Queenslands strategi baseras saledes pa en kombination av styrmedel. Atgirdspaketet lamnade ett
stort utrymme for test- och forséksverksamhet. Nar atgardspaketet presenterades i sin slutgiltiga
form ansags det vara Australiens mest allomfattande och integrerade satt att arbeta med
skolskjutsfragor. Sarskilt intressant var att programmet kombinerade olika styrmedel och att
lokalsamhallets aktiva medverkan bedémdes vara avgorande for att na framgang. Brisbane,
huvudstaden i delstaten Queensland i Australien, antog i borjan av 2000-talet ett trafik-
sakerhetsprogram for skolor och deras lokalsamhallen. Malgrupperna for programmet — féraldrar,
larare, studenter och lokalbefolkningen — uppmuntrades att uppfatta sig sjdlva som problemagare
och diarmed se sig sjdlva som en del av I6sningen (Lee and Dodd, 2000).

RoadSense ar ett professionellt utvecklingsprogram for larare i Nya Zeeland som finansieras av
NZ Land Transport Safety Authority. Larare fran olika skolor deltar i workshops for att fa information

och dela idéer om hur man kan genomfora aktiviteter i klassrummet och ute i samhaéllet. Enligt
RoadSense ar samverkan och dialog mellan myndigheter, skolor, ldrare och elever viktigt for att man
behover prata om och reflektera over sina vanor trafiken for att kunna fordandra dem. Utover
programmet gors en processutvardering avsedd att fanga upp pedagogiska problem och forbattra
arbetet i skolorna (Pentecost and Murray, 2003).

Delstaten Western Australia bildade ar 1999 en utredningsgrupp for trafiksikerheten kring
skolorna i regionen. Malet var att utveckla en ”strategisk beslutsram” for planering och genom-
forande av trafiksakerhetsatgarder kring skolor. Detta ramverk framhaller betydelsen av att lokal-
samhallet engageras. Ett andra mal var utvecklandet av en prioriteringsmodell fér att underlatta
fordelningen av de resurser som fanns tillgdngliga for trafiksdkerhetsprojekt. Tillampningen av
modellen innebar att mojliga trafiksdkerhetsprojekt podngsattes enligt ett antal nyckelkriterier. Till
denna process inbjods foraldrar och andra aktorer i lokalsamhallet (Bordbar et al., 2000).

Vikten av att fordldrarna till elever i grundskolan ar delaktiga i trafiksdkerhetsarbetet betonas i
flera projekt. Ett exempel &r det australienska programmet “Getting to School Safely” som lanserades
av National Highway Traffic Administration i slutet av 1990-talet (NHTA, 2000). Programmet byggde
pa antagandet att den sdkra resan till skolan skapas genom en kedja av aktorer av aktorer — foraldrar,
larare, kommunala tjansteman, bussbolag, och dven engagerade medborgare — som alla kan bidra pa
olika satt. Delstaten Western Australia konstaterade i sitt program for trafiksdkerhetsundervisning
for barn och unga (0-20 ar) att féraldrar behover delta i undervisningen for att budskapet ska na fram
(Pettit and Miller, 2003).
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Information och utbildning om trafiksdkerhetsfragor

Staden Willoughby i New South Wales, Australien har infért workshops om prioriterade trafik-
sdkerhetsfragor som riktar sig till allmanheten och sarskilda malgrupper (Frost, 2016). Det Over-
gripande syftet ar att forbattra trafikanternas kunskap och att 6ka deras forstaelse for andra trafik-
anter. Tva av dessa workshops har teman som sarskilt vander sig till bilférare: "Kor sdkrare — kor
langre” vander sig till seniorer medan “Du ar foraren!” ar en repetitionsutbildning som ar 6ppen for
alla som har korkort. Det senare har visat sig vara populart bland personer med utlandsk bakgrund
som har korkort men som anser sig beh6éva uppdatera sina kunskaper om trafikreglerna i Australien.
Samma workshop ar ocksa populart bland personer som handleder ungdomar som o6vningskor.
Dessutom finns en workshop som handlar om sdkerheten for dldre fotgdngare som heter ”Street
Savvy Seniors” och som har utvecklats i samarbete med den regionala polisen. Willoughby bedriver
aven traditionella trafiksakerhetskampanjer via olika mediekanaler men stadens workshops anses
vara viktigare an kampanjerna eftersom det finns en efterfragan i lokalsamhallet pa "ansikte-mot-
ansikte dialoger” i workshopsform. En fordel med workshops har varit mdéjligheten for deltagarna att
interagera och att stalla fragor till kommunens tjansteman. Att kunna reda ut missuppfattningar har
varit viktigt. De har visat sig att workshopdeltagarna ofta for vidare informationen till familj och
vanner. En tjansteman i Willoughby sammanfattade verksamheten pa féljande satt:

“At a community level, there is huge capacity to engage with our local community to encourage
improved understanding and compliance of the road rules as well as tolerance of other road

72
users.”

Organisationen Local Government Commission’s Center for Livable Communities i USA inbjod i
bérjan av 2000-talet invanarna i staden Orisi, med en befolkning till 80 procent bestaende av
invandrare fran Filippinerna, och staden Cutler i Kalifornien att delta i moten och workshops som
handlade om hur de boende kunde hjilpa myndigheterna att utforma battre trafiklésningar i
staderna och langs den statliga vdgen Route 63. Deltagarna var mycket aktiva och intresserade och
dialogen fungerade utmarkt. Hela projektet betraktades som mycket lyckat (Berthelsen, 2002).

Atgarder for siker cykling

Det ar mojligt att 6ka cyklisternas sakerhet och samtidigt 6ka cyklandet. Det havdar forskarna Pucher
och Dijkstra (2003) i en artikel i den ansedda vetenskapliga tidskriften American Journal of Public
Health. De pekar pa Nederlanderna och Tyskland dar alla skolever vid tio ars alder far omfattande
riskutbildning om hur man ska ga och cykla i trafiken pa ett sdkert satt. “They are taught not just the
traffic regulations but how to walk and to bicycle defensively, to anticipate dangerous situations, and
to react appropriately.”73 Forfattarna anser att en bred koalition av olika intressegrupper behover
mobiliseras sa att dessa aktoérer tillsammans kan verka for battre villkor for cyklister och gaende. |
koalitionen bor ingd folkhalsoexperter, stadsplanerare, trafikingenjorer, miljéexperter, arkitekter,
foretagare, ledande personer i lokalsamhaéllena och tjansteman pa alla nivaer. Pucher och Dijkstra
anser att det kravs férandringar pa grasrotsniva for att fa genomslag pa policyniva: "Unless individual
Americans can be convinced that they will directly benefit from better walking and cycling
conditions, politicians are unlikely to support the necessary policies.”74

2 Frost, 2016.
”® pucher and Dijkstra, 2003: 1514.
" pucher and Dijkstra, 2003: 1514.
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Atgarder for fotgingares sikerhet
Fotgdngares sdkerhet kan framjas genom att oka deras delaktighet i lokala trafiksdkerhetsprojekt. |
Kalifornien finns organisationen Community Pedestrian Safety Engagement Workshops vars affarsidé
ar att involvera lokalbefolkningen i aktiviteter som leder till 6kad sdakerhet och trygghet for fot-
gangarna. Organisationen arrangerar regelbundna workshops dar medborgare utbildas i strategier
for okad sakerhet och trygghet i deras naromraden. Organisationen skraddarsyr sina workshops i
enlighet med de specifika behov och férutsattningar som finns i varje omrade. Detta forfarande har
visat sig 6ka deltagarnas engagemang. Vid organisationens workshops faststalls vilka atgarder och
malgrupper som ska prioriteras. Babka et al., 2011 beskriver hur organisationen har fatt med sig
viktiga tjansteman i processen, hur man har etablerat samarbete med andra organisationer och hur
ungdomsvolontarer har involverats i arbetet. Ett viktigt resultat av verksamheten ar att personer som
tidigare har varit passiva har blivit aktiva och borjat samarbeta med “fotgdangaraktivisterna”.

| en artikel i tidskriften Injury Prevention havdar Schieber och Vegega (2002) att forflytta sig
genom att gd inte bara innebar halso- och miljovinster utan ocksa betydande sociala och
trygghetsmassiga fordelar for det omrade dar man gar:

"Health benefits of walking are only one reason, and perhaps not the most important one (...)
Walking reflects other aspects of societal health, and has direct implications concerning the
degree of community coherence, societal support, local crime and violence, and global
environmental health. Thus, efforts should be made to promote safe walking for reasons other
than just injury prevention. Advocating walking to improve the quality of life, community
coherence and urban aesthics is likely to be more appealing to a wide public audience than
reasons that focus solely on prevention of injuries. Designing our cities and neighborhoods to
match the needs of pedestrians, not just motorists, is a critically important long-term goal.”75

Tio mindre stader i delstaten Western Australia genomfoérde tillsammans ett projekt som innebar att
varje stad bildade en lokal task force-grupp for fotgdngarnas sakerhet. Skadestatistik om fotgangare
samlades in och berattelser om enskilda fotgangares olyckor och skador publicerades i lokala media.
Projektet ledde fram till att sju av de tio stdderna 6kade atgarderna for trafiksdakerheten for fot-
gangarna (Bergman et al., 2002).

| den kanadensiska huvudstaden Ottawa etablerades ar 2010 ett utvarderingsprogram for fot-
gangarnas trafiksdkerhet, "Ottawa Pedestrian Safety Evaluation Tool”. Enskilda medborgare och
representanter for foreningar i olika lokalsamhallen i Ottawa har inbjudits att gora egna
bedémningar av trafiksdakerhetsriskerna i olika trafikmiljoer (Tanaka, 2012).

Organisationen Safe Kids Philippines lanserade i bérjan av 2000-talet projektet “Walk this way”
som handlade om att 6ka medvetenheten i samhallet om de trafiksdkerhetsrisker som barn utsatts
for i sin vardag. Projektet vande sig till skolelever, familjer, bilister och andra férare av motorfordon
samt alla dem som arbetar med att skapa sdkrare och promenadvanligare trafikmiljoer. Aktiviteter pa
flera olika nivaer genomférdes. Organisationen arrangerade intressentmoten med representanter
fran statliga och icke-statliga organisationer och volontarer borjade undervisa grundskoleelever i
trafiksdkerhetsfragor. Kampanjer pa nationell nivda genomférdes for att forstarka barnens inlarning. |
nasta steg fick elever fran narmare 100 offentliga grundskolor uppdraget att dela med sig av sina
trafiksdkerhetskunskaper till foraldrar och syskon. Pa detta satt 6kade medvetenheten om trafik-
sdkerheten i familjerna. Vissa fordldrar bérjade anvanda de nya kunskaperna pa ett praktiskt satt i
trafiken genom att exempelvis se till att overgangsstallen malades pa gatorna och att olika skyltar
sattes upp i trafikfarliga miljéer i lokalsamhallet. Projektet blev mycket uppméarksammat och bidrog
till bildandet av ett nationellt program for barns trafiksakerhet (Rolloque et al., 2010).

’>Schieber och Vegega, 2002:7.
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Atgiarder for sinkt hastighet i bostadsomraden

Hastighetsovertradelser ar ett trafiksdkerhetsproblem som uppmaéarksammas i flera samverkans-
projekt i lokalsamhallet. | Storbritannien finns sedan ar 2000 mojligheten att inratta sa kallade
“Home zones” (hemmazoner) vilket innebér att invdnarna i ett bostadsomrade kan ga samman for
att skapa en zon dar atgarder vidtas for att dampa bilarnas hastighet i syfte att forbattra sdkerheten
och tillgéangligheten for fotgdngare och cyklister. | hemmazonerna far den faktiska hastigheten uppga
till hogst 30 km/tim. Rapporten "Home zones — challenging the future of our streets” (Department of
Transport, 2005) beskriver hur det gar till att planera och inféora en hemmazon. En central
framgangfaktor ar att hela lokalsamhéllet involveras i projektet, sarskilt grupper som tenderar att
vara underrepresenterade i de lokala beslutsprocessena. | rapporten beskrivs satt pa vilka man kan
hantera de meningsskiljaktigheter som kan uppkomma ndr en hemmazon ska anldggas. Det
forekommer att konstnarer och arkitekter anlitas for att astadkomma en estetisk upprustning av
omradena. Staden Bristol City i vastra England har infort sex hemmazoner dar hastigheten for bilarna
har reducerats genom planteringar och fler parkeringsplatser. Dessutom har sdkerheten vid
busshallplatserna forbattrats (Graham, 2005). En studie om nio hemmazoner i England och Wales
visade hur viktigt det ar att de boende inser behovet av en hemmazon och de accepterar den. Deras
acceptans beror pa i vilken grad de ar delaktiga i processen, hela vagen fran idéstadiet till

genomforandet (Department for Transport, 2002). Flera projekt illustrerar att hemmazoner kan bidra
till att forbattra livskvaliteten for dem som bor dar: | Northmoor Estate i Manchester innebar
hemmazonen att omradet blev sikrare och mera levande, dessutom Okade huspriserna. Victory
Home Zone och Morice Town Home Zone i Plymouth utvecklades pa ett ovantat positivt satt, bade
socialt och ekonomiskt, efter att hemmazonerna hade etablerats (Alad, 2003). Den viktigaste
effekten var inte trafiksdkerhetsmassig utan framvaxten av starkare och mer integrerade
lokalsamhallen.

Stirling i delstaten Western Australia ser lokalsamhallets aktiva deltagande som en viktig och
integrerad del av den stadens 6vergripande trafiksdkerhetsstrategi. Stirling var den forsta staden i
Western Australia som tillsatte en radgivande kommitté for trafiksakerhetsfragor. Kommitténs forsta
projekt, "Drop Five and Save Lives”, handlade om behovet av att sdanka motorfordonens
medelhastigheten i staden (Kelly, 2005).

| flera lokalsamhallen i USA har myndigheterna gett sitt godkdnnande till att hastighetsmatningar
utfors av medborgarna sjalv. Pa engelska kallas detta for “Neighbourhood Speed Watch Program”
eller ”Citizen Speed Watch”. Som en del av Citizen Speed Watch utbildades delar av
lokalbefolkningen i Massachusetts, USA i att anvdnda hastighetsmonitorer och laserhastighets-
pistoler. De fick sedan lana denna utrustning for att gora hastighetsmatningar (Blume et al.,2016).

