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och stalla ratt fragor.
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Sammanfattning

Studier visar att 30-40 % av barnen i arskurs F-5 i Sverige blir skjutsade med bil till och
fran skolan. Om denna andel kvarstar eller till och med fortsatter vaxa kommer detta
innebara problem pa flera plan. Undersokningar visar att barn som blir skjutsade i bil till
skolan gar miste om manga positiva effekter som fardsatten gang och cykel ger upphov till
samtidigt som ett ohallbart resebeteende skapas.

For att komma till ratta med problemet med att en stor andel barn blir skjutsade i bil till
skolan kan en skolreseplan upprattas. Hur denna plan skapas och utformas pa basta satt,
vad den ska innehalla och hur den ska implementeras for att ge basta mojliga resultat, ar
huvudfragestéllningarna i denna studie. For att besvara dessa fragestallningar har studier
bland annat fatt goras pa hur problemets omfattning ser ut idag.

Den empiriska undersokningen har innefattat en nulagesbeskrivning av tva grundskolor, en
I Lund och en i Malmo. Informationsinsamlingen har genomforts genom fysisk inventering
av infrastrukturen och beteendeinventering av fardsétt till och fran skolan. Foraldrarna pa
respektive skola har ocksa fatt besvara en enkat som fokuserat pa barnens fardsitt till och
fran skolan. Vidare har aven intervjuer forts med larare, rektorer samt anstallda pa
kommuner.

Denna studie har resulterat dels i likheter och dels i skiljaktigheter mellan empirisk data
och bakomliggande teorin. Intressant har ocksa varit att se att det fanns skillnader mellan
de tva undersokta skolorna. En del skillnader kan saklart beror pa olika politiska styren
samt socioekonomiska forutséttningar, dessa parametrar har vi dock valt att bortse fran.

Det &r tva problem som har identifierats i denna undersokning, dels bilskjutsning till och
fran skolan och dels den omedvetenhet och ignorans om vad bilskjutsning ger for negativa
effekter. Studien har visat att begreppet skolreseplan &r olika vél etablerat och kant pa
kommuner och skolor i Sverige. Slutsats kan dras att kdnnedom om begreppet och
arbetssattet ar en forutsattning for att en skolreseplan ska vara anvandbar att arbeta med.
Genom att sprida kunskap om hur en skolreseplan fungerar kan bade positiva férandringar
ske pa lokal och nationell niva. Bland annat kan skolpersonalen marka av skillnader hos
eleverna som battre koncentrationsformaga, battre halsa samt att barnen forstar inneborden
av hallbart resande. Pa nationell niva kan en hogre medvetandeniva och problematisering
kring fragan aven leda till ekonomiska fortjanster.

Trots skolreseplanens samhallsnytta &r skolreseplan inte ett etablerat begrepp. Vi tror
darfor att det &r viktigt att underlatta implementeringen av den for att skolreseplaner ska fa
faste runt om Sverige. Uppstart och genomfdrande kan underldttas om rétt hjalpmedel
finns att tillga skola och kommun. Studien har visat pa att det finns ett tydligt behov av
stod fran kommun och dven fran nationell niva. Forslagsvis kan detta forbattras genom att
tydligare riktlinjer beskrivs i laroplanen och att skolreseplanen ska fa en del i TRAST
Handbok.

Darmed tror vi att kunskapsbrist ar pa samtliga plan orsaken till varfor fler skolreseplaner
inte infors i Sverige. Detta grundas pa att de kostnader som en skolreseplan medfor &r laga
jamfort med den samhéllsnytta som ges av en skolreseplan. Den samhallsekonomiska
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analysen resulterade i en nettonuvardeskvot pa 3,74 vilket innebar att samhallet tjanar 3,74
kr per varje investerad krona. Detta kan ses som ett tungt argument for att skolreseplaner &r
ratt verktyg att arbeta med for att uppna fler hallbara transporter till och fran skolan.



Summary

Studies show that 30-40% of children in grades F-5 in Sweden are driven by car to and
from school. If this proportion remains unchanged or even continues to increase, this will
cause problems on several levels. Studies show that children who are driven by car to
school get deprived of the many positive effects that come from walking and cycling to
school at the same time as an unsustainable travel behavior is created.

To overcome the problem that a large proportion of children are driven by car to school, a
school travel plan can be established. How this plan is created and designed in the best
way, what it should contain and how it should be implemented to yield more sufficient
results, are the main issues raised in this study. To answer these questions researches have
been made, for example about the problems magnitude.

The empirical study has included a status report of two elementary schools, one in Lund
and one in Malmé. Information was collected and carried out through a physical
environmental inventory of the infrastructure and a behavior inventory of modes of
transport to and from school. The parents at each school have also had to answer a
questionnaire that focused on children's mode of travel to and from school. Further on
interviews with teachers, principals and employees of municipalities have been held.

This study has resulted in both similarities and also differences between the empirical data
and the theory. Interesting was also to see that there were differences between the two
investigated schools. Some differences may of course depend on various political authority
and socioeconomic conditions, these parameters have we chosen to delimit us from.

There are two problems that have been identified in this study, the problem of parents
driving kids to and from school and also ignorance and the lack of awareness of the
negative effects that occur while driving kids to school. The study has shown that the
concept of school travel plan is not very established and known to local authorities and
schools in Sweden. A conclusion is that knowledge of the concept and the methodology of
a school travel plan is a essential condition if it will be useful to work with. By spreading
knowledge of how to work with a school travel plan, positive changes take place at both
local and national level. Among other things, the school can notice the differences in class,
such as better concentration, better health, and that the children understand the meaning of
sustainable travel. At national level, economic benefits, awareness of the existence of the
problem and the understanding of sustainable transport can increase.

Despite its many benefits, the concept of the school travel plan is poorly established in
society today. We therefore believe that it is important to enable the implementation of a
school travel plans so it can be an integrated part of the Swedish system. Start-up and
implementation can be simplified if the right tools are available for the school and the
municipality. The study has shown that there is a demand for support from the
municipality and also from a national level, for example this can be improved by legible
guidelines outlined in the L&roplan and that the school travel plan should be part of
TRAST Handbok.



Therefore we believe that the lack of knowledge is the reason why so few school travel
plans are introduced in Sweden. This assumption is based on that the cost reported by a
school travel plan is low compared to the public benefit provided by such a plan. The
economic analysis resulted in a benefit-cost ratio value of 3.74, which means that society
earns 3.74 for each Swedish krona invested. This can be seen as a powerful argument for
that school travel plans are the adequate tool to work with in order to achieve more
sustainable transport to and from school.
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1 Inledning

| detta kapitel presenteras bakgrunden till varfor bilskjutsandet av barn till skolan dr ett
problem samt varfér skolor bér arbeta for att transporter till skolan ska ske pd ett mer
hdllbart sdtt. Ddrefter beskrivs studiens problemformulering, syfte och avgrdnsningar
samt rapportens disposition.

1.1 Bakgrund

Om foraldrar i storre utstrackning kor sina barn till skolan kommer detta resultera i
ogynnsam trafikmiljo kring skolor, ohalsa bland barn samt att de blir berévade pa sociala
interaktioner med andra barn. (Faskunger, 2008a) Vid bilskjutsande kommer barn inte fa
chansen att utveckla sin trafikmognad (LundaMaTs, 2001) och darmed inte rora sig
sjalvstandigt i trafiken (Faskunger, 2008a).

Studier visar att 30-40 % av barnen i arskurs F-5 i Sverige blir skjutsade med bil till skolan
(Gummesson, 2013). Foraldrars anledning till varfor de skjutsar &r bland annat att det ar
praktiskt for familjen, att barnet inte har nagon att ha folje med, att skolvagen ar
trafikfarlig samt att avstandet ar langt till skolan (Intermetra, 2006). | manga fall da
avstandet ar langt till skolan beror det pa att foraldrarna har valt en skola langre bort an den
anvisade, da det gavs majlighet till det efter inforandet av det fria skolvalet (Markor AB,
2000).