Atgirder mot rattonykterhet

Det finns exempel pa flera projekt som syftat till att engagera loksamhéllet i en minskad alkohol-
konsumtion for att minska rattonykterheten. | ett landsbygdsomrdde i Nya Zeeland skapades
kommittéer i lokalsamhallena for att mobilisera invanarna att inte dricka alkohol i samband med
bilkérning (Stewart and Conway, 2000). | sju lokalsamhallen i mellersta USA skapades under 1990-
talet partnerskap mellan olika aktorer — kommunala tjdnsteman, affarer med forséljning av alkohol,
skolor och olika foreningar — i syfte att fd& ungdomar och unga vuxna att minska sin alkohol-
konsumtion. Efter tre ar hade antalet alkoholrelaterade trafikolyckor och valdsbrott minskat patagligt
(Wagenaar et al., 2000). "Good sports program” ar ett samverkansprojekt for idrotten i Australien
vars syfta ar att minska alkoholkonsumtionen och rattonykterheten bland personer som ar aktiva i
idrottsforeningar (Rowland et al., 2012)
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Atgarder inom andra trafiksikerhetsomraden

Gymnasier och korskolor i vissa tyska stdder samverkar for att 6ka trafiksakerhetskunskaperna hos
unga bilister (Nolting-Brandes, 2002). Delstaten Nordrhein-Westfalen i Tyskland har bildat ett trafik-
sdkerhetsnatverk och en gemensam trafiksdkerhetsportal for staderna i delstaten (Naefe and Unger-
Azadi, 2009).76 Portalen gjordes senare om till en mobilitetsportal.

Delstaten Victoria i Australien har en trafiksakerhetsutbildning for tonariga bilister som heter ”Fit
to drive”, forkortat F2D (Monter och Spencer, 2016). Programmet innebar att alla 16-aringar erbjuds
en halvdags riskutbildning i workshopform och ar tillgangligt i alla gymnasieskolor i Victoria. Fram till
ar 2013 hade F2D utvecklat samarbete med 58 kommuner, 220 skolor och 26 000 elever. Dessutom
hade mer an 500 personer utbildats for att kunna arbeta som trafiksdakerhetsinstruktdrer. F2D utgor
en integrerad en del av delstaten Victorias trafiksdkerhetsstrategi. Samverkande partners i projektet
ar Transportolyckskommissionen (TAC), regionala polisen (Victoria Police), vagansvariga myndigheten
(VicRoads), regionala utbildningsférvaltningen (DET) samt brandkaren i Victoria.

Ett partnerskap skapades mellan studenter vid East Tennesse State University i USA och
representanter for diverse lokalsamhallen i ndrheten av universitetet i syfte att minska
dodsolyckorna pa en motorvag i Appalacherna. De deltagande studenterna representerade tre
discipliner: folkhdlsa, omvardnad och medicin. De arbetade tillsammans med medlemmar i
lokalsamhallena for att identifiera trafiksakerhetsproblem och utforma strategier for [6sa problemen.
Projektet visade att studenter kan spela en viktig roll for att mobilisera lokalsamhéllen for att
tillsammans hitta l6sningar pa viktiga trafiksdakerhetsproblem. Projektet resulterade i en maétbar
minskning av antalet bilrelaterade dodsfall (Goodrow et al., 2004).

Sammanfattning och analys

Litteraturoversikten i detta kapitel behandlade internationella erfarenheter av aktérssamverkan for
trafiksdkerhetsinitiativ i lokalsamhallet. Det finns exempel pa lander bade inom och utanfér OECD-
omradet dar lokal aktorssamverkan for trafiksakerheten, med viss framgang, har proévats.
Allmanheten har deltagit i det lokala trafiksdkerhetsarbetet genom att bidra med erfarenheter och
kunskap om olycksrisker och trafikfarliga miljoer som finns pa gator och vagar i lokalsamhallet.
Utvarderingar av trafiksdkerhetsprojekt i olika lokalsamhallen visar att aktérernas aktiva deltagande i
arbetsprocessen och deras kédnsla av projektdgarskap ar centrala framgangsfaktorer. Det ar viktigt att
de deltagande aktoérerna upplever att deras engagemang ar meningsfullt och att det dar mojligt att
uppna konkreta resultat i nartid. For att forstarka deras engagemang kan de behova utbildas om vad
nollvisionen och dess huvudprinciper innebar. Delstaten Victoria i Australien dr en pionjar inom detta
omrade.

Trafiksakerhetarbetet i skolan har hég prioritet i flera lander. Aterkommande fragor &r sikra
skolvagar, utformningen av trafikmiljoer kring skolor, skolans trafiksakerhetsundervisning och skolans
samverkan med foraldrar, kommunen och olika aktorer i ndrsamhallet. Skolans samverkan med
foraldrar ar en central framgangsfaktor i lokala samverkansprocesser for 6kad trafiksdkerhet. Flera av
artiklarna visade att lokala trafiksdakerhetsinitiativ i skolan kan lankas samman med bredare
trafiksakerhetsprogram anda upp till nationell niva.

Den norska kommunen Porsgrunn har etablerat ett samarbete med skolorna i kommunen i syfte
att oka elevernas inflytande och medbestammande i deras narmiljder. Samarbetet innebar att det
varje ar arrangeras ett radsmote dar kommunledningen tar del av forslag fran eleverna. Varje skola i
kommunen utser elever fran arskurs 5 och 8 som representanter fér en dialog med ansvariga
kommunalrad och namndpolitiker. Klassraden i varje skola har tillsammans fatt ge forslag pa vad som
behoéver forandras i deras ndaromrade. Elevraden sammanstaller forslagen och gallrar ut de forslag

76 .
www.verkehrssicher.nrw.de
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som ska overlamnas till rddsmotet. Radsmotet faststaller vilka av dessa atgarder som ska prioriteras,
fordelar uppgifter till berérda ndmnder och bidrar med pengar for genomforandet. Malet ar att
konkreta resultat ska uppnas inom ett par manader. Exempel pa atgarder som radsmotet initierat
och genomfort ar trafiksignaler och gang- och cykelvdgar vid skolor och bostadsomraden samt
andringar i busstrafikens tidtabeller. Ett gemensamt organ for elevraden i alla skolor i Porsgrunn har
inrdttats. Detta gemensamma elevrad, liksom elevraden vid enskilda skolor, har blivit remissinstanser
i vissa kommunala beslut.

Fotgdngarnas sdakerhet ar den storsta trafiksdkerhetsutmaningen i de flesta stidder och tatorter.
Fotgdngares sdkerhet kan forbattras genom skraddarsydda workshops, lokala task force-grupper och
riskbedomningar som gors av fotgangarna sjalva i sina naromraden. Staden Willoughby i New South
Wales, Australien har genomfort workshops om prioriterade trafiksdkerhetsfragor som riktar sig till
allmanheten och sarskilda malgrupper. Stadens “ansikte-mot-ansikte dialoger” i workshopsform ar
uppskattade. Deltagarna ges mojlighet att stalla fragor till kommunens tjansteman.

"Community Pedestrian Safety Engagement Workshops” i Kalifornien involverar lokalbefolk-
ningen i verksamheter som leder till 6kad sdkerhet och trygghet for fotgangare. Organisationen
arrangerar moten dar medborgare utbildas i strategier for 6kad sdkerhet och trygghet i fotgdngarnas
naromraden. Organisationen skraddarsyr workshops i enlighet med lokala behov och prioriteringar.
Detta forfarande okar deltagarnas engagemang. Tio mindre stider i delstaten Western Australia
genomfodrde tillsammans ett projekt dar varje stad bildade lokala task force-grupper for fotgangarnas
sakerhet. Skadestatistik om fotgdngarna samlades in och berattelser om enskilda fotgangares olyckor
och skador publicerades i lokala media. Projektet innebar att sju av de tio stdderna 6kade atgarderna
for trafiksdkerheten for fotgdngarna. | den kanadensiska huvudstaden Ottawa har ett utvarderings-
program skapats for fotgangarnas trafiksdkerhet, "Ottawa Pedestrian Safety Evaluation Tool”.
Invanare och foreningar i olika lokalsamhéllen inbjuds att goéra egna beddmningar av
trafiksdkerhetsriskerna i olika trafikmiljoer.

| ett stort antal stdder i Storbritannien finns Home zones, eller “"Hemmazoner”, som é&r
bostadsomraden dar fysiska atgarder har vidtagits for att begrdnsa framkomligheten for
motorfordon i syfte att reducera hastigheten. Hemmazonerna har lett till 6kad trivsel och social
samanhallning. Hemmazonerna har tillkommit genom samverkan mellan de boende och kommunala
instanser.

Unga bilisters trafiksdkerhet kan 6ka genom riskutbildningar i workshopform. Inom detta omrade
finns stora méjligheter till samverkan mellan gymnasier, trafikskolor, kommuner och myndigheter.

| Australien, Nya Zeeland och Storbritannien finns finansiella mekanismer for att stédja lokala
trafiksdkerhetsinitiativ. Delstaten North-South Wales i Australien har bildat “Community Road Safety
Grants” som prioriterar stod till lokala organisationer som samarbetar med varandra.

Slutligen, litteraturoversikten identifierade flera exempel pa lokal aktorssamverkan dar etniska
minoritetsgrupper och manniskor i ett socioekonomiskt utanférskap inkluderades.
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10. Framgangsrik lokal aktérssamverkan — en nationell
litteraturoversikt

Det har kapitlet redovisar en litteraturéversikt om svenska erfarenheter av lokal aktorssamverkan for
okad trafiksakerhet. Kapitlet fokuserar pa goda exempel med praktisk inriktning och behandlar bland
annat projektsamverkan mellan skola, elever och féraldrar, projektsamverkan mellan dldreorganisa-
tioner samt medborgarloften mellan polis, kommun och lokalsamhalle.

Samverkan mellan kommuner

KUSTOM var ett flerarigt samverkansprojekt for trafiksdkerhet och miljé mellan Vagverket (senare
Trafikverket) och som mest 48 kommuner i vastra Sverige under perioden 2003-2011 (Trafikverket
2012d). De forsta aren i projektet inriktades pa att na allmdnheten i kommunerna for att 6ka deras
kunskap och medvetenhet. Nya dialogfora och motesplatser for allmdanheten etablerades. Efterhand
andrade KUSTOM inriktning mot att paverka kommunernas prioriteringar och planeringsprocesser.
Arbetet levererade goda resultat inom flera omraden:

- Sankt hastighet och en minskning av koldioxidutslappen astadkoms genom att en stor del av
kommunerna stéllde 6kade krav pa egna och upphandlade transporter.

- Atgirder for 6kad cykling, samakning och distansmoten. Atgarder mot trafikbuller.

- Okat samarbete i fragor om trafiksakerhet och miljd mellan de medverkande kommunerna
men ocksd med néraliggande kommuner. Flera kommuner inrdttade nya tjanster for arbeta
med hallbara resor och transporter.

- | flera kommuner inventerades barnens skolvagar. Vissa inventeringar utférdes av barnen
sjalva. Fysiska atgarder vidtogs for att gora skolvdgarna sékrare sa att fler barn ges mojlighet
att ta sig till skolan genom att ga eller cykla. Forsok med vandrande skolbuss gjordes i flera
kommuner. Vidare arrangerades utbildningar i trafiksdkerhet for elever, skolpersonal,
foraldrar och forare av skolbussar.

| kommunerna Tanum, Stromstad och Sotends arbetade den gemensamma KUSTOM-samordnaren
sarskilt med barnens skolvagar. Skolvagsgrupper bildades som bestod av skolskjutssamordnaren till-
sammans med representanter for raddningstjansten, polisen, naringslivet, barn- och utbildnings-
namnden och ibland ocksa Vagverket. Skolskjutssamordnaren férmedlade 6nskemal som inkommit
fran elever, skolpersonal och foraldrar och som ibland resulterade i konkreta atgarder. Ett exempel ar
att man beslutade att lagga plogbilarnas rutter innan skolbussarna startar pa morgonen vilket ledde
till sdkrare resor till skolan. Andra atgarder inkluderade flytt av hallplatser, byggande av vader- och
vindskydd vid vissa hallplatser och sékring av hallplatser genom inférande av gemensamma rutiner
vid av- och pastigning.

Aven i kommunerna Essunga, Alingsds, Vanersborg och Gréstorp skapades skolvdgsgrupper med
representanter fran olika organisationer. | en av dessa kommuner besokte tjansteméannen en skola
dar barnen hade talat om att de upplevde trafiken som otrygg. Tjdnstemannen upptackte att det
fanns foraldrar som korde bil pa gang- och cykelvdagarna i narheten av skolan. En falla sattes upp for
att forhindra detta beteende. Pa en annan skola sattes blinkande ljus upp vid kritiska punkter som
detekterade nar barnen korsade vissa vagar. | Alingsds kommun tillsattes trafikombud vid alla skolor.

MolIndals stad arbetade aktivt med att fler elever ska ta sig till skolan pa egen hand. Cykelservice
erbjods for 400 elever, brukarrad tillsattes och foraldrar informerades vid féraldramoten.

Lidképings kommun arbetade med beddmning av risk och otrygghet vid busshallplatser pa
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landsbygden. En skolvdgsinventering gjordes genom att mellanstadieelever fran sex skolor besvarade
en enkdt om hur de upplevde sin vag till och fran skolan. Skolor i Eda kommun genomforde
trafikdagar. | Arjangs kommun utarbetades en handlingsplan for Silbodaskolan utifran Arbetsmiljo-
verkets krav pa trafiksdkerhet. Handlingsplanen togs fram av en arbetsgrupp bestdende av skolans
rektor, ett skyddsombud, representanter for en férsamling samt kommunala trafikplanerare. |
projektet “"Den hallbara skolresan” i Mariestads och Skévde kommuner deltog drygt 700 elever i
arskurs 4-6 i en kartlaggning av skolvagarna. ”Indirekta malgrupper” for projektet var skolpersonal,
foradldrar och boende i skolornas narhet. Elevernas undersokningar visade bland annat att det fanns
problem med hoga hackar som skymde sikten for bade elever och bilister i narheten av skolorna. En
uppmaning om att klippa hackarna riktades till berorda fastighetsdgare och resulterade i att de flesta
klippte ned sina hackar. Resultatet av undersdkningen éverlamnades till ansvariga handlaggare i de
bada kommunerna. De informationsméten som anordnades samlade skolchefer, rektorer och
politiker fran flera kommunala namnder (barn, utbildning, teknik) i Mariestad och Skovde
(Trafikverket 2012d).