For att skapa ett hallbart samhélle har regeringen tagit fram de transportpolitiska malen,
som sdger att transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka for
att ge alla en grundldggande tillganglighet och god anvéndbarhet. Det tas dven upp att
transportsystemet ska arbeta for att regeringens miljokvalitetsmal uppnas samt att hélsan
ska forbattras. (Regeringen, 2010) Vidare star det i laroplanen att elever efter arskurs tre
ska kunna identifiera riskfyllda platser, veta hur man beter sig sékert i trafiken samt ha
forstaelse for hur vissa handlingar kan leda till en hallbar utveckling (Skolverket, 2011).
Trafikundervisningen ska ske integrerat med Ovriga amnen for att skapa ett
helhetsperspektiv for eleven (Skolverket, 2011).

Trots att dessa riktlinjer finns saknas det praktiska rad for hur arbete med trafikfragor ska
ske pa skolor runt om i landet. I den kommunala skolplanen ar beskrivningar for hur
skolan ska arbeta med trafikmiljon inte vanligt. (Skolverket, 2004) Ett vanligt
handelseforlopp ar att skolan tar kontakt med kommunen forst nér ett trafikrelaterat
problem ar ohallbart. (Cederfeldt, 2013a)

En skolreseplan &r att samlat sétt att hantera trafikproblematik kring ett skolomrade (NFT,
2013). Den é&r situationsanpassad for varje skola och dess elever utifran deras
forutséttningar och behov (WSP, 2013). En skolreseplan ska klargoéra problemen och ta
fram strategier for hur dessa kan hanteras (NTF, 2008). Som en del i en skolreseplan ingar
det att uppratta en handlingsplan med atgarder, vilka ofta beskrivs med hjalp av begreppet
Mobility management (ChooseAnotherWay.com, 2013). Mobility management handlar
om att framja hallbara transporter och genom mjuka parametrar forandra attityder och
beteende innan resans borjan (Mobility management, 2013).
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Problemet kring bilskjutsandet gar att identifiera pa bade individ- och samhallsniva. Da
skolan har en central roll i arbetet med dessa fragor ar det viktigt att de kan agera pa ratt
satt. Darfor bor en generell plan for skolans arbete med trafikfragor uppréttas.

1.2 Syfte och malsattning

Syftet med examensarbetet ar att undersoka hur en skola kan arbeta med att minska antalet
elever som fardas till skolan med bil.

Examensarbetet kommer att fokusera pa:

- Problemets omfattning

- Hur ser problemet ut idag pa tva skolor i tatort

- Vilka atgarder finns det for att 16sa problemet

- Praktiska steg for hur en skola kan arbeta med att hantera problemet
- Vilken nytta en skolreseplan kan resultera i

1.3 Problemformulering

Vad ar I6sningen pa problemet med bilskjutsning? Hur upprattas en skolreseplan? Vad
ingdr i en skolreseplan? Varfor ar en skolreseplan I6sningen och hur kan den
implementeras?

1.4 Avgransning

Fallstudier och intervjuer kommer utforas pa tva skolor, en i Lund och en i Malmo.
Skolorna &r valda utifran kriterierna att ligga belagna i tatort samt att minst ha arskurserna
F-3. De utvalda skolorna &r Risebergaskolan i Malmé och Ostratornskolan i Lund. Studien
kommer ej ta hansyn till huruvida socioekonomiska forutsattningar kan paverka andelen
foraldrar som skjutsar sina barn till skolan. Vilket politiskt parti som &r styrande i
kommunen kommer rapporten inte heller ta hansyn till, vilket kan vara avgérande for hur
problem likt bilskjutsande av barn hanteras. Examensarbetet kommer inte att behandla
elevers resmonster i detalj.

1.5 Disposition

Kapitel 1 — Inledning
Inledningsvis presenteras bakgrunden till varfor bilskjutsandet av barn till skolan &r ett
problem samt varfor skolor bor fa sina elever att transportera sig till skolan pa ett mer
hallbart satt. Darefter beskrivs studiens problemformulering, syfte och avgransningar samt
rapportens disposition.

Kapitel 2 — Metod

I metodkapitlet presenteras studiens tillvagagangssatt, det vill sdga hur och varfor
information samlats in samt hur valet av det empiriska materialet genomforts och
analyserats. | den avslutande delen diskuteras studiens trovérdighet i form av reliabilitet
och kallkritik.
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Kapitel 3 — Litteraturstudie

Litteraturstudien presenterar problematiken kring bilskjutsande av barn till skolan. En
bakgrund ges pa bilismens framvaxt i Sverige samt hur olika planeringsstrategier
utvecklats. Detta for att forsta varfor problemet uppkommit samt vilka verktyg det finns
for att na en positiv forandring.

Kapitel 4 — Empiri

Empirikapitlet beskriver insamlad data kring de tva utvalda skolorna i Malmo och Lund.
Data bestar av nulagesbeskrivning, inventeringsstudier, enkatstudie samt intervjustudie for
respektive skola. Syftet ar att aterspegla hur bilskjutsande av elever ser ut idag pa tva
jamnstora skolor i tva olika kommuner. Vidare ligger detta kapitel som underlag for den
analys som beskrivs i kommande kapitel.

Kapitel 5 — Analys och diskussion

Analys och diskussionskapitlet redovisar problemets omfattning, orsak och hur fortsatta
arbete kring skolreseplaner kan fortga i Sverige. En SWOT-analys éver en skolreseplan for
en skola i Sverige och en samhallsekonomisk analys for densamma sammanstalls.

Kapitel 6 — Slutsats

| detta kapitel sammanfattas de viktigaste slutsatserna utifran resonemanget i analysen.
Slutsatsen syftar till att besvara studiens problemformulering. Problemformuleringen
innefattar att identifiera problemets omfattning, dels genom att se till tidigare studier och
dels genom undersokningar pa tva skolor i tatort. Vidare ska ett forslag pa losning pa
problemet med bilskjutsning tas fram samt samhallsnytta av en skolreseplan beraknas.
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2 Metod

| detta kapitel presenteras studiens tillvagagangssatt, det vill sdga hur och varfor
information samlats in samt hur valet av det empiriska materialet genomforts. Vilka
analysmetoder som anvants redovisas ocksa. | den avslutande delen diskuteras studiens
trovardighet i form av validitet, reliabilitet och kallkritik.

2.1 Tillvagagangssatt

Inledningsvis gjordes grundlaggande litteraturstudier och diskussioner med handledare och
personer insatta i amnena barns rorelsemonster och beteendepaverkan, bade pa
konsultforetaget SWECO och pa Lunds Tekniska Hogskola. Detta resulterade i
examensarbetets syfte och problemformulering samt en lamplig metod for att besvara
denna.

2.1.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie inledde arbetet med examensarbetet och lag till grund fér empirin och
senare aven analysen. For att kunna besvara examensarbetets problemformulering har
fokus legat pa foraldrar och barns beteende nar det galler val av transportsatt till och fran
skolan. Fokus har ocksa legat pa de mojliga atgarder som skola och kommun kan
genomfora.

Val av litteratur har baserats pa viljan att fa en djupare forstaelse for vilka atgarder som ar
effektiva samt nar och hur skolan idag arbetar med denna typ av fragor. En stor del av
arbetet bestod darfor av att leta fakta om bakomliggande motiverande motiv for
genomforandet av beteendepaverkande atgarder samt redan genomférda liknande exempel.
Centralt &r att skapa en forstaelse for varfor dessa atgarder bor genomforas inte endast sett
ur en trafikplanerares synvinkel utan ocksa ur ett halso- och miljoperspektiv.

Relevant litteratur har hittats genom ett antal olika mobility management sokgeneratorer.
Manga exempel ar utforda utomlands varfor grundlaggande studier har gjorts pa svenska
planeringsdokument for att forstd hur liknande atgarder kan implementeras i Sverige.
Eftersom de transportpolitiska malen syftar till att mojliggora for att barn ska kunna réra
sig i trafiken har dven litteratur som behandlar barns relation till trafik studerats.

2.1.2 Val av skolor

Tva skolor, en i Lund och en i Malmg, har valts ut for att bli intervjuade och undersokta
med avseende pa bilskjutsning av elever till och fran skolan. Vid val av den forsta skolan
tog vi hjalp av SWECO som kunde forse oss med redan etablerade kontaktuppgifter till en
skola i Malmo, Risebergaskolan. Valet av skola nummer tva var mer problematiskt da
intresset var l1agt hos ovriga tillfragade skolor i Malmo. Darfor kontaktades en anstélld pa
Ostratornskolan i Lund som tidigare visat intresse for undersokningen och darfor valdes
denna skola.

Dessa tva skolor var lampliga for undersokningen da de &r tva jamnstora skolor med elever
i de lagre arskurserna. Skolorna har dessutom manga likheter vad det galler placering i
staden och kringliggande bebyggelse varpa de bada skolorna ansags vara bra alternativ. Pa
Risebergaskolan i Malmé6 har ett aktivt arbete for att minska bilskjutsandet samt oka
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medvetenheten for trafik pagatt i ett antal &r medan det pa Ostratornskolan i Lund inte har
genomforts sadant arbete.

2.1.3 Inventeringsstudie

Vid en inventering stélls ofta fragan ”Vad ser jag just nu?” Genom att besvara den fragan
kan en grundlaggande beskrivning fas av hur forhallandet ser ut samt vad som hander just
nu. (Kylén, 2004) En inventering &r alltsa fordelaktig att genomfora for att ge en bild av
hur radande forhallande och handelser ser ut nar malgruppen beter sig som vanligt. Det &r
saledes viktigt att inventeringen ska observera tillfallen som inte kan paverkas av de som
utfor observationen (Yin, 2009).

En inventering kan vara oplanerad eller planerad. | en planerad studie har det bestamts i
forvag att det ska ske en observation samt vad som ska observeras samt hur det ska
registreras. Dokumenteringen av inventeringen ar ett krav for att den ska kunna kallas
undersokning och senare kunna anvéndas i rapporten. En planerad inventering kan vara
ostrukturerad eller strukturerad. Det kan vara svart att dra en klar grans mellan dessa olika
strukturer da det i manga fall utformas i kombination med varandra. En strukturerad
inventering, som namnet antyder, foljer en i forvag utarbetad mall som exempelvis kan
innebdra en frekvensrékning av antalet bilar. Ofta &r observationsblanketter utformade for
denna typ av inventering for att stodja inventeringens riktning och styrning. Ett exempel pa
en ostrukturerad inventering &r den fria inventeringen som innebdr att dokumentationen
sker med fria ord och det som ses och ar relevant redovisas. Det finns fordelar och
nackdelar med de bada metoderna. En strukturerad inventering ar latt att bearbeta och
sammanstalla, dock kan ovantade handelser Itt forbises. | en ostrukturerad inventering &r
det lattare att ta hansyn till ovantade handelser och pa sa satt ge en mer nyanserad bild men
den kan dock vara svar att sasmmanstalla och tillforlitligheten i den insamlade data kan ha
nagot lagre kvalitet. (Kylén, 2004)

| vart fall var inventeringsstudien en kombination av de bada metoderna.
Inventeringsstudien &r uppdelad i tva delar, en som syftar till den fysiska utformningen och
en som fokuserar pa beteendet hos foraldrar och barn, det vill saga vilket fardmedel de
anvéander samt deras beteende i trafiken. Delen med inventeringen av den fysiska miljon
utformades enligt strukturerad metod och foljde en i forvag utarbetad checklista. Den
fysiska inventeringen har gjorts for att fa en forstaelse for vilka forutsattningar och hot som
finns samt hur/om den yttre miljon paverkar valet av fardmedel. Inventeringen av
beteendet hos foraldrar och barn utformades dels som en strukturerad och dels som en
ostrukturerad inventering. Frekvensrakningen av antalet anlandande elever till skolan med
olika fardmedel foljde en strukturerad mall men kompletterades med mojligheten att med
fria ord beskriva hdndelser och beteende hos vuxna och barn under observationstiden.
Beteendeinventeringens syfte ar att kartldgga hur eleverna anlander till skolan samt hur
trafikmiljon ter sig vid hdmtning och lamning, det vill sdga om trafikregler f6ljs och om
elever kan vistas i miljon pa ett sakert satt.

Inventeringsstudien utférdes pa de bada utvalda skolorna. Samtliga inventeringar skedde
en gang, dock inte under samma dag. Beteendeinventeringen har skett under morgonen da
sa kallad peak-timme uppstar, nar en stor del av barnen anlander till skolan. Vid detta
tillfalle har bade barnen rdknats in beroende pa hur de anlander till skolan samt
trafikanternas beteende och eventuella konflikter i trafikmiljon identifierats.
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Beteendeinventeringen har ocksa skett pa eftermiddagen, dock har endast observationer
gjorts. Den sa kallad peak-timmen vid hdmtning uteblir da det inte finns en bestamd tid
som barnen maste lamna skolomradet pa. Darfor har endast trafikanternas beteende och
eventuella konflikter identifierats och antecknats.

2.1.4 Intervjustudie

2.1.4.1 Intervjuframstallning

Enligt Robert K Yin (2009) &r intervjuer en av de viktigaste kéllorna vid fallstudier. En
intervju kan vara oppen eller strukturerad, ofta &r korta intervjuer strukturerade och de
oppna nagot langre. (Merriam, 1994) Intervjuerna i denna fallstudie har varit delvis
strukturerade och styrts av ett antal fragestallningar. Intervjupersonen har fatt svara ppet
pa huvudfragorna och ge sin asikt pa amnet, detta for att bidra till flera infallsvinklar.
Intervjuerna har skett vid personliga méten pa den intervjuades arbetsplats.

Det finns flera satt att utféra en intervju, exempelvis som en panelintervju, som anvants i
denna fallstudie. Vid panelintervjun medverkar flera intervjuare och en person som blir
intervjuad. | panelen sitter dels en huvudintervjuare som driver intervjun framat, och dels
en andra intervjuare som istallet staller inflikningsfragor samt lyssnar och gor
anteckningar. (Kylén, 2004)

Vanligtvis &r en delvis strukturerad intervjus handelseforlopp foljande:

1. Inledningsvis 6ppnas intervjun med en presentation av intervjuarna.

2. Varje fraga leder till ett fritt svar.

3. Kompletterande fragor och vidare diskussion sker. Eventuellt far den intervjuade
fragor om farska handelser for att uppgifterna ska kunna kontrolleras.

4. Avslutningsvis tackar intervjuarna for hjélpen och talar om vad som hénder
harnast.

(Kylén, 2004)

Huruvida en intervju ska spelas in eller inte kan diskuteras. Det bor inte géras om det far
den intervjuade personen att kanna sig obekvam eller av annan anledning inte vill det, for
da kan det paverka svaren som ges under intervjun. Dock kan en inspelning vara till stor
hjalp for den som intervjuar i efterhand. Vid de tillfallen en inspelningsapparat anvands &r
det viktigt att denna inte distranerar under intervjun. Den far heller inte paverka
intervjuaren genom att denne slutar lyssna pa intervjun for att istallet anvanda inspelningen
som substitut. (Yin, 2009) Samtliga intervjuer i denna fallstudie har spelats in for att ge
mojlighet till att spelas upp pa nytt for att all information skulle kunna aterberattas korrekt
| rapporten.

2.1.4.2 Intervjuobjekt

Intervjuer har gjorts med personal pa de utvalda skolorna for att fa en forstaelse for hur de
arbetar med trafikundervisning och hur de ser pa problematiken kring bilskjutsande
omkring deras skolor. P& Risebergaskolan utférdes intervju med Ann Dahl som é&r larare
och en av medlemmarna i Risebergaskolans trafikgrupp. P& Ostratornskolan intervjuades
Catharina Ulmborg Marholeva som dven hon &r larare.
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2.1.4.2.1 Mailkontakt

For att fa en vidare forstaelse har dven mailkonversationer skett med Lotta Cederfeldt, som
arbetar pa trafikavdelningen pa Malmo gatukontor, samt Peter Abramo som &r rektor pa
Ostratornskolan. Aven Jessica Elmgren som arbetar pd trafikavdelning pa Huddinge
kommun har gett oss en djupare forstaelse i skolreseplanens arbetsgang.