Kommunerna Bengtsfors, Mellerud, Fargelanda, Amal och Dals Ed arrangerade tillsammans en
kurs om det kommunala ansvaret for skolskjutsar. Malgruppen var tjansteman och fértroendevalda i
de berérda kommunerna. Strémstads kommun arrangerade en riskutbildning for foraldrar och elever
for att skapa okad sdkerhet vid hallplatserna for skolskjutsarna. Narmare tusen foraldrar i Dalsland
fick information om sadkra skolvagar av larare och rektorer.

I Alingsas kommun genomférde trafikansvariga tjansteman och Raddningstjansten gemensamma
bussutrymningsovningar for samtliga skolelever till och med arskurs 6. | Kungélvs kommun fick alla
elever i arskurs 2 traffa skolskjutschaufférer och tala om vad det innebéar att dka buss. Det hela
mojliggjordes genom ett samarbete mellan Raddningstjansten och enskilda bussbolag.

| samarbete med Polisen och Rdddningstjansten arrangerade kommunerna Tidaholm, Tibro, Fal-
koping och Hjo trafiksakerhetsdagar for alla elever i arskurs 8. De genomforde dven morkerdvningar i
skolorna.

Informell samverkan mellan kommuner

| Skane finns exempel pa hur en storre kommun (Lund) har samverkat med mindre och resurssvagare
kommuner i naromradet (Eslov, Burlév m.fl.) for att genomféra gemensamma kampanjer och
informationsinsatser i syfte att oka trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter (Andersson och
Vedung 2014).
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Samverkan mellan skola, elever, foraldrar och narsamhille

Vagverkets rapport “Samverkan kring trafikmiljofragor i naromradet” (Vagverket 2000) handlade om
skolornas trafiksituation ur ett barnperspektiv. Rapporten visade pa konkreta exempel fran skolor dar
larare och elever samarbetar med narsamhallet for att forbattra trafiksdkerheten. Vid Kungs-
ladugardsskolan i Goteborg utarbetade elever och personal forslag pa trafikforbattringar som
presenterades for kommunen. Det handlade bland annat om en avstangning av en del av en gata och
forflyttning av en parkeringsplats. Forslagen backades upp av olika aktérer i det omgivande
lokalsamhallet sdsom kommunpolitiker, kommunala trafikingenjorer och hem- och skolaféreningen.
Barnen engagerades pa olika satt i den demokratiska beslutsprocessen i kommunen. Enligt rapporten
ar skolans samverkan med olika intressenter i naromradet viktigt for att skapa en tryggare och
sakrare trafikmiljo:

"For att skolans arbete smed trafik och miljo ska ge resultat krdvs en ndra samverkan med det
omgivande samhallet, framst féraldrarna men ocksa med féreningar, narpolis, planerare,
politiker m.fl. Narsamhallet ar en gemensam angeldgenhet for barn, foraldrar, skola,

boendegrupper och foreningar.””’

Enligt rapporten ar det viktigt att olika delar av den kommunala foérvaltningen engageras i det lokala
samverkansprojekt for trafiksakerheten. Trafikforvaltningarna har ett ansvar foér skolskjutsar och
skolvdgar medan férvaltningarna foér kultur och fritid har kontakter med foreningar och lokala
grupper som arbetar med verksamheter fér barn i lokalsamhallet.

Inom ramen for projektet “Forska och lara i narsamhallet” gav Vagverket under 1990-talet stod
till enskilda skolor for deras utvecklingsarbete inom trafikomradet. Stod gavs till dialoger mellan
barn, vuxna, pedagoger, planerare och politiker, fortbildningsinsatser genom kurser och konferenser
och bildandet av lokala natverk. En slutsats var att det kravs ett ndra samarbete med elevernas
foraldrar for att skolans arbete med trafik- och miljofragor ska ge 6nskvart resultat:

"Foraldrarna ar en viktig men forhallandevis outnyttjad resurs i skolans varld. Foraldrar har olika
erfarenheter som kan bidra till skolutvecklingen. De kan bidra till att utveckla den pedagogiska
miljon for eleverna. Om foraldrarna ska kunna gora detta ar det viktigt att de har inflytande just

darfér att de ar foraldrar.””®

Skolans arbete med trafik- och miljofragor framjas om det finns mojligheter att samverka med de
aktérer som finns i det omgivande narsamhallet sdsom foreningar, narpolis, boendegrupper, kom-
munala planerare och kommunpolitiker:

”Barn och foraldrar kanner bast till skolvagarna och de lekomraden som barnen anvander pa sin
fritid. Experterna i kommunen &r val insatta i bebyggelse- och trafikplaneringen. Narpolisen kan
stodja skolbarnen nar de studerar olika miljo- och trafikforseelser i det omgivande samhallet.
Trafik- och miljointressenter har en mangd erfarenheter och kunskaper om trafik- och milj6-
fragor som ar viktiga att ta vara pa i lararnas och barnens planeringsarbete. De kan ge bade
expertstod och patryckarhjalp for att fa till stand férandringar i narmiljon. Eftersom narsam-
hallet berér alla som lever och bor déar och barnens sdkerhet ar ett angeldget omrade finns
stora mojligheter att fa manniskor i det omgivande samhallet engagerade och att vilja

delta. Med flera engagerade vuxna 6kar skolans majlighet till studier av den fysiska miljon,

studiebesok samt évriga kontakter med narsamhallet.””®

77 \agverket, 2000.
8 Vagverket och Skolverket, 2000.
I Vagverket och Skolverket, 2000.
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Inom projektet ”"Forska och lara i narsamhallet” undersdkte elever pa olika skolor i Sverige hur
dagens skolvagar ser ut i jamforelse med aldre tiders skolvagar. Vissa skolor jamférde barnens,
foradldrarnas och mor- och farféraldrarnas skolvagar vilket visade sig vara ett fruktbart satt att inleda
en dialog kring trafikfragor. Eleverna skrev om sina egna skolvagar och bad sedan sina féraldrar
och/eller mor- och farférildrarna att beratta eller skriva om sina vagar till skolan.

Textruta 10.1 Elever och ldrare foreslog trafiksikerhetsatgarder i Skutskar
Riksvag 76 ar en bred vdag som gar genom de centrala delarna av Skutskar soder
om Gavle. Pa grund av de hdga hastigheterna ansags den lange vara trafikfarlig for
eleverna i de naraliggande skolorna. | slutet av 1990-talet bestamde sig larare och
elever for att tillsammans kartldgga trafiksituationen vid vagen. De dldre barnen
rdaknade antalet bilar, faststallde olika fordonstyper och uppskattade fordonens
hastighet. De yngre barnen beskrev sina trafikupplevelser i ord och bild och
intervjuade sina fordldrar om vad de tyckte om riksvag 76. Resultat av arbetet
dokumenterades i en tidning och en utstéllning. Flera forslag pa trafiksaker-
hetsférbattringar presenterades, bland avgransande gang- och cykelbanor och
minskad bredd pa vagen och tunnlar dar barnen korsar vagen. Férslagen redo-
visades vid ett mote pa Folkets Hus i Skutskar, infér narmare 400 besdkare, och
bidrog till att kommunen forbattrade trafiksdkerheten pa vagen.

Kdélla: Véigverket och Skolverket, 2000.
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Barnkonventionen som utgangspunkt for lokala trafiksdkerhetsatgarder

En mojlig utgangspunkt for trafiksdkerhetsinitiativ i lokalsamhallet &r barnkonventionen. Det &r en
traktat som antogs av FN:s Generalforsamling ar 1989. Narmare 200 lander, daribland Sverige, har
ratificerat konventionen. Barnkonventionen innehaller 54 artiklar, varav 41 ar sa kallade sakartiklar
vilka slar fast vilka rattigheter varje barn ska ha. Artikel 2, 3, 6 och 12 &r konventionens
grundprinciper som ger vagledning for hur helheten ska tolkas:

- Artikel 2 slar fast att alla barn har samma rattigheter och lika varde. Ingen fardiskrimineras.

- Artikel 3 anger att det ar barnets basta som ska komma i framsta rummet vid alla atgarder
som ror barnet.

- Artikel 6 sager att varje barn har ratt att dverleva, leva och utvecklas. Artikeln handlar inte
bara om barnets fysiska hdlsa utan ocksa om den andliga, moraliska, psykiska och sociala
utvecklingen.

- Artikel 12 handlar om barnets ratt att uttrycka sina asikter och fa dem beaktade i alla fragor
som beror barnet. Nar asikterna beaktas ska hansyn tas till barnets alder och mognad.

Artikel 24 i barnkonventionen handlar om halsa. En av de fragor som ingar i denna artikel handlar om
att alla grupper i samhillet, sarskilt fordldrar och barn, har ratt till information om och tillgang till
undervisning om férebyggande av olycksfall. Dessutom ska de fa stéd vid anvdandning av dessa kun-
skaper (Utrikesdepartementet, 2006). Artikel 24 ger alltsa stod foér att skolor ska informera och
undervisa barn och deras foraldrar om hur trafikolyckor kan undvikas.

Kommunen har det 6vergripande ansvaret for barns sdkerhet i de lokala trafikmiljderna. Det
handlar om utformning av trafikmiljoer vid bostadsomraden, skolor, forskolor, fritidshem, idrotts-
anlaggningar, bibliotek och andra platser. Det handlar ocksa om att sakerstdlla att skolvdgar och
skolskjutsar ar trafiksdkra. Kommunen har ocksa, bland annat genom kultur- och fritidsforvalt-
ningarna, kontakter med foreningar som arbetar med aktiviteter for barn. Dessa foreningar kan bista
kommunen med viktig information om lokala trafiksdkerhetsproblem. Det dr dock forhallandevis
sdllan som personer anstdllda inom barnomsorg, skola eller fritid och kultur lyfter fram trafik-
sakerhetsproblem till kommunen eller for fram krav pa l6sningar. Det ar snarare sa att deras framsta
uppgift istdllet blir att ge synpunkter pa de forslag som kommunen lagger fram. Detta ar emellertid
otillrackligt. I skriften ”"Trafik, miljé och samhallsplanering” konstaterades att “om barnens intressen
ska kunna tillvaratas i planeringen krdvs att ett lokalt kunskapsunderlag utvecklas sa att man battre
kan bedoma var olika atgarder ska sattas in.”® Denna kunskap kan komma fran personal inom
barnomsorg och skola eller fran féraldrar. Barn kan sjalva ge vardefull information om trafikmiljon
genom att lyfta fram dar miljoer i trafiken dar de kdnner sig otrygga. Barn har ett behov att kunna
paverka och det &r viktigt for dem att fa vara delaktiga, ldmna synpunkter och ha medinflytande i
enlighet med Artikel 12 i barnkonventionen (Vagverket och Skolverket, 2010).

Ett verktyg for att 6ka barns och ungas inflytande och delaktighet i trafik- och planeringsfragor ar
”Barnkartor i GIS” som har anpassats for skolelever fran och med arskurs 5.8 Med detta verktyg
arbetar eleverna individuellt med hjalp av en dator; de far svara pa fragor och gora olika markeringar
pa digitala kartor. Arbetet med barnkartor har visat sig underlatta for trafikplanerare att ta hansyn till
olika aspekter som &r sarskilt viktiga for barn. Ar 2006 arbetade fyra klasser vid en grundskola i
Orbyhus skola i Tierps kommun med barnkartor i GIS. Bakgrunden var att skolan hade fatt ett
uppdrag av Vagverket att samla in synpunkter fran barn infor en planerad ombyggnad av de
lansvagar som passerar genom Orbyhus (Berglund et al., 2009).

8 Vagverket och Skolverket, 2000.
8t GIS=Geografiskt informationssystem.
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Vid det davarande Vagverket fanns sa kallade barnsamordnare vid Vagverkets sju regioner. Dessa
tjanster kom att ersattas av kundsamordnare vid Vagverket (Bjorklid, 2007). Vagverket arbetade med
barnkonsekvensanalyser under flera ar. Metoden anvandes for att pa ett systematiskt satt belysa hur
barn och unga péaverkas av ett beslut och vilka atgarder och utformningar som &r de bésta for barn.®?

Samrdd med barn

Vagverkets publikation ”Att gripa for att begripa — en metod for att samrada med barn” (2005) togs
fram som en handledning for larare med syftet att involvera barn och ungdomar i grundskolor och
gymnasier i samrad kring trafiklosningar. En central utgdngspunkt for handledningen var att barn
synpunkters ska vaga lika tungt som andra brukargruppers. Handledningen innehaller olika metoder
for tre aldersgrupper: arskurs 1-3, arskurs 4-6 samt arkurs 7 till och med gymnasiet. | den féreslagna
samradsprocessen ingick tre traffar och ett avslutande redovisningstillfdlle. En checklista togs fram
for att underlatta planeringen av samraden. Handledningen gav bland annat féljande rekommen-
dationer:”

- Formulera tydligt avgransade problemstallningar

- Mojliggor olika uttryckssatt

- Utga fran barnens och ungdomarnas intressen

- Integrera samradet i den vanliga undervisningen och
- Behall samma grupp genom hela processen.

Den har samradsmetoden tillampades framgangrikt i samband med planeringen av Hornsgatans nya
utformning i Stockholm.

Samverkan med aldre personer och deras intresseorganisationer

Inom NTF fanns fram till bérjan av 2000-talet ett centralt dldrerad som samlade representanter fran
de sex ledande pensiondrsorganisationerna i Sverige: PRO, SPF, RPG, SPRF, SKTF och SKPF. Inom NTF
fanns dessutom 21 ldnsvisa aldrerad samt cirka 3 000 lokala trafiksakerhetsombud utsedda av
pensionadrsorganisationernas lokalavdelningar. Dessa lokala trafikombud samverkade med NTF.
Aldrerdden i ldnen, oftast 12—-14 personer, bestod av distriktsombud som utsdgs av respektive
pensionadrsorganisation. Distriktsombuden och de lokala trafiksakerhetsombuden var ofta en och
samma person (Anund et al., 2003 och Norbeck, 2001).

”Aldre oskyddade trafikanter” var ett nationellt projekt som genomférdes av NTF:s
distriktsombud och lokala trafiksdkerhetsombud fran de sex ledande pensionarsorganisationerna i
Sverige mellan 2001 och 2004. Projektet backades upp av 23 NTF-férbund i lanen och NTF:s centrala
aldrerad. Projektet primara mal var att genomfdra lokala kartlaggningar av aldres trafikmiljoer. Sa
kallade kartlaggningsgrupper genomforde trafikmiljdinventeringar vid 900 tillfallen. Sammanlagt
medverkade drygt 3 000 personer i arbetet. Kartlaggningarna ledde fram till att drygt 4 600
trafiksdkerhetsbrister kunde identifieras och rapporteras till ansvariga vaghallare. Infor kart-
laggningen genomforde pensiondrsorganisationerna mer an hundra informationstraffar som samlade
drygt 4 000 deltagare (Anund et al., 2003).

Som framgar av tabell 10.1 nedan géillde de flesta anmarkningarna skymd sikt féljt av for hog
hastighet. Andra vanliga brister som identifierades var bristande snoréjning, for hoga trottoarkanter,
"haligheter och ojamnheter” samt otrygghet och olika fel i korsningar. Halften av de patalade

82 cslla: www.trafikverket.se
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bristerna atgardades av vaghallarna tva ar efter projektets start. En utvardering av projektet slog fast
att ”(m)ajoriteten av de vaghallare som mottagit skrivelser ansag att dessa varit till nytta for dem och
att skrivelserna bidragit till 6kad sdakerhet for de dldre trafikanterna.”®

NTF:s avsikt var att knyta fler malgrupper och samverkanspartners till projektet. Samarbete med
handikapporganisationer bedomdes vara viktigt eftersom NTF ville fa 6kad kunskap om aldre
funktionshindrades problem i trafiken.

Tabell 10.1 Trafiksdakerhetsbrister identifierade i granskningen av dldres trafikmiljoer
Kdlla: Anund et al., 2003.

Identifierade brister (i prioriteringsordning)

1. Skymd sikt pa grund av hackar etc.
2. FOr hog hastighet.
3. Haligheter/ojamnheter.
4. Bristande sn6rojning och sandning.
5. FOr hoga trottoarkanter.
6. Otrygghet/fel vid gang- och cykelbanor.
7. Otrygghet/fel vid obevakade 6vergangsstillen.
8. FOr korta intervaller pa gron gubbe — svart att hinna over.
9. Trafiken pa landvéagen.
10. Otrygghet/fel vid den plats dar cykelbanan mynnar ut i kérbanan.
11. Otrygghet/fel vid busshallplatsen.
Okynnesakning i bostadsomradet.
12. Skymd sikt i kurva.
13. Otrygghet/fel vid parkering vid affaren.

Otrygghet/fel vid parkerade bilar.

14. Otrygghet/fel vid vagen till busshallplatsen.
Otrygghet pa grund av felparkerade bilar.

15. Otrygghet/fel vid 6vervakade 6vergangsstallen.

16. Fel i vagrenen.

17. Otrygghet/fel kring servicehuset.

18. Otrygghet/fel pa backkrénet.

19. Otrygghet/fel vid cykelnedfarten till vagtunnel.

20. Otrygghet/fel vid cykeluppfarten fran viagtunnel.
Otrygghet/fel pa vagen till affaren.

21. Otrygghet/fel vid enkelriktad gata.
Otrygghet/fel pa vagen till centrum.

Otrygghet/fel vid pagaende vagarbete.

22. Otrygghet/fel i viagtunnel.

23. Otrygghet/fel vid cykelparkering.

24. Otrygghet/fel vid jarnvagskorsning.

8 Anund et al., 2003.
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Aldres siikerhet i Kristianstad: Projektet ”Kom s gdr vi”

Projektet "Kom sa gar vi” handlade om a&ldres tillganglighet, sdakerhet och trygghet i lokala
trafikmiljoer i Kristianstad och genomférdes i samverkan mellan Vagverket Region Skane, Kristian-
stads kommun och Lunds Tekniska Hogskola (Stdhl och Iwarsson, 2007). Aven Sk&netrafiken, fastig-
hetsagare, foreningar och organisationer medverkade i detta projekt. Den centrala malgruppen for
projektet var dldre personer i ett bostadsomrade i Kristianstad. Projektet hade tva overgripande
syften: (1) att engagera aldre personer i kartlaggningen av problem och brister i lokala trafikmiljoer
och (2) att utforma ett atgardsprogram. Projektet utgick fran antagandet att "for att skapa en sdker
och trygg utemiljo for dldre kravs den samlade bild som de &dldres egna tankar, synpunkter och
erfarenheter ger.”84

Forsta delen av projektet utgjordes av en postenkat till 550 aldre personer som bodde i det
utvalda bostadsomradet. Syftet var att far en 6vergripande bild av bristerna i omradet. | detta tidiga
skede framstod snordjningen och cyklisternas samspel med &ldre oskyddade trafikanter som de
viktigaste problemomradena. Vid nasta fas i projektet, “deltagande observation”, gjorde tio dldre
personer observationer i samband med promenader i bostadsomradet. Slutligen arrangerades en
forskningscirkel for de boende tillsammans med representanter for Vagverket, politiska partier,
kommunala férvaltningar, Skanetrafiken, féreningar och fastighetsidgare. Syftet var att dels analysera
resultaten fran enkatundersékningen och observationerna, dels att utarbeta ett atgardsprogram.
Atgardsforslagen indelades i trafiktekniska atgarder och underhallsatgérder. Insatser prioriterades
inom tre omraden: 6kad framkomlighet for rollatoranvandare, battre och fler 6vergangsstillen samt
en "reglering” av cykeltrafiken. Det senare skedde genom en informationsinsats om trafikregler och
trafikbeteende som riktades till cyklister. Det beslutades att prioriterade atgarder skulle genomforas i
strak dvs. pa hela strackan mellan de malpunkter som de boende ansag vara viktigast. Inom ramen
for detta straktidnkande ingick bade punktinsatser och atgarder av generell karaktar (Vagverket
Region Skane, 2003).

Projektet genererade flera positiva bieffekter. For det forsta larde de deltagande personerna
kdnna varandra pa ett battre satt an tidigare vilket innebar att deras sociala situation forbattrades
avsevart. For det andra bidrog projektet till att andra aktiviteter startades upp bland de boende i
omradet. For det tredje innebar projektet att de aldre skaffade sig nya kanaler for kontakt och
samarbete med kommunen och olika organisationer. Slutligen, den nya kunskap som genererades
inom projektet var mycket betydelsefullt for Kristianstads kommun och andra parter. Sarskilt
vardefullt for dem var insikten om hur mycket sma detaljer i trafikmiljon kan betyda for aldre
personer tillganglighet och sdkerhet. Denna kunskap hade inte kunnat uppnas utan de aldre person-
ernas aktiva deltagande genom hela processen. En av deltagarna i projektet, Bernt Lamberger,
sammanfattade sina intryck av projektet pa foljande satt:

"Forebyggande arbete dr oerhort angelaget ur alla synvinklar, om det sa géaller olycksfall eller
att forebygga mental och fysisk ohalsa. Det har projektet har syftat till att forebygga skador.
Projektet har utforts med utgangspunkt fran de boendes synpunkter, de som har kunskapen,
vilket ar det enda riktiga. Politiker borde fraga mycket mer nar det galler férandringar i
samhillet.”®

Annan samverkan for dldres trafiksdkerhet

P& nationell nivd har NTF initierat ett pdgdende projekt, Aldre i trafiken, dar tre pensionirs-
organisationer samverkar: PRO, SPF Seniorerna och SKPF Pensionarerna. NTF bedriver ocksa
samverkansprojekt med pensionarsorganisationer pa lokal och regional niva.® Ett exempel ar NTF

84 Vagverket Region Skane, 2013.
& Citerad i: Vagverket Region Skane, 2003.
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FyrBoDal som utbildat samtliga trafiksdkerhetsombud i de befintliga pensionarsorganisationerna i

distriktet: SPF, PRO, RPG, SKPF och SPRF. NTF FyrBoDals dldrerad traffas fyra till fem ganger per ar. |
detta forum behandlas aktuella trafiksdakerhetsfragor och distriktsombuden far tips om trafik-
sékerhetsinformation som kan spridas ut i foreningarna (Andersson och Vedung 2014).

Enligt Ola Nilsson, sakkunnig vid PRO, dr NTF en viktig samarbetspartner for PRO. Pa det lokala
planet efterlyser han samverkan mellan pensionarsorganisationer och trafikskolor i syfte att bista
aldre bilférare med att uppdatera sina kt')rkunskaper.87

SKPF Pensiondrerna har en trafik- och sdkerhetskommitté som ansvarar for trafiksdakerhets-
fragorna inom organisationen. SKPF Pensionadrerna anser att samverkan underlattar mojligheten att
tillsammans med andra organisationer kunna ”ga ut pa en bred front med synpunkter, 6nskemal och
krav.” SKPF:s samverkan med NTF innebéar att SKPF kan fa en del av de resurser som Trafikverket
kanaliserar via NTF. SKPF betonar vikten av att samarbetsprojekten projekten drivs professionellt och
har projektdeltagare som har nédvandiga mandat.®®

Medborgarloften — samverkan mellan polis, kommun och lokalsamhille

Ett sa kallat medborgarlofte kan upprattas mellan polis, kommun och lokalsamhille i syfte att framja
trygghetsskapande atgarder. Medborgarloften ska involvera medborgarna och lokalsamhallets
aktorer. | sa stor utstrackning som mojligt fokuseras arbetet pa de fragor som medborgarna anser
vara viktigast. Trafiksdkerhetsfragor har kommit att inkluderas i medborgarl6ftena i flera kommuner i
Sverige.

- Burlévs kommun: Medborgarloftet i Burlévs kommun fér ar 2017 inkluderade veckovisa
trafikkontroller av polisen i ett omrade i Arlov. Man enades om att genomférda atgarder ska
redovisas kvartalsvis till medborgarna via polisens och kommunens hemsidor samt via sociala
medier och massmedia (Burlovs kommun och Polisen, 2017).

- Koépings kommun: Medborgarloftet i Kopings kommun for ar 2016 handlade bland annat om
att forbattra belysningen pa tio platser i centrum och att installera kameradvervakning i
stationsomradet for att forebygga cykelstolder. Avsikten var ocksa att involvera
foreningslivet i arbetet med att skapa ett tryggare Koping (Sannemalm, 2017).

- Orebro kommun: Medborgarléftet for stadsdelen Vivalla i Orebro kommun fér 2016-2017
inneholl dtgarder for att motverka vardslos mopedakning och otillaten biltrafik pa gang-
och cykelvagar. En annan utfastelse gallde skapandet av sakrare skolvagar for gaende och
cyklister. Ansvariga utférare upprattade en aktivitetsplan pa arsbasis medkvartalsvisa
uppféljningar av parterna. Insatserna kommunicerades ut till alla dem som har klagat pa att
bilisterna kor fér fort (Orebro kommun, 2016).

- Lomma kommun. Medborgarna i Lomma kommun upplever att bilisterna kor for fort pa vissa
platser. | medborgarloftet for 2017 lovade polisen att géra minst en trafikkontroll pa de
platser dar klagomal inkommit. Polisen lovade ocksa att aterkoppla till alla dem som inlamnat
klagomal (Viktorsson, 2016).

86 Intervju med Katarina Bokstrém, projektledare, NTF, 2017.
# Intervju med Ola Nilsson, PRO, 2017.

88 Intervju med Lars Bromander, SKPF Pensionarerna, 2017.
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Textruta 10.2. Polisens arbetssatt for medborgarl6ften i kommunerna.

Medborgarloften syftar till ett effektivare brottsférebyggande och trygghetsskapande
arbete genom att polisen involverar medborgare tillsammans med lokalsamhallets
aktorer. Arbetet med medborgarloften bygger pa samverkan, kommunikation och
problemorienterat polisarbete. Dessa moment ingar:

Initiera samverkan handlar om att skapa dialog mellan aktorerna, fatta beslut om att
samverka samt skapa struktur och férutsattningar for samverkansarbetet.

Lokal ldgesbild. Lokala lagesbilder @r en del av underlaget fér samverkan med
kommuner. En lokal lagesbild bor visa vilka problem som ar vanligast och hur stor risken
for utsatthet ar.

Medarbetardialoger. Medarbetardialoger bidrar till polisens lokala lagesbild och &r
obligatoriska for att ta fram medborgarl6ften.

Medborgardialog. Genom medborgardialoger far polisen en fordjupad kunskap om den
lokala lagesbilden samtidigt som starkta relationer kan bidra till att medborgarnas
fortroende for polisen dkar.

Gemensam lagesbild. Den gemensamma lagesbilden &r en kombination av polisens,
kommunens och medborgarnas kunskap om det aktuella omradet. Sedan kommer man
fram till gemensamma fokusomraden for samverkan.

Problembeskrivning och orsaksanalys. Trygghetsskapande och brottsférebyggande
arbete handlar om att beskriva problemet, dess konsekvenser, analysera varfor
problemet uppstar och satta in ratt aktiviteter for att minska eller ta bort det.

Samverkansdverenskommelse. Overenskommelsen undertecknas av
lokalpolisomradeschef, representant fér kommunen och eventuellt andra aktorer i
lokalsamhallet.

Kdlla: ”Sa tas medborgarléften fram”, www.polisen.se
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Andra former av lokal aktérssamverkan

Andra intressanta former av lokal aktorssamverkan for trafiksakerhetsinitiativ finns i Trollhdttans
kommun, Vasteras kommun, Nyképings kommun och inom idrottsrorelsen.