2.1.5 Enkatstudie

En enkatstudie ar en skriftlig forfragan som riktar sig till manga mottagare, den kan
besvaras bade pa papper, elektroniskt eller i annan form. En enklare enkat innehaller 1-2
fragor medan de mest avancerade enkaterna kan ha en stor mangd fragor. For att fa hog
svarsfrekvens ar det viktigt att fragorna ar angelagna for mottagaren, samt att fragorna ar
lattbegripliga. Det &r ocksa viktigt att mottagaren upplever fragorna som meningsfulla och
varda att svara pa. Det har visat sig att da enkaterna ar langa ar det en fordel om den
svarande har ett personligt intresse samt att en beloning utdelas efter ifylld enkat.
Ytterligare en faktor som kan paverka svarsfrekvensen positivt ar att om enkaterna delas ut
i samband med ett mote, dar dven en introduktion kan ske. (Kylen, 2004)

Utseendet pa enkaten ar viktigt, den ska vara tilltalande och se intressant ut. Skriven i ett
typsnitt med seriffer, garna inte besta i for manga pappersark samt om det ges majlighet till
fria svar ska dessa utrymmen vara tillrackligt stora. Vid langre enkater kan det ocksa vara
till fordel att gruppera fragorna efter amne. (Kylén, 2004)

Vid konstruktion av en enkat &r bra att utga fran foljande steg:

1. Skapa ett forsta utkast.

2. Skapa en forsta forsoksversion.

3. Skapande av slutversion. Med erfarenhet fran ovanstaende steg skapas denna.
4. Enkaterna skickas ut till mottagarna, en paminnelse ges, enkaterna samlas in.

(Kylén, 2004)

Da enkaterna for denna fallstudie skapades hjalpte Christina Granér, handledare pa
SWECO, till vid steg 1och 2 da hon tidigare utformat enkater likt denna. For att fa en okad
svarsfrekvens mailades en paminnelse till enkatinsamlarna, lararna pa respektive skola,
nagon dag innan enkaten skulle samlas in.

Den som svarar pa enkéaten lar sig ndgot av den tankeverksamhet som skapas vid varje
fraga och svaren kan i de senare fragorna paverkas av funderingarna i de tidigare fragorna
(Kylén, 2004). Darfor valdes fragornas turordning med omsorg for den aktuella enkaten,
aven detta i samrad med handledaren.

En enkat kan ha dppna fragor eller fragor med bundna svar. En fordel med 6ppna fragor &r
att de inte styr mottagaren dock &r de ofta svara att bearbeta, darfor har fragor med bundna
svar anvands i denna enkét. (Kylén, 2004) Vid bundna svar ges olika svarsalternativ
(Kylén, 2004). Dessa kan formuleras genom brain-storming, intervju med erfarna personer
inom dmnet samt genom att ta hjalp av modeller och teorier (Kylén, 2004), vilket &ven
gjorts vid denna enkétkonstruktion.
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Vid fragor som kraver en bedémning eller grad av instimmande i pastaendet kan udda
skalor anvéandas, exempelvis 5 olika svarsalternativ pa respektive fraga. Da blir mittvardet
ett alternativ som de svarande kan anvidnda da de syftar till att svara “’vet ej” eller "bryr
mig inte”. Det dr denna typ av skalor som denna enkat ar uppbyggd med. Vid fragor som
kraver att den svarande ska valja handlingsalternativ ska dessa alternativ alltid vara knutna
till en konkret situation, verklig eller konstruerad. De olika handlingsalternativ kan bygga
pa olika teorier eller olika majligheter som finns. (Kylén, 2004)

Vart att namna ar att vad den svarande viljer att svara pd en enkéat kan dels bygga pa
kunskap och dels pa attityder. (Kylén, 2004)

En enkatstudie har genomforts pa de tva utvalda skolorna. Enkatstudien har genomforts for
att faststalla nulaget kring elevernas resande samt for att ta del av foraldrarnas asikter om
deras barns skolvag och asikter om bilskjutsning. Pappersenkater har delats ut till eleverna
i tva klasser pa respektive skola och bestod av 11 fragor. Fragorna har till storsta del varit
bundna fragor med ett fa tal fragor med fria svar. Dessa har darefter tagits hem och fyllts i
av foréldrarna som sedan skickat tillbaka enk&ten med sitt barn till skolan, d&r lararen
samlat in enké&terna ungefar en vecka senare.

2.1.6 Analysmetod

2.1.6.1 Val av analysmetod

Analysmetoder som har valts & en SWOT-analys samt en Samhallsekonomisk analys.
Eftersom begreppet skolreseplan &r en atgard redan val implementerad i exempelvis
Storbritannien kan SWOT-analysen vara till hjalp for utredning av interna samt externa
faktorer samt ocksa fungera som ett stodjande planeringsdokument i
implementeringsprocessen. Samhallsekonomiska analysen bestar av en samhéllsekonomisk
kalkyl samt en samhallsekonomisk bedoémning. Detta har valts for att kunna inkludera
atgardens samtliga effekter, det vill saga dess samhallsekonomiska lonsamhet samt de icke
monetéra effekterna. Analysen gors for att motivera eventuell implementering samt
genomfdrande.

2.1.6.2 SWOT-analys

En SWOT-analys &r ett bra satt att utvardera sin verksamhet eller affarsidé samt ett satt att
oka beredskapen infor forutsagda handelser i framtiden. En SWOT-analys kan goras pa
saval ett helt foretag men aven en enskild produkt eller foreteelse. SWOT-analysen ar ett
planeringshjalpmedel som bygger pa att man utgar fran de engelska orden Strenghts,
Weaknesses, Opportunities och Threats. Dar Styrkor och Svagheter &r interna faktorer som
den som utfor sjalva analysen sjalv kan paverka samt att Mojligheter och Hot &r externa
faktorer, det vill saga handelser i omvéarlden och framtiden som darfor ar svarare att
paverka. (Besanko et al. 2010) Exempel pa interna faktorer kan vara personal, produkter
och marknadsféring medan externa faktorer kan vara politiska beslut eller varldsekonomi
(Dyson, 2004).

Fordelen med en SWOT-analys ar att den kombinerar intern och extern granskning. Efter
att de olika faktorerna har identifierats kan strategier utvecklas for att identifiera styrkorna,
eliminera svagheterna, utnyttja méjligheterna samt motverka hoten. (Dyson, 2004) Da en
SWOT-analys utfors kan tillvagagangsattet variera, det finns inga tydliga verktyg och
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riktlinjer for hur en SWOT-analys ska utféras (Coman & Ronen, 2009). En bra
utgangspunkt till en SWOT-analys kan dock vara att genomféra en brainstorming kring
den aktuella produkten eller foreteelsen (Besanko et al. 2010).

S W

Styrkor Svagheter

a egenskaper

Intern

O T

Majligheter Hot

Externa egenskaper

Figur 1 Oversiktsbild éver en SWOT-analys
2.1.6.3 Sambhallsekonomisk analys

Samhallsekonomi behandlar hur samhallets resurser anvéands. Analysen fungerar som ett
verktyg for att kunna identifiera, beddma och redovisa konsekvenser, bade positiva och
negativa. Analysen kan ge svar pa om hur en forandring paverkar samhallet. (Miljomal,
2012)

Samhallsekonomisk analys ar ett samlingsnamn for olika analyser. Exempel pa
analysmetoder dar samhallsekonomisk bedémning (dven kallad konsekvensanalys),
samhallsekonomisk kalkyl (&ven kallad kostnadsnettokalkyl), kostnadseffektivitetsanalys
samt ex ante och ex post. Senast namnda metod bygger pd analys av forslag pa
forandringar och analys av redan genomforda forandringar for att se vilka troliga samt
uppnadda samhéllseffekter som kan eller har uppkommit. Kostnadseffektivitetsanalys
anvands for att bestamda mal ska kunna nas till lagsta méjliga samhéllskostnad. (Miljomal,
2012)

| detta examensarbete bygger den samhallsekonomiska analysen pa en samhallsekonomisk
kalkyl samt en samhallsekonomisk beddmning varfor dessa beskrivs i storre omfattning
nedan.

En samhéllsekonomisk kalkyl ar en form av en samhallsekonomisk analys dér alla effekter,
positiva och negativa, som kan vérderas i pengar vags samman for att underséka om en
atgard ar samhallsekonomiskt I6nsam (SIKA 2005:5). Kalkylen ska skapa en helhetsbild
Over situationen, den totala nyttan bor vara storre &n den totala uppoffringen (Eklund,
2007). For att kunna sammanstélla de samhéllsekonomiska intakterna och utgifterna maste
de forandringar som ett handlingsalternativ ger upphov till varderas och summeras. En
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resurs genererar en viss nytta for samhallet vilken prissitts genom att ta reda pa den
maximala betalningsviljan som finns for resursen (SIKA 2008:9).

D& man utfor en samhallsekonomisk kalkyl borjar man med att beskriva atgarden som
skall goras. De olika loésningsalternativen samt nollalternativet ska definieras och
redovisas. Effekter, bade direkta och indirekta, ska sedan identifieras och kvantifieras.
Kalkylperioden bestams vilken brukar vara lika lang som projektets livslangd. Vid den
monetéra varderingen berdknas investeringskostnaden medan effekterna vérderas med
hjalp av redan framtagna kalkylvarden. Om en effekt intraffar forst langre fram i tiden
maste dess varde raknas om till ett nuvarde for att kunna jamféras med dagens nyttor och
kostnader vilket kallas diskontering. Aven hur linge effekten kommer att pdverka har
betydelse for dess varde. For att kunna jamféra olika nuvéarden, t.ex. stora atgarder med
sma, berdknas en nettonuvardeskvot som vager nyttan mot kostnaden. Kvoten ska vara
storre an noll for att atgarden ska vara lonsam. Nyttokostnadskvoten askadliggor vilken
atgard som har storst nytta i forhallande till atgardens totala kostnad under hela dess
livslangd. Som en sista kontroll bor det goras en kanslighetsanalys, detta for att
samhallsekonomiska kalkylens underlag, faktorer och vérden &ar osédkra. Genom att rékna
kalkylen en gang till med andra forutsattningar far man en bredare forstaelse for hur
resultatet kan komma att forandras och paverkas. (SIKA 2005:5)

Nar kalkylvéarden tas fram anvands i forsta hand marknadspriset om det finns ett sadant.
Effekter som inte har ett marknadspris vérderas med hjalp av olika vérderingsmetoder
(SIKA 2008:3). | detta examensarbete anvéands bland annat Trafikverkets effektsamband
och effektmodeller.

Samhallsekonomisk kalkyl bygger pa antaganden och ger inga absoluta sanningar. Dock
ger den en bra helhetsbild och en objektiv bedémning vilket minskar sérintressen och
bidrar till att starka demokratin. Det ar viktigt att komma ihag att kalkylen bygger pa
idealiserade forhallanden och att det finns manga faktorer och effekter som ej gar att
vérdera och kvantifiera. (SIKA 2005:5).

Eftersom &ven dessa effekter bor vara med kompletteras den samhallsekonomiska kalkylen
med en samhallsekonomisk beddmning. Den samhallsekonomiska beddmningen ska
inkludera alla effekter, oavsett om de beskrivs monetart eller i andra kvantitativa termer.
(Miljomal, 2012)

2.2 Trovardigheten hos studien

Syftet med en studie ar att ge giltigt och varaktigt resultat pa ett etiskt satt (Merriam,
1994). Studiens tillforlitlighet kan bedémas genom att granska dess validitet och
reliabilitet. En granskning av validiteten avser att sakra att data som samlats in &r relevant
samt att data som behdvs har identifierats. Studiens reliabilitet bor granskas for att sdkra
tillforlitligheten samt sakerheten i resultaten. (Kylén, 2004) Vidare innebar det ocksa att
studien ar reliabel om studien ar utford pa ett sadant sétt sa att om hela undersokningen
upprepas sa fas samma resultat (Merriam, 1994). Validiteten i en ostrukturerad metod kan
vara hogre an for en strukturerad metod, medan en strukturerad metod har storre
sannolikhet att resultera i storre reliabilitet (Kylén, 2004). Det kan vara svart att undersoka
validitet och reliabilitet pa en fallstudie i sin helhet, darfor kan istédllet intervjuers
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genomforande granskas savél som att se efter sa att analyserna skett pa ett korrekt satt och
att slutsatserna ar grundade pa empirisk data. (Merriam, 1994)

Ett bra satt att vardera studiens reliabilitet och inre validitet &r genom att anvénda sig av
“Triangulering”, vilket innebér att flera metoder anviands vid insamlandet av data och
material (Merriam, 1994). | vart fall innebar det att saval som litteraturstudie, enkater och
intervjuer kommer anvandas vid informationsinsamlandet. Ytterligare metoder for att
sakerstdlla den inre validiteten &r genom “Horisontell granskning och kritik” vilket &r att
lata kollegor studera resultatet och darefter fa ta del av deras kommentarer och reflektioner
(Merriam, 1994).

Ytterligare faktorer som kan paverka studiens tillforlitlighet och som bér diskuteras ar hur
urval och bortfall samt hur val av kéllor och metod styrt arbetet (Kylén, 2004). Det &r
viktigt for en forfattare att granska sina kallor. Det yttersta malet med en kritisk prévning
ar att faststalla om kallans informativa innehall &r sanningsenligt och anvéandbart for det
som forfattaren soker svar pa, det vill saga om kallan &r trovardig. (NE, 2013a)

Det finns primara och sekundédra kallor, dér de priméra &r forstahandskéllor och de
sekundara &r andrahandskallor. Primdrkallorna har oftast en mer omedelbar koppling till
vad informationen galler. Det som ocksa skiljer de olika kalltyperna at &r att de priméara
kallorna oftast inte dr tolkade vilket sekundarkéllorna kan vara. En kalla &r ofta en
blandning av de olika kalltyperna. (Studentlitteratur, 2013)

| denna studie har primédra kallor anvants till stor del i litteraturstudien, exempelvis
dokument fran Trafikverket och Regeringen. Men &ven en hel del dokument som baseras
pa tidigare forskningar och undersdkningar har anvants. | storsta man har sekundéara kallor
undvikits for att 6ka trovérdigheten i studien. De intervjuer och enkater som utforts kan
ocksa anses som primara kallor (University of Maryland, 2013). Dessa har dock kritisk
granskats och svaren mellan de olika intervjuerna har jamforts for att fa sanningsenligt
material att jobba vidare med.
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3 Litteraturstudie

Litteraturstudien presenterar problematiken kring bilskjutsande av barn till skolan. En
bakgrund ges pa bilismens framvaxt i Sverige samt hur olika planeringsstrategier
utvecklats. Detta for att forsta varfor problemet uppkommit samt vilka verktyg det finns for
att na en positiv forandring.

3.1 Problemets omfattning

| texten nedan beskrivs i hur stor omfattning som foréaldrar skjutsar sina barn till skolan i
bil samt vad detta far for konsekvenser. Bade trafiksdkerhets- och héalsoproblem
uppkommer da den fysiska miljon belastas med for hoga trafikfloden men ocksa en
avsaknad av barns mojlighet att rora sig sjalvstandigt i trafiksystemet.

3.1.1 Bilismens utveckling

Bilismens utveckling har praglat samhéllets utformning och utveckling sedan dess verkliga
intdg i mitten pa 1900-talet. | borjan pd 1900-talet, var personbilen nagot som endast
overklassen nyttjade. Valstandsokningen i Sverige efter Andra Varldskriget mojliggjorde
den kraftiga 6kningen av personbilar och idag &r bilen snarare forknippad med ett redskap
som anvands for att klara av vardagens bestyr an nagot nojes- eller statusredskap. (Popular
Historia, 2007) Figur 2 visar hur antalet registrerade personbilar 6kat stadigt fran 50-talet
med undantag fran ekonomiska kriser under 80- och 90-talet.