Exemplet Trollhdttans kommun

| Trollhdttan ar personer med utlandsk bakgrund en viktig malgrupp i det lokala trafiksdakerhets-
arbetet. Trollhdattans kommun och NTF FyrBoDal samarbetar med dessa personer genom SFl-utbild-
ningen89 och cykeltemadagar i vissa bostadsomraden. Under 2013 arrangerade NTF temaaktiviteter i
stadsdelen Kronogarden i samverkan med polisen, Lansférsakringar, raddningstjansten, bargnings-
karen, bostadsbolaget i Kronogarden och Trollhdttans stad. | Trollhdttan har NTF, Studenthalsan och
studentkarerna genomfort ett trafiksdkerhetsprojekt bland studenter vid Hogskolan Vast.

Exemplet Vasteras stad
| Vasteras stad finns ett etablerat cykelsamarbete mellan kommunen och Folkhalsoprogrammet vid
Malardalens hogskola (Andersson och Vedung, 2014).

Exemplet Nykopings kommun

I Nyképings kommun ar malet att cykeltrafiken ska 6ka med 30 procent till ar 2030 rdknat fran ar
2009. Cykeltrafiken ska samtidigt goras sdkrare. Nykopings kommun deltar aktivt i natverk med
myndigheter, foreningar och andra grupper exempelvis Trafikverket, regionférbundet, landstinget,
Lanstrafiken, polisen, SKL, skolor, foretag, Korpen, NTF, cykelorganisationer och cykelhandlare. |
dessa natverk skall kommunen genom informationsspridning och kampanjer arbeta med fragor
rorande utbyggnad av cykelnat, stimulera till 6kad cykling, 6kad hjalmanvandning och anvandande av
cykelbelysning (Andersson och Vedung, 2011). Vid grundskolorna i Nykdpings kommun har det
utsetts kontaktpersoner for trafikfragor. Varje ar i maj manad arrangeras skolans sakerhetsdag for
sexaringar i samarbete med bland annat raddningstjansten. Information om saker cykling (inklusive
cykelhjalm) ges varje ar till eleverna i arskurs 5 i samtliga skolor i kommunen.*

Samverkan inom idrottsrdrelsen

Ett stort antal barn- och ungdomar skadas i samband med resor till och fran sina idrottsanlaggningar.
Manga idrottsaktiva unga maste korsa hart trafikerade gator och vagar for att komma till sina
idrottsanldaggningar. Riksidrottsférbundet har antagit en policy for trafiksakra och miljéanpassade
transporter. Denna policy utgor grunden for idrottsrorelsens trafiksdkerhetsarbete. Det finns en rad
specialidrottsférbund (SF) och distriktsidrottsférbund (DF) som kan uppvisa ett engagerat och
framgangsrikt arbete med att framja trafiksdkra idrottsresor. Riksidrottsférbundets avsiktsforklaring
inom Idrotts-OLA uttryckte en Onskan om att uppratthalla ett natverk med for att framja
trafiksakerhetsarbetet och att uppdatera den egna trafiksdakerhetspolicyn.

”RF ska verka for att uppratthalla ndtverk med SF, DF, Vagverket och NTF i syfte
att félja den trafikpolitiska debatten, beakta ny lagstiftning, félja utvecklingen pa
trafiksdkerhetsomradet och de 6kade mojligheterna till samakning som kan vara
till gagn for trafiksdkra och miljéanpassade transporter inom idrotten.”®"

Idrottsrorelsen i Sverige har tre miljoner medlemmar vilket &r lika med en tredjedel av hela den
svenska befolkningen. Idrottsrorelsen har ddarmed en stor potential att genom egna projekt eller
samverkan med andra aktorer bidra till en sakrare trafik.

¥ Sk betyder Svenska for invandrare.
P Kslla: www.nykoping.se — trafiksdakerhet.

98



Lokala drivkrafter for spontan aktérssamverkan

Lokala trafiksdkerhetsinitiativ underlattas av lokala drivkrafter. Lokala drivkrafter dr sadana driv-
krafter som paverkar aktorer pa den allra lagsta nivan i trafiksystemen och engagera sig for 6kad
trafiksdkerhet. Lokala drivkrafter kan exempelvis uppsta i olika trafiksituationer och sociala samman-
hang samt genom fotgangares och cyklisters férandrade férhallningssatt till olyckor, skador, skydds-
utrustning och halsa. Lokala drivkrafter kan ga utan hjalp nar de val har kommit igang. Offentliga
styrmedel kan forstarka de lokala drivkrafterna liksom lokala drivkrafter kan forstarka effekten av de
offentliga styrmedlen. Den hdga cykelhjalmsanvandningen i Stockholm ar ett intressant exempel pa
hur mycket lokala drivkrafter kan dstadkomma. Ar 2013 anvinde drygt 73 procent av cyklisterna i
Stockholm hjalm vilket var dubbelt sa mycket som det nationella genomsnittet for hjalm-
anvandningen detta ar. Stockholmscyklisternas hoga hjadlmanvandning har drivits fram av sex argu-
ment: trafikbaserade argument, argument kring jag sjalv och den egna familjen, argument knutna till
hjalmen, argument knutna till upplevelse av olyckor, argument om massmedialt tryck och argument
om normalitet. Hjalmanvandningen i Stockholm tycks ha uppnatt en nivd dar 6kningen blivit
sjalvgaende (Andersson och Vedung, 2014). Det har kan sdgas vara ett exempel pa spontan eller
informell aktérssamverkan.

Sammanfattning och analys

Litteraturdversikten i detta kapitel behandlade svenska erfarenheter av aktérssamverkan for trafik-
sakerhetsinitiativ i lokalsamhdllet. De viktigaste exemplen kan kategoriseras i tre grupper:
samverkan for 6kad trafiksdakerhet fér barn, samverkan for dldre personers trafiksdkerhet och
samverkan for trafiksdkerhet inom ramen for medborgarléften.

1. Lokal aktérssamverkan fér ékad trafikséikerhet fér barn. FN:s barnkonvention utgdér en mojlig
utgangspunkt for att arbete som syftar till att skydda barns liv och héalsa i trafiken. Enligt
barnkonventionen har alla grupper i samhallet, sarskilt foraldrar och barn, ratt till information om
och tillgang till undervisning om forebyggande av olycksfall. Artikel 24 ger i konventionen ger stod for
att skolor ska informera och undervisa barn och deras féraldrar om hur trafikolyckor kanundvikas.

Ett flerarigt samverkansprojekt for trafiksakerhet och miljo mellan Vagverket och som mest 48
kommuner genomfordes i vastra Sverige under perioden 2003-2011. Projektet, som kallades
KUSTOM, genererade en mangd verksamheter som baserades pa lokal aktérssamverkan. Nya
dialogfora och motesplatser for etablerades. | kommunerna Tanum, Stromstad och Sotenas bildades
skolvagsgrupper som bestod av skolskjutssamordnaren tillsammans med representanter for
raddningstjansten, polisen, naringslivet, barn- och utbildningsnamnden och ibland ocksa Vagverket.
Skolskjutssamordnaren formedlade dnskemal som inkommit fran elever, skolpersonal och foraldrar
vilket utmynnade i konkreta atgarder. Exempelvis beslutades att férlagga plogbilarnas rutter till tider
innan skolbussarna startade pa morgonen vilket ledde till sakrare resor till skolan for barnen. |
Alingsas kommun tillsattes trafikombud vid alla skolor och trafikansvariga tjansteman och
raddningstjansten genomforde bussutrymningsovningar for samtliga elever till och med arskurs 6.
Mélndals stad tillsatte brukarrdd och informerade om trafikfragor vid forildramoten. | Arjangs
kommun utarbetades en handlingsplan for trafiksakerheten i skolan av en arbetsgrupp bestaende av
en rektor, ett skyddsombud, representanter for Svenska kyrkan samt kommunala trafikplanerare.
Utgangpunkten for detta arbete i Arjing var arbetsmiljélagen.

For att skolans arbete med trafik- och miljofragor ska ge bra resultat kravs ett samarbete med
elevernas foraldrar: ”Foraldrarna ar en viktig men forhallandevis outnyttjad resurs i skolans varld.”

%1 Riksidrottsforbundet och SISU Idrottsutbildarna, 2008.
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2. Lokal aktérssamverkan fér dldre personers trafiksikerhet. ”Aldre oskyddade trafikanter” var ett
nationellt projekt som genomfordes av NTF:s distriktsombud och lokala trafiksdkerhetsombud fran
de sex ledande pensiondrsorganisationerna i Sverige. Projektet backades upp av NTF:s lansforbund
och NTF:s centrala &ldrerdd. Malet var att kartldgga aldres trafikmiljoer. Kartlaggningsgrupper
genomforde trafikmiljoinventeringar vid 900 tillfallen dar drygt 3 000 personer medverkade.
Kartlaggningarna ledde fram till att fler &n 4 000 trafiksdkerhetsbrister rapporterades till ansvariga
vaghallare.

Projektet "Kom sa gar vi” handlade om aldres tillgdnglighet, sdkerhet och trygghet i lokala
trafikmiljoer och genomfordes i samverkan mellan Vagverket Region Skane, Kristianstads kommun,
Lunds Tekniska Hogskola, Skanetrafiken, fastighetsdgare, foreningar och organisationer. Projektets
syfte var att engagera aldre personer i kartlaggningar av problem och brister i ett bostadsomrade i
Kristianstad. Observationer gjordes vid promenader med tio dldre personer vilket foljdes av utarbet-
andet av ett atgardsprogram. De &ldres prioriteringar handlade om okad framkomlighet for
rollatoranvandare, battre och fler 6vergangsstallen samt en reglering av cykeltrafiken. Projektet
medvetandegjorde kommunen och andra systemutformare om hur viktiga de sma detaljerna i trafik-
miljon kan vara for aldre personers tillganglighet och sdkerhet. Projektet genererade flera positiva
sidoeffekter. De aldres sociala situation férbattrades och nya aktiviteter startades upp i ndromradet.
Kartlaggningar av aldres trafikmiljoer kan saledes med fordel utforas av de dldre sjalva i samverkan
med kommuner och andra parter.

3. Lokal aktérssamverkan fér trafiksékerhet inom ramen fér medborgarléften. Medborgarl6ften
uppréattas mellan polis, kommun och lokalsamhalle i syfte att framja trygghetsskapande atgéarder.
Arbetet inriktas pa de fragor som medborgarna anser vara viktigast. Trafiksdkerhetsfragor har
kommit att inkluderas i medborgarléften i flera kommuner i Sverige. Ett exempel ar medborgarloftet
for stadsdelen Vivalla i Orebro kommun fér perioden 2016-2017 som innehdll atgirder for att
motverka vardslés mopedakning och otilldten biltrafik pa gdng- och cykelvdagar. En annan utfastelse
géllde framjandet av sdkrare skolvagar for barn som gar och cyklar till skolan. Medborgarloften ar
saledes ett verktyg som polisen, kommuner och lokalsamhallen kan anvénda for att samverka for att
skapa 6kad trafiksdkerhet och trygghet.

De ovan beskrivna kategorierna av samverkansprocesser ar alla exempel pa handlingsinriktad
aktorssamverkan med syftet att uppna konkreta resultat i nartid. Sddan aktorssamverkan uppratt-
haller deltagarnas motivation pa en hog niva och har en hég grad av legitimitet. For bade barn och
aldre ar det motiverande att fa mojlighet att gora egna inventeringar av trafikmiljon i narsamhallet.
Medborgarl6ften mellan polisen och kommuner ar ytterligare ett exempel pa lokal aktérssamverkan
som genererar trafiksdkerhetsinitiativ som snabbt omsatts i praktisk handling. De mest framgangsrika
exemplen pa lokal aktdrssamverkan har alla fatt ett ekonomiskt stdd, oftast av en kommun och/eller
en myndighet, och har ocksa haft ett ndra samarbete med dessa parter.
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11. Slutsatser: Sexton framgangsfaktorer

| vara svenska fall och i exempel fran var internationella litteraturgenomgang har vi noterat atskilliga
exempel pa framgangsrik lokal aktorssamverkan. Vilka faktorer har bidragit till denna framgang for
den lokala trafiksdkerheten i lokalsamhallet? Att stilla denna fraga till vart material ar en viktig
uppgift for lagga en grundsten till vad som kan bli ldrande for framtiden. Hur da? Jo, darfér att man
maste veta vad som tagit skruv och drivit fram positiva resultat for att genom ldrande kunna
implementera dessa insikter i kommande forsok med lokal aktérssamverkan. Resultatet av vara svar
pa denna fraga har vi destillerat till ett antal framgdngsfaktorer f6r lyckosam kreativ lokal samverkan
for trafiksdkerhet.

Framgangsfaktorerna kan ldsas som rekommendationer till handling for berorda framtida
aktorer.

Enklast vore att man som forskare kunde peka pa ett par tre grundlaggande determinanter som
otvetydigt determinerat Onskade resultat, dvs. forslag till framgangsrika atgarder for okad
trafiksdkerhet i val avgridnsade lokala territorier. Tyvarr har detta inte varit mojligt. | stallet
presenterar vi foljande lista med sexton framgangsfaktorer fér larande och fortsatt diskurs och
diskussion.

Sexton framgangsfaktorer for lokal aktorssamverkan for trafiksidkerhet

1. Att kommunen initierar lokalasamverkansprocesser
Att kommunen finansierar lokalasamverkansprojekt

3. Att kommunen utser personer att fungera som dialogpartner och radgivare i lokal
samverkansgrupp

4. Att kommunen informerar om vad som hander i andra grupper i kommunen, i lanet, i
riket, inom EU och internationellt

5. Att samverkansgruppen ingar i en kommundel dr en fordel om kommunen ar stor

6. |den man foreslagna atgarder ska implementeras kan ocksa berdrda statliga och
regionala organ kontaktas, konsulteras, informeras och aktiveras

7. Attdeltagare forbereder sig infor moten till exempel genom egna trafikobservationer i
naromradet och diskuterar lampliga forslag till tgarder

8. Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara trafiksdkerhet, for da
rekryterar man lattare en vidare grupp av intressenter

9. Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara trafiksdkerhet, for da
kan flera problem adresseras samtidigt

10. Att samverkansgruppen verkar for ett brett deltagande av manniskor och
sammanslutningar vilket framjar rikare samverkan

11. Eftersom &ldres trafiksakerhet maste sarskilt framjas kravs medverkan av de aldre i lokal
aktérssamverkan

12. Eftersom barns trafiksdkerhet ar ett sarskilt angeldget omrade maste foraldrar delta i
lokal aktdrssamverkan

13. Samverkansprocessen bor kdnnetecknas av dialogik

14. Att samverkansgruppen tydligt fokuserar pa praktiska projekt och atgarder som kan
genomfdras i nartid

15. Att en lamplig geografisk avgransning av ett samverkansomrade kan utgéra ett incitament
for manniskors och féreningars aktiva deltagande

16. Att uppfdéljningar och utvarderingar gors och att positiva och negativa erfarenheter
aterfors till samverkansgruppen
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| det foljande utvecklas dessa framgangsfaktorer.