Antal Registrerade personbilar i trafik 1923-2011
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Figur 2 Registrerade personbilar i trafik 1923-2011.
Kélla: http://www.scb.se/Pages/TableAndChart 34762.aspx

Den kraftiga och snabba 6kningen av personbilar paverkade antalet dodsfall i trafiken. En
saker trafikmiljo ar en av de grundlaggande faktorerna for att foraldrar ska lata sina barn
vistas i trafiken. (Intermetra, 2006)
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Antalet doda barn, Over tiden, i trafiken redovisas nedan i Figur 3. Det kan utlasas att
kulmen 13g runt 60-talet och har sedan stadigt minskat trots 6kat antal personbilar. Antalet
doda barn, som vistats som oskyddade trafikanter i trafiken, dr ungefar halften av de
intraffade dodsfallen.
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1956-2011

250
A A
200
/w V\/\
150 \_\
100 £ A\\
50 - A

0
O 0O N T VOO N T VOO ANIFUVOVOANIFT VWO AN T OV O
N wmWOWWOWWOWWOWOWINININDNININDOOCO®R®KWIITODDOOOOO OO0 O O o
[*) e e R (o)} OO OO O O O O O O
Ao B e R e B o B e R TR e R e B o B o R o TR B o T o B o T o B B o B e IR 5 A o B N I o N I o\ B QN BN QN QN

Totalt antal dédade oskyddade trafikanter = Totalt antal dodade

Figur 3 Antal dodade 0-17 ar i trafiken 1956-2011 (Data fran Melkersson, 2013)

Att antalet doda barn totalt i trafiken har minskat kan antas bero pa dkad teknisk kvalitet pa
bilen, exempelvis bromssystem samt inforandet av hardare regler sd som
hastighetsbegransningar och krav pa bilbalte. Anledning till minskningen av antal doda
barn som cyklar eller gar trots att antalet bilar har 6kat kan tankas vara ett resultat av den
fysiska planering som genomforts i Sverige sedan slutet av 60-talet. (Gummesson, 2007)
De hdga dddstalen var en av faktorerna som bidrog till att det under slutet av 50-talet
uppmarksammades att den fysiska planeringen hade betydelse for intraffandet av antalet
trafikolyckor (Lundin, 2008). Bilismens utveckling och allt mer etablerade roll i samhéllet
har paverkat den fysiska planeringen av véagar, gator och samhéllsstrukturer (Popular
Historia, 2007). Olycksutvecklingen resulterade i under 60-talets senare hélft en
planeringsprincip, SCAFT, som byggde pa differentiering och separering, oskyddade
trafikanter och bilar skulle skiljas at i ett hierarkiskt gatusystem (Lundin, 2008). ldag har
planeringsprincipen utvecklats och sedan 2004 galler TRAST, Trafik for en attraktiv stad
(\VVagverket, 2004). Ytterligare anledning till det minskade dédsantalet kan vara att barn rér
sig mindre i trafiken samt att de i storre omfattning blir skjutsade av sina foraldrar
(Gummesson, 2007).

3.1.2 Barn i trafiken

Barn i trafiken beter sig inte pd samma sitt som vuxna utan beteendet beror pa alder och
utveckling (Sandels, 1972). Studier visar att barn i de lagre aldrarna inte kan tranas till ett
trafiksakert beteende utan det beror helt pa mognadsfaktorn som inte ar fullt utvecklad hos
barn (Bjorklid, 1991). Mognadsfaktorn beror pa ett antal olika faktorer vilka listas nedan
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e Horsel — barns horsel ar ej fullt utvecklad vilket exempelvis kan innebéar att
ljudkallor &r svara att lokalisera

e Synfalt — barns synfélt & mindre vilket kan leda till att Overblickbarheten av en
situation minskar

e Koncentration — barn har svart att koncentrera sig lange pa en sak vilket kan leda
till att barnet latt blir distraherad i trafikmiljon

e Impulsiva och spontana — barns beteende kan vara svart att férutsaga, exempelvis
kan starka kénslor leda till ett ovantat agerande

e Sma — barn ar mindre an vuxna och ser trafikmiljon ur ett annat perspektiv. De &r
dessutom svara att alltid synliggdra i gaturummet

e Insikt och erfarenhet — barn kan inte relatera till tidigare upplevelser och
information, de har aven svarigheter med att forutse vad som kan intraffa i
situationer som inte liknar de situationer de redan upplevt och trénats i

(Svenska Kommunforbundet, 2001)

Barn utvecklas olika fort och det kan vara svart att saga hur utvecklat ett barn ar i en viss
alder, viktigt ar dock att ha ovanstaende faktorer i atanke da barn vistas i trafikmiljo. Barn
kan anses vara trafikmogna vid 11-12 ars alder. (Sandels, 1972)

Dock ar det inte endast aldern som avgor trafikmognaden. Ett barn som skjutsats till skolan
fram till 12-ars alder och sedan borjar cykla sjalv har inte fatt den traning, erfarenhet och
vagledning som kravs for att kunna rora sig i trafiken pa ett sakert satt. For att barn ska
utveckla en trafikmognad behover de hjélp och traning pa véagen, exempelvis ga och cykla
med foraldrar och/eller larares séllskap redan da de borjar skolan. (LundaMaTs, 2001)

Da barn kan rora sig i trafiken med ratt forutsattningar, exempelvis tillsammans med en
vuxen eller tillsammans med &ldre kamrater, kan regelbundna promenader eller cykelresor
till och fran skolan ge stora fordelar. De positiva effekterna pa halsan okar markant,
regelbunden vardagsmotion minskar depressioner, aggressivitet, hotfullhet samt oro och
angslan. Barnen far farre psykosomatiska problem samt en battre motorisk formaga och
lungfunktion. Barnens koncentrations- och emotionella formaga ar béttre hos barn som
cyklar eller gar till skolan an de som blir skjutsade i bil eller aker skolbuss. Férutom att
dagligen gé eller cykla till skolan forbrukar mer energi én tva timmars “Idrott och Hélsa”
sa ar det ocksa en chans for barnet att samvara med andra barn, upptacka och leka, ett slags
informellt larande. (Faskunger, 2008a)
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3.1.3 Andel skjutsade barn

| vastvarlden har barns rorelsefrihet minskat i trafiken och foréldrarna blir i allt stérre
utstrackning deras chaufforer (Bjorklid, 2004). Under 80-talet fick 94 % av barn mellan 7-
9 ar ga sjalva i trafiken (Bjorklid, 2004) medan siffran minskat till 77 % ar 2000 (Markar
AB, 2000). I Tabell 1 nedan visas hur andelen barn som skjutsas av sina foraldrar i bil ar
starkt stigande ju yngre barnen &r samt att trenden for dkat skjutsande &r kraftigt 6kande
Over tiden.

Tabell 1 Andel skjutsade barn

Ar 2003 (Vagverket, 2003) Ar 2012 (Gummeson, 2013)

Arskurs

Arskurs F 36 % 41 %

Arskurs 1 34 % 48 %

Arskurs 2 28 % 45 %

Arskurs 3 19 % 31 %

Arskurs 4 12 % 15 %

Arskurs 5 8 % 15 %

Totalt F-3 28 % (Kalla Egen bearbetning | 41 % (K&lla Egen bearbetning
av Vagverket, 2003s data) av Gummesson, 2013s data)

Totalt F-5 21 % (Kalla Egen bearbetning | 33 % (Kalla Egen bearbetning
av Vagverket, 2003s data) av Gummesson, 2013s data)

Ytterligare rikstdckande undersokningar har gjorts. En undersokning, utford av Markor
AB, ar 2000 visade att 21 % av barnen alder 7-12 ar blir skjutsade av sina foraldrar till
skolan (Markdr AB, 2000). Undersokningen skickades ut till 2800 fordldrar och 78 % av
dessa svarade (Markér AB, 2000). En annan rikstackande undersokning, utférd av
Business & Market Research Group, ar 2006 visade att 15-22 % (sommar och
vinterhalvar) barn blev skjutsade av sina fordldrar (Intermetra, 2006). Aven i denna
undersokning tillfrgades 2800 personer och 74,5 % svarade (Intermetra, 2006). Ar 2009
gjorde davarande Vagverket en undersokning som visade att barn i arskurs F-9 blev 15-21
% (sommar och vinterhalvar)skjutsade i bil till skolan. (Vagverket, 2009)

En anledning till varfor andelarna i Tabell 1 & hogre &n i de Ovrigt redovisade
undersokningarna kan bero pa barnets alder. Exempelvis motsvarar 15-21 % i Vagverkets
undersokning fran 2009 barn i samtliga aldrar fran 6-15 ar, de &aldre barnen i denna
undersokning paverkar med all sakerhet andelens storlek. For denna rapport ar andelarna i
Tabell 1 mest relevanta da studien syftar till att undersdka skolor med elever fran F-5.

Undersokningar visar att hela 80 % av biltrafiken kring skolor bestar av foraldrar som
skjutsar sina barn till skolan (Malmé stad, 2013b).

3.2 Problemets orsak

Vad ar det som orsakar att allt fler foraldrar skjutsar sina barn i bil till skolan? I kommande
text beskrivs bakgrundsfaktorer som paverkar valet av fardmedel sa som foréldrars
attityder, barns mojlighet till rorelse i trafikndtet samt dess utformning och skolans
placering.
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3.2.1 Varfor barn blir skjutsade till och fran skolan

2012 genomforde Nationalféreningen for Trafiksakerhetens Framjande (NTF) en
undersokning i tre olika kopcentrum i Goteborg, MdIndal och Kungsbacka. Besokarna
tillfragades hur de upplevde sina barns skolvdg samt hur de s3g pa
trafiksékerhetsundervisningen i skolan. Efter ssmmanstallning visade det sig att 67 % av
barnen blir skjutsade till skolan av sin fordlder men av dessa var det endast 22-31 %
(beroende pa barnets alder) som upplevde att skolvagen var trafikosaker. Detta tyder
darmed pa att det finns andra anledningar an trafiksakerhet som ar orsaken till varfor en
foralder skjutsar sitt barn. (NTF vast, 2012)

Manga foraldrar befinner sig i en ond cirkel, biltrafiken 6kar standigt vilket leder till att allt
fler foraldrar upplever en otrygghet och beslutar sig for att skjutsa sitt barn till skolan, da
det kanns sékrare. Darmed Okar biltrafiken ytterligare och &nnu fler foraldrar véljer att
skjutsa. (Traffic Snake Game, 2013b)

Projektet "G4 och cykla till skolan” dr ett LundaMaTs projekt som resulterade i en
argumentkatalog 2001 riktad till skolledare, larare samt miljdombud inom grundskolan och
skolhalsovarden. Broschyren syftade till att lyfta fram de positiva argumenten med att lata
sitt barn ga eller cykla till skolan. Den innehdll dven fakta om hur ett sunt resande kan ske
till skolan. Under projektet ”Ga och cykla till skolan” gjorde undersdkningar om resvanor,
nedan listas de anledningar som foraldrarna i Lund bland annat angav till varfor de skjutsar
sina barn till skolan:

Risk for dverfall av suspekta individer

Det ar for langt att ga till skolan

Barnet maste bli &ldre och mer trafikmoget

Skolvagen ar trafikfarlig

Barnet har ingen att ha folje med

Maste dnda skjutsa yngre barn till narliggande dagis

Jag kor anda forbi skolan pa vag till jobbet

Det ar for mycket bilar runt skolan, darfor vill jag inte att mitt barn gar
Det tar for 1ang tid att ga eller cykla

Barnet vill inte ga eller cykla

(LundaMaTs, 2001)

2006 utfordes en undersokning pa uppdrag av Vagverket angaende barns sakra skolvégar.
Undersokningen riktade sig till foraldrar som hade barn i &ldrarna 6-15 &r. Aven denna
undersokning angav vilka anledningar foraldrar har till varfor de skjutsar sina barn till
skolan. Anledningarna &r listade nedan:

30 % praktiskt for familjen

28 % farlig trafik

12 % for langt avstand for att ga och cykla
4 % bekvamt for barnet

3 % lattare att komma i tid

19 % annat skal

(Intermetra, 2006)
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Som undersokningarna visar gar det att se att trafiksakerhet, avstand till skolan samt
praktiska faktorer for familjens vardagsliv ar aterkommande anledningar till bilskjutsandet.
Troligen finns det lika manga anledningar som det finns foraldrar som skjutsar, dock &r
dessa som under litteraturstudien upplevts som mest frekventa.

3.2.2 Planeringsstrategier

3.2.2.1 SCAFT

Under 1960-talet utarbetades en trafikplaneringsmodell vid Chalmers Tekniska Hogskola,
denna modell forfattades darefter till en bok, SCAFT 1968: riktlinjer for stadsplanering
med hansyn till trafiksédkerhet (Statens Planverk, 1968). Det var den forsta officiella
handboken for 6versiktlig trafikplanering i Sverige (Gummesson, 2007). Syftet med
SCAFT var att 6ka kunskapen om trafikolyckornas samband med trafikmiljon och dess
utformning. Fyra olika principer togs fram for att uppna trafiksakerhet; lokalisering,
separering, differentiering och 6verskadlighet. Med lokalisering menades att verksamheter
och funktioner skulle lokaliseras for att minska onddig trafik. Separeringen syftade till att
separera olika trafikslag och med olika egenskaper i tid och rum. Differentieringen skulle
se till att genomfartstrafik och lokaltrafik ej beblandades och slutligen skulle trafiknatet
vara enkelt och enhetligt for att vara éverskadligt. (Statens Planverk, 1968)

SCAFT-dokumentet havdar att separering av gang- och cykeltrafik med biltrafik leder till
minskad olycks- och personskadefrekvens (Statens Planverk, 1968). Under 1960-talet
visade det sig att det inte gar att trafiktrana barn 6ver deras mognad (se éven kapitel 3.1.2),
darfor menar SCAFT att det ar sarskilt viktigt att separera gangtrafik fran ovrig trafik dar
trafiknatet anvandas av barn upp till mellanstadiealder. (Gummesson, 2007)

Da en gangvag ska utformas enligt SCAFTs principer omkring en skola ska denna vara
gen och bekvam samt anlaggas i anslutning till dess malpunkt, skolan. Gangtrafiknatet
delas upp i primar och sekundéar gangvag, dar primar gar mellan husgrupper och malpunkt
sasom en skola medan sekundar dr mellan en husentré och exempelvis kvarterslekplats. Da
en gangvag ar dragen parallellt med en bilvéag ska denna placeras 10 m fran korbanakanten.
For att en gangvag ska vara attraktiv for ett barn maste denna, enligt SCAFT, vara
upplevelserik samt vara gen. (Statens Planverk, 1968)

3.2.2.2 TRAST

TRAST — Trafik for en attraktiv stad har getts ut i tva utgavor dar den senaste gavs ut 2007
(Gummesson, 2007). TRAST kan delas upp i tva delar, en handbok och ett
underlagsmaterial. Handboken har som syfte att vagleda i den kommunala trafikstrategin
och underlagsmaterialet innehdller ett faktaunderlag for arbete inom trafikstrategi,
trafikplanering samt atgardsprogram. I TRAST tas det upp hur avvagningar kan goras
mellan intressen (stadens karaktéar, tillganglighet, trygghet, trafiksakerhet, miljopaverkan)
och olika trafikslag. (Trafikverket, 2013a)

Handboken syftar till att stodja ett processinriktat arbetssétt samt inbjuda till delaktighet,
aven for nyttjarna av trafiknatet. TRAST avser att se staden som helhet dar dven invanarna
ar inkluderade i trafikplaneringen. Trafikstrategins mal ar att stodja en attraktiv och hallbar
stadsutveckling. Trafiksystemet i tatorten ska planeras utifran de oskyddade trafikanternas
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villkor, oskyddade trafikanter ska heller inte beblandas med biltrafik vid hastigheter éver
30 km/h. (Trafikverket, 2007b)

I handboken &r barns intresse i fokus, TRAST har som mal att ge barn rérelsefrinet samt att
barns trafiksakerhet ska prioriteras. Da stadens attraktivitet ar mycket viktig i TRAST &r en
otrygg skolvag hogt prioriterad, da denna anses oattraktiv om den forbli otrygg. TRAST
framhaver aven att en av faktorerna till att uppna trygg miljo ar nar foraldrarna inte
upplever att det finns nagon risk for barn att utsattas for en trafikolycka. (Trafikverket,
2007b)

3.2.2.3 Jamforelse

De olika planeringsprinciperna har manga likheter men aven en hel del olikheter.
Anledningen till varfor de olika planeringsprinciperna, som har som gemensamt mal att
skapa en trivsam och séker stad, skiljer sig at kan ha mycket med den aktuella tidens
varderingar och prioriteringar att gora. Exempelvis sag SCAFT omgivningen som ett
problem och det var manniskorna som fick flytta pa sig och inte bilen (Bjerkemo, 2008).
Bilismens intag bidrog till breddningar av gator, ombyggnationer men &ven gaturummets
avfolkning da oskyddade trafikanters rorelser sags som en transportstracka (Bjerkemo,
2008). Medan i TRAST lyfts fokus fran bilen med syfte att skapa ett fungerande samhalle
dar lokal forankring och ett helhetsperspektiv prioriteras. TRAST har utvecklats for att
tillgodose fler parametrar &n sakerhet, exempelvis trygghet och miljopaverkan, vilka ska
bidra ytterligare forbattringar for barn i trafiken. (Bjerkemo, 2008)