1. Att kommunen initierar lokala samverkansprocesser

De svenska fallstudierna illustrerar att lokala samverkansprocesser ofta har kommit till genom
initiativ fran kommunen. De svenska kommuner som ingar i det internationella WHO-natverket Safe
Communities — bland annat Boras, Smedjebacken och Tjérn — har alla initierat samverkansprocesser
inom sina respektive territorier med bland annat civilsamhallets organisationer och enskilda
medborgare dar trafiksakerhetsfragorna ingar. Barnarps utvecklingsgrupp har initierats av Jonképings
kommun. Samverkansprocessen vid Alstensskolan i Bromma har sitt ursprung i projektet “Trygg och
sdker skolvag” som drivs av Trafikkontoret vid Stockholms stad.

2. Att kommunen finansierar lokala samverkansprojekt

Den internationella litteraturéversikten ger flera exempel pa hur viktigt det ar att det finns
finansieringsmekanismer for samverkansprocesser i lokalsamhallet. | Australien finns till och med en
mekanism som prioriterar stod till lokala organisationer som samarbetar med varandra. Det st6d som
Jonkopings kommun kanaliserar till Barnarps utvecklingsgrupp har varit av avgdérande betydelse for
gruppens dynamiska samverkan och framgangsrika resultat.

3. Att kommunen utser personer att fungera som dialogpartner och radgivare i lokal
samverkansgrupp

| fallen Barnarp och Alstensskolan har en person i kommunen fungerat som radgivare och
dialogpartner i en lokal samverkansgrupp. | fallet Barnarp har denna person ibland deltagit i
utvecklingsgruppens moten och just det har varit en central framgdangsfaktor. En viktig slutsats fran
denna studie ar vikten av att representanter fran kommuner och myndigheter ar fysiskt narvarande i
lokala samverkansgrupper (Gerell, 2018).

4. Att kommunen informerar om vad som hander i andra grupper i kommunen, i lanet, i riket, inom
EU och internationellt

Aktorer pa den lokala nivan ska hallas underrattade om vilka I6sningar som ger bast effekt, sa att de
kan gora en beddémning av tillgdngliga policyalternativ och delta i diskussioner pa ett aktivt satt. Den
internationella litteraturstudien visade hur viktigt det ar att lokala samverkansaktorer informeras om
best practices och policyalternativ. Sddan omvarldsbevakning kan ge information och vagvisning om
hur lokala aktérssamverkansprocesser for trafiksdkerheten kan utvecklas. Vem ska svara fér denna
information? | det svenska fallet kan man ténka sig att Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och
Trafikverket d@r sddana instanser.

5. Att samverkansgruppen ingar i en kommundel &r en fordel om kommunen &r stor
Barnarp utgor en kommundel i Jonkoépings kommun. Utan Jonkopings kommundelar hade det
sannolikt inte funnits ndagon utvecklingsgrupp i Barnarp.

6. 1 den man foreslagna atgarder ska implementeras kan ocksa berérda statliga och regionala organ
kontaktas, konsulteras, informeras och aktiveras

Projektet "Kom sa gar vi” i Kristianstad handlade om aldres tillgdnglighet, sdkerhet och trygghet i
lokala trafikmiljéer i Kristianstad och genomférdes i samverkan mellan Kristianstads kommun,
Vagverket Region Skane och Lunds Tekniska Hogskola. Flera projekt i Australien ar utformade som
partnerskap mellan aktérer pa lokal, kommunal, regional och nationell niva.
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7. Att deltagare forbereder sig infor moten till exempel genom egna observationer i naromradet
och diskuterar lampliga forslag till atgarder

Den norska kommunen Porsgrunn arrangerar arligen ett radsmoéte dar kommunledningen traffar
barn och ungdomar for att tala om bland annat trafikfragor och fér att komma 6verens om lampliga
atgarder. Det samverkansintressanta med dessa méten ar att eleverna/skolan kommer férberedda
till m6tena. | projektet "Kom sa gar vi” gjorde en grupp aldre personer observationer av trafikmiljon i
samband med sina promenader i sitt bostadsomrade. Sedan arrangerades en forskningscirkel for de
dldre de tillsammans med representanter for Vagverket, politiska partier, kommunala forvaltningar,
Skanetrafiken, foreningar och fastighetsdgare. Syftet var att analysera resultaten fran observa-
tionerna och att utarbeta ett atgardsprogram.

8. Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara trafiksikerhet, for da
rekryterar man lattare en vidare grupp av intressenter

Trafiksakerhetsfragorna ingar i den storre lokala utvecklingsagendan i Barnarp. Detta ger trafik-
sikerhetsarbetet en extra skjuts. Ocksa vid Alstensskolans i Bromma ingar trafiksikerhetsfragorna i
en bredare kontext namligen hallbar utveckling, miljo och halsa. Det lokala engagemang som finns
for dessa fragor har overforts till trafiksékerhetsomradet. Anledningen ar att det har ansetts vara
lattare att mobilisera foraldrarnas engagemang for trafiksakerhetsfragor an férde andra fragorna.

| Storbritannien finns mojligheten att inrdtta sa kallade “Home zones” (hemmazoner) vilket
innebar att invanarna i ett bostadsomrade kan ga samman for att skapa en zon, dar atgarder vidtas
for att ddmpa bilarnas hastighet med det primara syftet att forbattra sakerheten och tillgangligheten
for fotgangare och cyklister. Etablerandet av hemmazoner innebar att dessa omraden blev sikrare
och mera levande. Huspriserna oOkade. Den viktigaste effekten av hemmazoner var inte
trafiksdkerhetsmassig utan snarare utvecklandet av starkare och mer integrerade lokalsamhallen.
Husdgarnas engagemang for hemmazonerna dkade da de insag att hemmazonerna innebar multipla
fordelar.

9. Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara trafiksikerhet, for da kan flera
problem adresseras samtidigt

Nar trafiksakerhet paketeras ihop med andra fragor uppstar synergieffekter. KUSTOM-projektet i
Viastsverige var ett samverkansprojekt dar man paketerade miljofragor tillsammans med
trafiksakerhetsfragor. Syftet var att frambringa vinna-vinnaeffekter. | ett av delprojekten inom
KUSTOM utgick en lokal samverkansgrupp fran arbetsmiljolagstiftningen i syfte att framja den lokala
trafiksdkerheten. Barnarps utvecklingsgrupp kopplar framgangsrikt samman trafiksakerhetsfragorna
med de lokala utvecklingsfragorna.

10. Att samverkansgruppen verkar for ett brett deltagande av manniskor och sammanslutningar
framjar rikare samverkan

En viktig framgangsfaktor for att initiera och genomfora trafiksakerhetsatgarder i lokalsamhallet ar
att hitta en bred sammanséattning av personer som ska ingd i den lokala samverkansgruppen. Nar
olika utgangspunkter och perspektiv reflekteras i gruppen ar detta berikande for samverkans-
processen.

Ett stort antal framgangsrika samverkansprojekt kdnnetecknas av ett brett deltagande. Exempel
p3 projekt dar ett stort antal aktdrer samverkade dr KUSTOM, ”Aldre oskyddade trafikanter” och
”Kom sa gar vi”. Tolv intressenter ingar i Barnarps utvecklingsgrupp; bland dem finns representanter
for civilsamhallets organisationer och kommunen samt enskilda medborgare. Nio intressenter ingar i
arbetet for trygga och sakra skolvagar vid Alstensskolan i Bromma: foréldraféreningen, foraldrarad,
enskilda foraldrar, elever, elevrad, larare, skolledning, boende i ndaromradet och Trafikkontoret,
Stockholms stad. Cykelkéket i Jonkdping samverkar med elva intressenter.
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Skolans arbete med trafik- och miljéfragor framjas om det finns majligheter att samverka med
aktorer som finns i det omgivande narsamhéllet sdsom foreningar, narpolis, boendegrupper, kom-
munala planerare och kommunpolitiker.

En viktig framgangfaktor for hemmazonerna i Storbritannien ar att hela lokalsamhallet involveras
i projektet, sarskilt grupper som annars ar underrepresenterade i olika sammanhang. Raddnings-
tjansten och serviceféretag som regelbundet utrattar olika tjanster i omradet behover konsulteras pa
ett tidigt stadium i processen for att forhindra att framkomligheten for deras fordon forsvaras.
Konstnarer och arkitekter kan hjalpa till vid utformningen av en hemmazon fér att skapa en trivsam
miljo.

11. Eftersom aldres trafiksdkerhet maste sarskilt framjas krivs medverkan av de aldre i lokal
aktoérssamverkan

Bland de oskyddade trafikanterna &r de dldre en sarskild riskgrupp. Aldre ar brickliga om en olycka
intraffar. Medeldldern p& de omkomna i titortstrafik dr hég. Aldre personer bér darfér vara en
prioriterad malgrupp for trafiksakerhetsinitiativ i narsamhallet. Deras medverkan i lokala aktors-
samverkansprocesser ar viktig for att identifiera problem, foresld l6sningar och paskynda
implementeringen av nodvandiga trafiksakerhetsatgarder. Befintlig samverkan mellan pensionars-
organisationer, NTF och enskilda kommuner har en stor utvecklingspotential.

12. Eftersom barns trafiksikerhet dr ett sarskilt angeliget omrade maste fordldrar delta i lokal
aktoérssamverkan

Barn i skoldldern &r en prioriterad malgrupp for trafiksakerhetsinitiativ i ndrsamhallet. FN:s
barnkonvention &r en lamplig utgangspunkt for det arbete som syftar till att skydda barns liv och
halsa i trafiken. Artikel 24 i konventionen ger stod for att skolor ska informera och undervisa barn och
deras foraldrar om hur trafikolyckor ska undvikas.

For att skolans arbete med trafiksdkerhet ska ge goda resultat krdvs en ndrmare samverkan med
fordldrarna. Detta ar en av de viktigaste slutsatserna i denna rapport. Férdldrarna ar en viktig men
forhallandevis outnyttjad resurs i skolans varld. Foraldrar kan engageras pa olika satt i samverkan
med skolan pa olika satt. En naturlig plattform for samverkan mellan skola och foraldrar ar

foraldraféreningarna. Det ar foraldraféreningen vid Alstensskolan i Bromma som varit motorn i den
dynamiska och framgangsrika samverkansprocess for trygga och sdkra skolvdgar som har utvecklats
vid skolan. S& gott som alla foraldrar vid skolan har engagerat sig i projektet ”"Trafikforaldrar” och
som innebar att ett par foraldrar 6vervakar trafiksituationen utanfor skolan da eleverna ankommer
till skolan pa morgonen. Vid vissa skolor kan det finnas foraldraforeningar som saknar ett
engagemang i trafikfragorna och vid andra skolor lyser féradldraféreningen helt med sin franvaro.
Detta ar forstas forsvarande faktorer for all slags samverkan med hem och skola.

Foraldrar bor uppmuntras att lamna synpunkter
Foraldrar bor uppmuntras att stélla fragor och Iamna synpunkter forslag. Det kan ske genom olika
kanaler, exempelvis foraldraféreningen, klassrad, skolans expedition eller via hemsidor.

Foraldrar kan genom sitt stod forstarka inlarningen av trafikkunskaper

Enligt forskningsresultat fran Australien som beskrevs i den internationella litteraturéversikten
behover trafiksdkerhetsundervisningen i skolan bygga pa praktisk traning i konkreta trafikmiljoer,
foraldrars delaktighet och engagemang, sarskild anpassning till pojkars larandestilar och samverkan
med aktorer i lokalsamhaéllet. Forskarna betonade vikten av att bygga kompetens genom
verklighetsbaserad inldarning i komplexa miljoer. Inlarningen kan forstdarkas genom det stéd som
foradldrar kan erbjuda. For att fordldrarna ska engageras i denna uppgift krdvs att de samarbetar med
skolan.
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13. Samverkansprocessen bor kdnnetecknas av dialogik

Dialogik handlar om tillitsfulla samtal. En fruktbar dialogisk samverkansprocess ska praglas av
interaktion och samspel byggd pa féretroende (tillit) mellan de deltagande parterna (Bringselius och
Rothstein, 2017). | en sadan process ar det efterstravansvart att vara en aktiv och valvillig deltagare i
samtalen, att alla lyssnar pa varandra, att man stéller fragor, att man ger svar nar man blir tillfragad,
att man staller foljdfragor till dessa svar och att dessa foljdfragor besvaras. Pa det sattet uppstar
fordjupade samtal som for sakfragor framat. | dialogik deltar alla aktivt i diskussion om forslag till
handling. | en samverkansprocess som kdannetecknas av dialogik ses alla deltagare som en resurs. Det
ar viktigt att vara installd pa att hitta losningar som reflekterar olika utgangspunkter och perspektiv.
Aktorernas aktiva deltagande i arbetsprocessen 6kar deras kansla av projektagarskap och ar darmed
en central framgangsfaktor. Dialogikkompetens ar en viktig egenskap att beakta i samband med
rekrytering av personer som ska inga i en samverkansgrupp.

Workshops
Den internationella litteraturéversikten illustrerar att workshops kan vara anvandbart for att framja

dialogik. Studier har visat att ansikte-mot-ansikte dialoger &r mera efterfragade av medborgarna an
informationskampanjer. Staden Willoughby i delstaten New South Wales i Australien anvande
workshops om lokala trafiksdkerhetsfragor som riktade sig bade till allmdnheten och sarskilda
malgrupper. Dessa workshops innebéar bland annat en méjlighet for deltagarna att stalla fragor till
kommunala tjansteman, lyssna pa deras svar samt stalla foljdfragor och lyssna till svar pa dessa
foljdfragor. Liknande dialoger skulle kunna genomféras i svenska kommuner.

Fotgangares trygghet och sakerhet kan framjas genom lokala workshops. Community Pedestrian
Safety Engagement Workshops i Kalifornien arrangerar regelbundna workshops dar medborgare
utbildas i strategier for att deras sdakerhet och trygghet som fotgdangare. Dessa workshop ar
skraddarsydda i enlighet med de specifika behov och férutsattningar som finns i olika
bostadsomraden. Detta forfarande har oOkat deltagarnas engagemang. Ett viktigt resultat av
verksamheten ar att personer som tidigare har varit passiva aktorer i lokalsamhallet har blivit aktiva
och boérjat samarbeta med varandra.

KUSTOM var ett flerarigt samverkansprojekt for trafiksakerhet och miljé mellan Vagverket
(senare Trafikverket) och ett stort antal kommuner i vastra Sverige innebar att nya dialogfora och
motesplatser for allmdanheten etablerades. Dessa plattformar mojliggjorde samtal om milj6- och
trafiksakerhetsproblem och méjliga 16sningar.

Radslag — Porsgrunns modell for 6kat elevradsinflytande i narmiljofragor

Den norska kommunen Porsgrunn har i samarbete med skolorna i kommunen utvecklat en
spannande modell for att 6ka elevernas inflytande och medbestammande i skol- och trafikfragor. Det
handlar om ett arligt radsmoéte dar kommunledningen traffar barn och ungdomar. Det
samverkansintressanta med dessa mdten ar att eleverna/skolan kommer férberedda till motena.
Varje skola i kommunen utser elever fran arskurserna 5 och 8 som representanter fér en dialog med
ansvariga kommunalrad och namndpolitiker. Underlaget for samtalen ar férslag pa atgarder som
varje skola arbetat fram. Klassraden i varje skola har tillsammans fatt ge forslag pa vad som behover
forandras i deras ndaromrade. Elevraden sammanstéller forslagen och gallrar ut de forslag som ska
o6verlamnas till radsmotet. Radsmotet faststdller vilka av atgarder som ska prioriteras, fordelar
uppgifter till ber6rda namnder och bidrar med pengar fér genomférandet.

Centralt i den har processen ar att eleverna kommer forberedda till métena och ska kunna se
konkreta resultat redan inom ett par manader.

Projektet i Porsgrunn har lett till att elevradets uppgifter har utokats till att ocksa omfatta skolans
naromrade. Ett gemensamt organ for elevraden i alla skolor i Porsgrunn har inrattats. Detta
gemensamma elevrad, men dven elevraden pa de skolorna, har tilldelats rollen som remissinstans i
vissa kommunala beslut.

105



14. Att samverkansgruppen tydligt fokuserar pa praktiska projekt och atgiarder som kan
genomforas i nartid

For att sdkerstélla att aktiviteterna i lokalsamhallet blir langsiktiga ar det viktigt att de deltagande
aktorerna upplever att deras engagemang ar meningsfullt och ett viktigt satt att géra det pa ar att
visa att det ar mojligt att uppna konkreta resultat i nartid.

Allmanheten kan delta i det lokala trafiksdkerhetsarbetet genom att bidra med erfarenheter och
kunskap om olycksrisker och trafikfarliga miljoer som finns pa gator och vagar i lokalsamhallet. Vikten
av att ta till vara pa lokal kunskap i trafiksékerhetsfragor illustreras av ett projekt i Thailand pa temat
”"hazardous map development” dar invanare i fyra stader fick mojlighet att delta i workshops vars
syfte var att identifiera trafikfarliga platser i narmiljéerna. En utvardering visade att arbetssattet
bidrog till att 6ka trafiksakerhetsmedvetenheten bland lokalbefolkningen.

Den kanadensiska huvudstaden Ottawa skapade ett utvarderingsprogram for fotgdngarnas
trafiksakerhet, "Ottawa Pedestrian Safety Evaluation Tool”. Invanare och foreningar i olika lokal-
samhallen i Ottawa inbjods till att gora egna bedomningar av trafiksdkerhetsriskerna vid olika gator.

Tio mindre stader i delstaten Western Australia genomférde tillsammans ett projekt som innebar
att varje stad bildade en lokal task force-grupp for fotgdngarnas sdkerhet. Skadestatistik om
fotgdngare samlades in och berattelser om enskilda fotgdngares olyckor och skador publicerades i
lokala media. Projektet ledde fram till att sju av de tio staderna Okade atgarderna for trafik-
sdkerheten for fotgdngarna.

De samverkansprocesser som har initierats av Alstensskolan, Barnarps utvecklingsgrupp,
”Cykelkok” och ”Frihet pa cykel” ar alla inriktade pa praktiska atgarder som kan genomforas i nartid.
For "Cykelkok” och ”Frihet pa cykel” ges dessutom utvaxling for andra sektorer. Cykelkoken
genererar bieffekter i form av integration av nya svenskar, nya mojligheter till utbildning och jobb
(cykelmekaniker, cykelhandlare) och upprustning av otrygga omraden.

Kartlaggning av aldres trafikmiljoer

Kartlaggningar av trafikmiljoer ar ett exempel pa en praktisk verksamhet som genererar resultat i
nartid. Arbetssattet ar sarskilt lampat for att engagera dldre personer. ”Aldre oskyddade trafikanter”
var ett samverkansprojekt som genomfordes av NTF och distriktsombud och lokala
trafiksdkerhetsombud fran de sex ledande pensionarsorganisationerna i Sverige. Projektet backades
upp av 23 NTF-forbund i ldanen och samt NTF:s centrala dldrerad. Projektet primara mal var att
genomfoéra lokala kartlaggningar av aldres trafikmiljoer. Kartlaggnings-grupper genomfdrde
trafikmiljéinventeringar vid 900 tillfdllen. Sammanlagt medverkade drygt 3 000 personer i arbetet.
Kartlaggningarna ledde fram till att drygt 4 600 trafiksdkerhetsbrister kunde identifieras och
rapporteras till ansvariga vaghallare. Infér kartlaggningen genomforde pensiondrs-organisationerna
mer an hundra informationstraffar som samlade drygt 4 000 deltagare.

Projektet "Kom sa gar vi” handlade om &ldres tillganglighet, sékerhet och trygghet i lokala
trafikmiljoer i Kristianstad och genomfordes i samverkan mellan Vagverket Region Skane, Kristian-
stads kommun och Lunds Tekniska Hogskola. En grupp &aldre personer fick i uppdrag att gora
observationer i samband med promenader i bostadsomradet. En forskningscirkel arrangerades for
de aldre de tillsammans med representanter for Vagverket, politiska partier, kommunala
forvaltningar, Skanetrafiken, foreningar och fastighetsdgare. Syftet var att analysera resultaten fran
observationerna och att utarbeta ett atgdrdsprogram. Insatserna prioriterades inom tre omraden:
6kad framkomlighet for rollatoranvandare, battre och fler 6vergangsstéllen samt en “reglering” av
cykeltrafiken.

Projektet genererade flera positiva spin-off-effekter. For det forsta larde de deltagande
personerna kdnna varandra pa ett battre satt an tidigare vilket innebar att de dldres sociala situation
forbattrades avsevart. For det andra bidrog projektet till att andra aktiviteter startades upp bland de
boende i omradet. For det tredje innebar projektet att de dldre skaffade sig nya kanaler for kontakt
och samarbete med kommunen och olika organisationer. Slutligen, ny kunskap som genererades
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inom projektet var mycket betydelsefullt for Kristianstads kommun och andra parter. Sarskilt
vardefullt for dem var insikten om hur mycket sma detaljer i trafikmiljon kan betyda for aldre
personer tillganglighet och sdkerhet. Denna kunskap hade inte kunnat uppnas utan de aldre
personernas aktiva deltagande genom hela processen.

Kartlaggning av barns skolvagar

| projektet “Den hallbara skolresan” i Mariestads och Skévde kommuner deltog drygt 700 elever i
arskurs 4-6 i en kartlaggning av skolvdgarna. Indirekta malgrupper fér projektet var skolpersonal,
foraldrar och boende i skolornas narhet. Ett stort antal kartlaggningar av barns skolvagar har gjorts i
projektet “Trygga och sdkra skolvdgar” som initierats av trafikkontoret i Stockholms stad.
Kartldggningar av elevers skolvagar har bland annat gjorts vid Alstensskolan i Bromma.

15. Att en lamplig geografisk avgriansning av ett samverkansomrade kan utgora ett incitament for
manniskors och foreningars aktiva deltagande

Fallstudierna och de bada litteraturéversikterna illustrerar att framgangsrika lokala samverkans-
processer ofta har dgt rum inom ett val avgransat geografiskt omrade. De tydligaste exemplen ar
Alstensskolan och Barnarp.

16. Att uppféljningar och utvarderingar gérs och att positiva och negativa erfarenheter aterfors till
samverkansgruppen

Uppfoljningar och utvarderingar och av lokala projekt och processer i lokalsamhallet ar en central
framgangsfaktor for lokal aktorssamverkan. Uppféljningen och utvarderingen &r i idealfallet en sjalv-
uppféljning och sjalvutvardering dvs. uppfdljningen och utvarderingen utférs av samverkansgruppen
sjalv. Utfallet av trafiksdkerhetsatgarder i lokalsamhallet kan vara svara att utvardera och folja upp pa
grund av det begransade antalet trafikolyckor som intraffar dar. Processbaserade utvarderingar ar
daremot enklare att gora. Sddana utvarderingar kan exempelvis goras genom att mata hastigheter
eller rakna antalet cyklister som anvander hjalm. Det ar viktigt att resultatet av uppféljningar och
utvarderingar aterfors till samverkansgruppen sa att gruppen far mojlighet att dra lardomar,
korrigera misstag, andra prioriteringar och mal samt utveckla arbetssatt och strategier.
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Bilaga 1. Forteckning over intervjuade personer

Foljande intervjuer har utforts for detta projekt av Magnus Andersson. Fjorton intervjuer har skett
per telefon. Sju intervjuer har skett via e-postkommunikation.

Anna Asplind, projektledare, ”"Frihet pa cykel”, Cykelframjandet, Stockholm. 2017-10-17.

Thorbjorn Berndtsson, sdkerhetssamordnare, kommunledningskontoret, Tjorns kommun. 2017-12-
16. E-postkommunikation.

Katarina Bokstrom, projektledare, NTF, 2017-12-08. E-postkommunikation.

Lars Bromander, Trafik- och sdakerhetskommittén, SKPF Pensionarerna, 2017-12-08.
E-postkommunikation.

Bjorn Bybro, Barnarps IF och medlem i Barnarps utvecklingsgrupp, Jonképings kommun. 2017-09-12.

Susanne Carlsson, verksamhetschef, Folkhélsoarbete, Fritids- och folkhalsoférvaltningen, Boras Stad.
2017-12-14.

Lena Claesson, ansvarig for kommundelsutveckling, Stadsbyggnadskontoret, Jonképings kommun.
2017-09-12.

Fariba Daryani, projektledare, Trafikkontoret, Stockholms stad. 2017-10-16.
Helena HOo6k, projektledare, Trafikverket, Borlange. 2017-04-28.
Johanna Jonsson, folkhédlsostrateg, Falkdpings kommun. 2017-12-12. E-postkommunikation.

Ola Nilsson, sakkunnig halsa, friskvard, och konsumentpolitik, PRO. 2017-12-13.
E-postkommunikation.

Christina Nordlind Hejdenberg, trafikgruppen vid Alstensskolans fordldraférening, Bromma. 2017-09-
11.

Goran Palsson, gatuchef, Tekniska kontoret, Smedjebackens kommun. 2017-12-19.
E-postkommunikation.

Jorgen Persson, projektledare, Trafikverket, Borlange 2017-04-25.

Magnus Pettersson, medlem av kommundelsradet i Barnarp, Jonkdpings kommun och Barnarps
utvecklingsgrupp, Jonkdpings kommun. 2017-09-12.

Eyvind Sahlberg, ordférande, Barnarps vagforening. Medlem i Barnarps utvecklingsgrupp, Jonkopings
kommun. 2017-09-14.
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Therese Silvander, projektledare Hallbart resande Energikontor Norra Smaland i Jonkdping,
initiativtagare till Cykelkoket i Jonkoping, Energikontoren i Sverige — nationell koordinator fossilfria
transporter. 2017-10-24.

Christer Solman, Villastadens skolas foraldraférening, Hasselby, Stockholm 2017-09-13.
Anna Stadig Pilhagen, folkhdlsoplanerare, Lidkopings kommun. 2018-01-05. E-postkommunikation.
Carl Stahle, Féraldraféreningen vid Sundby skola, Ekeré kommun. 2017-09-14.

Hakan Soéderlund, Folkhdlsosamordnare, Smedjebackens kommun. 2017-12-19.

Intervjumaterial baserat pa intervjuer som gjordes for tidigare projekt:

Sonja Forward, forskare, Vag- och Transportforskningsinstitutet, Linkdping och Fotgangarnas
forening (FOT). 2015-09-18.

Maria Krafft, maldirektor, Trafikverket. 2015-08-26.

Johan Lindberg, utredare, Trafikverket. 2015-09-03.
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Bilaga 2. Intervjuguide

Foljande fragor har fungerat som en guide for de intervjuerna som genomférdes i rapporten:

1. Vilka ar de viktigaste positiva och negativa lardomarna fran tidigare
aktorssamverkansprocesser (huvudsakligen i Vagverkets regi)?

2. Vad kdnnetecknar en lyckad aktorssamverkansprocess (framgangsfaktorer)?
3. Vad kdnnetecknar en mindre lyckad aktorssamverkansprocess?
4. Vilka exempel finns pa framgangsrik lokal aktorssamverkan i svenska kommuner?

5. Vilka exempel finns pa lokal aktorssamverkan i svenska kommuner med mindre lyckade
resultat?

6. Vilka slags trafiksakerhetsutmaningar ar mest angeldgna/lampliga att behandla i lokala
samverkansprocesser?

7. Hur kan lokal aktérssamverkan pa ett konkret satt bidra till att framjatrafiksdkerheten?
8. Vilka aktérer/grupper ar sarskilt viktiga att ha med i lokala samverkansprocesser?
9. Vilka nya aktorer/grupper ar viktiga att involvera i lokala samverkansprocesser?

10. Hur sakerstalla att de forslag som kommer fram genom lokal aktérssamverkan verkligen
implementeras?

11. Hur kan lokal aktérssamverkan for 6kad trafiksdkerhet framjas?

12. Behover kommunerna stod for att utveckla sitt arbete med lokal aktérssamverkan? Om, ja
vilket typ av stod?

13. Vilka hinder finns som forsvarar eller forhindrar lokal aktérssamverkan fér 6kad
trafiksédkerhet?

14. Vilka positiva bieffekter kan lokal aktérssamverkan generera? (Starkt lokalsamhalle, starkt
demokrati, hallbarhetsframjande...)

15. Kan det finnas ytterligare drivkrafter for lokala trafiksdkerhetsinitiativ (FN:s Barnkonvention,
etc.)
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Bilaga 3. Mdjliga samverkansmetoder vid trafikplanering

Trafikverkets publikation “Samverkansmetoder. Samrad och dialog vid trafikplanering” ger en bred
oversikt over de olika former av samrad med allmanheten som Trafikverket anvander infoér planerade
forandringar inom transportsystemet (Trafikverket, 2011a). Centrala syften med samraden ar dels att
samla in information och synpunkter, dels att Trafikverket ges mojlighet att informera om hur
planerings- och beslutsprocessen ser ut och om det fortsatta arbetet i projektet. Enligt Trafikverket
innebdr samverkan, genom battre dialog och battre kunskapsunderlag, ett sitt att effektivisera
processen och forebygga 6verklaganden. ”Vid projekt dar man kan forvanta sig motsattningar mellan
olika gruppers varderingar eller motstand till projektet ar det extra viktigt att det genomfoérs utvidgad
samverkan och dialoger for att fortydliga och 6ka kommunikationen mellan parterna.” Nedan foljer
en forteckning 6ver de samverkansmetoder som omtalas i Trafikverkets skrift.

Lagenliga samrad

Samrad kallas det lagenliga kravet pa att kommunicera med allmanheten om planerade eller
forestaende forandringar. Krav pa samrad finns i flera lagar som ror exploateringar. Det finns
samradskrav i Vaglagen, Lag om byggande av jarnvdag och Plan- och bygglagen. Dessa tre lagar ar
kopplade till Miljobalken och dess samradskrav. Formerna for samrad regleras i Vagverkets
forfattningssamling. Enligt Plan- och bygglagen ska vid upprattande av 6versiktsplan samrad ske med
lansstyrelsen, regionplaneorgan och kommuner som berérs av forslaget. Aven de myndigheter,
sammanslutningar och enskilda som har ett vasentligt intresse av forslaget ska beredas tillfalle till
samrad. Vid detaljplanering sker samrad med lansstyrelsen, lantmaterimyndigheten, berdrda
kommuner samt sakdgare, bostadsrattsinnehavare, hyresgidster och boende som berdrs av pro-
grammet eller forslaget.

Platskontor

Ett platskontor ar informationslokal/platskontor i omedelbar anslutning till det aktuella bygget av
trafikanldggning ar ett satt att direkt fora ut information till berérda och andra intresserade av vad
som sker och hur anlaggningen kommer att gestalta sig i fardigt skick.

Gatur

Gatur innebdr en promenad i grupp i omraden eller kring trafikanlaggningar dar forandringar ar
planerade. Gruppen samtalar om hur omradet ser ut och fungerar. Under gaturen beskriver del-
tagarna positiva och negativa delar i omradet eller trafikanlaggningen, samt positiva och negativa
synpunkter pa den kommande forandringen. Trygghetsvandring ar en variant av gatur. Det ar en
metod for att skapa battre och tryggare trafikmiljoer.

Arbetsgrupper
| arbetsgruppsmetoden bildar ett antal personer som vill engagera sig en eller flera arbetsgrupper

som traffas och diskuterar projektet.

Oppet Forum/Europakafé
Oppet Forum (Open Space)/Europakafé gér det mojligt for alla att komma till tals pa lika villkor och
darmed skapa kreativa moten, seminarier och konferenser. Metoden skapar méjlighet och utrymme
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for deltagarna att bli medvetna om den individuella och kollektiva kapacitet som finns i en grupp/or-
ganisation. Erfarenheter, kunskap, idéer och kreativitet har chans att komma fram. | slutet av
processen ges deltagarna tillfalle att valja fragor de vill arbeta vidare med.

Medborgardialog, Medborgarndamnd, Medborgarpanel

Medborgarpanel forekommer i flera olika varianter, men ett av de utmarkande dragen ar att del-
tagarna utses genom ett slumpmassigt eller strategiskt urval av invanare i det berérda omradet eller
strackan. Medborgardialoger kan anordnas da det finns beslut om att géra forandringar och det finns
overgripande mal fér férandringen, samtidigt som det finns en stor 6ppenhet om vilken 16sning som
skall valjas och den byggande aktéren vill ha medborgarnas syn och forslag pa vad som ska byggas
eller andras.

Radslag, Medborgarrad

Radslag ar en forberedd, organiserad och strukturerad dialog och samverkan mellan intressenter
inom ett t.ex. geografiskt omrade eller en vagstracka. Det ar en metod for kunskapsutveckling och
samverkan mellan privata, ideella och offentliga aktorer. Radslaget innebar att utveckla gemen-
samma stallningstaganden for mal och medel och/eller for att arbeta fram forslag i ett definierat
omrade. Radslagen genomfors under ledning av en neutral projektledare. Metoden medborgarrdd
bygger mer pa lokalt initiativ. Det innebar att alla boende och verksamma i omradet har automatisk
ratt att delta.

Fokusgruppsdiskussioner

Fokusgrupper ar en organiserad gruppintervju dar en liten grupp manniskor med manga asikter
diskuterar en plan eller ett projekt. Gruppdeltagarna &r strategiskt utvalda oftast utifran sina
erfarenheter eller expertkunskaper fran det aktuella omradet. Diskussionen leds av en moderator.

Charrette, Planeringsverkstad, Framtidsverkstad

Grundtanken med charette/planeringsverkstad/framtidsverkstad &r att erbjuda ett forum for att
presentera idéer, diskutera olika handlingsalternativ och uppna konsensus om en plan eller ett
projekt. Metoden bygger pa att hitta alternativa samforstandslosningar och alla berérda aktoérer i
omradet involveras i processen.

Delfimetodik

Delfimetodiken innebar att arbetsgrupper traffas fysiskt i en workshop eller virtuellt via Internet.
Inledningsvis utarbetas fragor genom en diskussion med stéd av kreativitetsmoderator, som haller i
diskussionerna. Vissa av fragorna avhandlas sedan i mindre grupper eller besvaras via enkat.
Framtidsbilder arbetas fram med hjalp av scenarioteknik. Framtidsbilderna anvands sedan i en andra
enkéat. Denna enkat syftar till att fa synpunkter fran ett bredare natverk.

Barnkonsekvensanalys (BKA)

Barnkonsekvensanalys (BKA) ar en metod for att belysa hur barn och unga paverkas av ett beslut och
for att prova vilka atgarder och utformningar som ar de basta for barn. Syftet ar att fa ett allsidigt
beslutsunderlag. Barnkonventionens grundprinciper ger en generell vagledning av vad som bor ingd i
en BKA. Barnombudsmannen har utvecklat en modell for vad en BKA bér innehalla och hur man gar
till vdga. Arbetsprocessen bygger pa barnens egna synpunkter och omfattar féljande steg:
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- Kartlaggning

- Beskrivning

- Analys av konsekvenser

- Provning av atgarder och redovisning

- Utvardering och uppféljning

- Provningen av atgarder och redovisning

Barnkartor i GIS

Barnkartor i GIS &r ett verktyg for att fa med barns perspektiv i planering och férvaltning av var
gemensamma utomhusmiljo inklusive trafikmiljon. Metoden Barnkartor i GIS har utvecklats for att
underlatta barns medverkan i planeringen av utemiljéns struktur och innehall.

Internetbaserade metoder
E-demokrati kan utveckla kontakten med medborgarna. Ett stort antal av de svenska kommunerna
anvander e-demokratiportaler for att kommunicera med medborgarna.
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Bilaga 4. Rapport fran seminarium i Stockholm 2018-02-16

Den 16 februari 2018 arrangerade Cajoma Consulting och Trafikkontoret, Stockholms stad ett
seminarium om aktorssamverkan for trafiksdkerhetsinitiativ i lokalsamhallet. Vard for motet var
Trafikkontoret, Stockholms stad.

Sammanfattning av diskussion:
Lokal samverkan for trafiksdkerhet har en stor potential och kan se ut pa olika satt. Stockholms stads
arbete med sdkra och trygga skolvagar ar processinriktat, dar dialog ar ett nyckelord.

Alstensskolans foraldraforening i Bromma, representerad pa métet av Christina Nordlind
Hejdenberg, har ett omfattande arbete for att framja sakra och bilfria skolvagar. Elever, fordldrar och
skolpersonal har engagerats i arbetet. | kommunikationen med olika intressenter ar det mycket
viktigt att alltid ha ett positivt budskap. Foréldraféreningens budskap anpassas pa basis av tidigare
erfarenheter och beroende pa malgrupp.

Sakerstdllandet av sdakra och trygga skolvagar kan forsvaras av att det ibland kan vara oklart vem
som dger frdgan. Vem ar det egentligen som ska ledartréjan? Ar det skolan, kommunen eller ndgon
annan? Vilket ansvar har foréldrarna? Sadana fragor kan med férdel behandlas i en lokal samverkans-
process.

En annan fraga som behandlades var huruvida eleverna vid Alstensskolan kommer att fortsitta
att ga och cykla till skolan efter de har slutat i Alstensskolan och bérjat i nya skolor. Kommer deras
beteende att fortsatta? Det skulle vara intressant om Stockholms stad skulle kunna félja upp hur
elevernas skolvagar ser ut nar de exempelvis gar i arskurs 8.

Skolvdgarna i Alsten i Bromma saknar cykelbanor. Det ar darfor inte sakert att elevernas cyklande
till skolan ar den basta I6sningen ur trafiksdkerhetssynvinkel. Det skulle sannolikt vara sakrare for
eleverna att bli skjutsade med bil. | detta sammanhang papekades att det dér omkring 5 000
personer i Sverige varje ar till foljd av luftféroreningar fran biltrafiken.

Trafiksdakerhetsstatistiken i Stockholms stad visar att de mest frekventa skadorna i trafiken
orsakas av fallolyckor, cyklisters singelolyckor och kollisioner mellan motfordon och fotgangare.

Evert Vedung avslutade seminariet med en sammanfattande kommentar:

1. For att framja lokal aktorssamverkan ar det viktigt att kommunen skapar plattformar for
samverkan. Men det finns ocksa existerande plattformar som man kan anvanda. Vid
Alstensskolan anvinder foraldraforeningen veckobreven och méten i samband med
terminstarten i skolan som sadana plattformar.

2. Foraldraféreningen vid Alstensskolan ”skruvar pa budskapet” for att anpassa
kommunikationen till olika malgrupper. Ibland maste man betona trafiksakerhet mera an
miljo, ibland kan det vara tvartom.

3. Samverkan, eller co-creation pa engelska, dr en utomordentligt aktuell styrningsform i
offentliga sektorn. Det ar inte New Public Management (NPM) vars huvudidé ar att ge
malgruppen eller brukarna flera servicegivare att valja mellan. | litteraturen kallas den New
Public Governance och innebar att malgruppen och intressenterna ses som resurser som ska
tas tillvara for att astadkomma béttre resultat i sakfragan (trafiksdkerhet) samt som bieffekt
leda till fordjupat socialt kapital och forh6jd demokratisk kompetens bland medborgarna.

4. Uppfoljning och utvardering av samverkansprocesser ar viktigt. Vid Alstensskolan
engagerades eleverna i utvarderingsarbetet pa ett mycket intressant satt. Att pa detta satt
lata malgruppen gora utvarderingar ar i linje med filosofin bakom New Public Governance att
elever ar resurser som ska tas tillvara (Vedung & Dahlberg, 2013, Demokrati och
brukarutvdrdering, 158 ff).
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Aktorssamverkan for trafiksikerhetsinitiativ i
lokalsamhiillet. Sexton framgangsfaktorer.

Rapporten “Aktérssamverkan for trafiksdkerhetsinitiativ i lokalsamhallet. Sexton framgangsfaktorer”
har utforts av trafiksakerhetskonsulten Magnus Andersson, Cajoma Consulting i samarbete med pro-
fessor emeritus Evert Vedung, Uppsala universitet. Studien baserades pa intervjuer och litteratur-
oversikter och finansierades med medel fran Skyltfonden vid Trafikverket.

Rapporten redovisar en nationell och en internationell litteraturdversikt samt fyra fallstudier om
hur aktdrssamverkan i lokalsamhallet kan bidra till 6kad trafiksikerhet. Atskilliga exempel pa
framgangsrik lokal aktorssamverkan for trafiksakerheten observerades. Sexton framgangsfaktorer har
bidragit till denna framgang. Bland dessa finns féljande:

e Att kommunen initierar och finansierar lokala samverkansprocesser

e Att kommunen utser personer att fungera som dialogpartner och radgivare i lokal
samverkansgrupp

e Att deltagare forbereder sig infor moten till exempel genom egna trafikobservationer i
naromradet och diskuterar lampliga forslag till atgarder

e Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara trafiksdkerhet, for da
rekryterar man lattare en vidare grupp av intressenter

e Att samverkan utgar fran en bredare mix av fragor, och inte bara trafiksdkerhet, for da kan
flera problem adresseras samtidigt

e Samverkansprocessen bor kdnnetecknas av dialogik

e Att samverkansgruppen tydligt fokuserar pa praktiska projekt och atgarder som kan
genomfdras i nartid

e Att uppfdljningar och utvarderingar gors och att positiva och negativa erfarenheter aterférs
till samverkansgruppen

@ Cajoma
Consulting
www.cajomaconsulting.se
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