3.2.3 Barn och den fysiska utformningen

Forskning har visat att barns rorelsefrinet har begransats de senaste artionden, dels pa
grund av trafiken dels pa grund av foraldrars val. Forbattringar av miljon kan 6ka andelen
barn som ror sig. (Faskunger, 2008b) Som nadmnt tidigare ar trafikséakerheten en faktor som
paverkar foraldrarnas val om att skjutsa sitt barn till skolan. For att fardas till skolan pa ett
attraktivt satt ar det viktigt att végen dit ar gen, sdker, trygg och snabb. (Johansson et. al,
2011) Enligt Gehl (2010) ar det viktigt att se till sa att miljon dar oskyddade trafikanter ror
sig ar trafiksaker och trygg for att kunna dka andelen gangtrafikanter och stimulera fysisk
aktivitet. Aven en forbattring i den upplevda miljon &r att foredra, utformningar bor ske sa
att exempelvis foéroreningar och buller minskar (Gehl, 2010). Barn har inte samma
forutsattningar som vuxna i trafiken, se tidigare kapitel 3.1.2, och vid utformning av den
fysiska miljon bor dessa ses som en av de dimensionerade grupperna (Johansson et. al,
2011). Gaende barn har stort behov av att separeras fran biltrafik men aven cykeltrafik
(Trafikverket, 2012a). Det ar ocksa att foredra att korsningar med kdrbana undviks, barnen
bor rora sig langs med véagen pa trottoarer eller gangbanor. En korsning ska vara
overblickbar, bade barn och fordon ska vara synliga for varandra, samt att trafikmiljon ska
utformas sa trafikanternas koncentration och uppmarksamhet inte ska riktas at annat hall
(Johansson et. al, 2011). Trafikvolymer och hastighet ar tva stycken faktorer som minskar
trafiksékerheten (Faskunger, 2008b), hastigheten bor vara mindre &n 30 km/h vilket kan
atgardas med fysiska atgarder som exempelvis upphojt 6vergangstalle, gupp, zoner med
hastighetsbegransningar och refug vid dvergangstalle (Johansson et. al, 2011). Korsningen
ska alltsa vara tydligt markerad med god sikt (Johansson et. al, 2011). Ytterligare an faktor
som paverkar valet hos foraldern att skjutsa sitt barn ar tryggheten (Traffic snake game,
2013b), vilket kan motverkas med fysiska atgarder som breddning av gangvagen, bra
ljuskallor samt uppréjning av buskage (Naturvardsverket, 2012a).
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3.2.4 Det fria skolvalet

Valet av skola har inte alltid varit frivilligt utan har vaxt fram under 1990-talet.
Grundskolan infordes ar 1962 i Sverige och innebér en obligatorisk skolgang pa nio ar.
Grundskolan kan vara kommunal eller fristaende. (NE, 2013c) Beslutet om obligatorisk
grundskola 1962 var ett resultat av diskussionen under efterkrigstiden om hur samtliga
samhallsklasser skulle fa mojlighet till skolgang. Laginkomsttagare och invanare fran
landsbygden var underrepresenterade och debatten om “en skola for alla” la grunden till ett
samordnat skolsystem. (Skolverket, 2003) De fristaende skolorna minskade efter
grundskolereformen men fick ett uppsving under 1990-talet da de fick rattighet till
ekonomiskt stod med allmanna medel. (NE, 2013c) Under denna tid genomfordes ocksa
kommunaliseringen av skolan vilket innebar att kommunerna fick det Gvergripande
ekonomiska ansvaret for kommunens skolor (SKL, 2011). Valfrihetsreformen fick starkt
faste i borjan av 1990-talet och innebar att foraldrar och elever sjéalva fick valja skola,
kommunal som friskola (Skolverket, 2003). Efter maktskiftet 1991 kom davarande
skolminister Beatrice Ask med féljande proposition:

Malet ar att astadkomma storsta mojliga frihet for barn och foraldrar att valja skola.
Denna frihet bor innebara mojlighet att valja mellan det offentliga skolvasendet och
fristaende skolor men ocksa att vélja skola inom det kommunala skolvasendet och att vélja
ocksa en skola i annan kommun.

(prop. 1991/92:95, 8)

Detta syftade till att skapa en marknad som skulle lyfta fram konkurrensen och pa sa vis
skapa en skola med hdgre kvalitet (Skolverket, 2003). Det fria skolvalet har etablerat
friskolor pa marknaden och &r ett aktuellt val i konkurrens med de kommunala. For att
sdkra en skola for alla” kom 1992 f6ljande proposition:

Vid fordelningen av elever pa olika skolor skall kommunen efterstrava att placera eleverna
sa att de far sa kort skolvag som mdjligt. Vardnadshavares 6nskemal om att deras barn
skall tas emot vid en viss skola inom kommunen skall beaktas sa langt det ar mojligt utan
att andra elevers berattigade krav pa placering i en skola nara hemmet asidosatts. (Prop.
1992/93:230 4 kap. 68)

Skolverket (2003) skriver att de flesta foraldrar, ca 80 %, anger att deras barn gar i narmsta
skola. Detta jamférs med en studie fran 1996 och konstateras att andelen barn som valjer
en annan skola okat. Av de foraldrar som inte har sitt barn i anvisad skola svarar 25 % att
de inte fick plats pa narmast anvisad skola. (Skolverket, 2003)

Enligt en undersokning gjord av Intermetra (2006), riktat mot elever i aldern 6-12, gar 78
% i kommunal anvisad skola, 7 % i annan kommunal skola samt 9 % i friskola. Studier har
visat att transportmedlet till och fran skolan skiljer sig at beroende pa om eleven valt den
anvisade kommunala skolan eller annan kommunal skola samt friskola, se Figur 4
(Gummesson, 2007).

28



Transportsatt till skolan

80%

70%

60%

50%

H Bilresor

40%
B Gang och cykel

30%

20%

10%

0%

Fristdende Kommunal Anvisad Kommunl

Figur 4 Transportsatt till skolan (Data frAn Gummesson, 2007)

Det kan ocksa antas att de elever som véljer annan skola &n den kommunen anvisat har en
mer komplicerad vég till skolan. Hos dessa elever &r &ven andel langre &n 2 km skolvég
storst. Mojligheten till att sjalv ta sig till skolan minskar med avstandet, har barnen langre
an 1 km till skolan stiger andelen som inte kan ta sig sjalv till skolan (Markér AB, 2000).

Ytterligare studier har gjorts i USA som pavisat att barn i kommunal skola oftare tar sig till
skolan till fots eller cyklande. Att bendgenheten ar storre i kommunala an privata skolor till
att rora sig aktivt till skolan &r svar att hitta en specifik orsak till. Exempelvis kan avstandet
och bilinnehavet paverka valet av fardmedel. 55 % av foraldrarna tyckte att avstand var en
barriar for att ga eller cykla till skolan. Enligt studien skulle ett avstand pa under 1,6 km
innebara en tre ganger sa stor chans att eleverna cyklar eller gar. (Davison et. al, 2008)

Ovanstaende resonemang tyder pa att avstandet paverkar fardmedelsvalet. Ju langre bort
eleven bor desto mindre chans ar det att denna gar eller cyklar till skolan. Huruvida dessa
pastaenden stammer éverens med den empiriska studien kommer att undersokas.

3.3 Vad ska uppnas

Det finns mal och riktlinjer bade nationellt och lokalt for vad samhéllet ska arbeta mot for
att bidra till ett hallbart samhalle och halsosamt liv. Nedan sammanfattas de
transportpolitiska malen samt vad skolan har for riktlinjer nar det géller trafikundervisning
och barns fysiska aktivitet.

3.3.1 Transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen fick en ny formulering ar 2009 eftersom malen ansags vara
svara att tolka och tillampa (Regeringen, 2009). Innan forandringen 2009 bestod det
transportpolitiska malen av ett dvergripande mal samt sex delmal vilka var tillgangligt
transportsystem, hog transportkvalitet, saker trafik, god miljo, regional utveckling samt
jamstallt transportsystem (Holmberg & Knutsson, 2008). De nya transportpolitiska malen
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fick behalla det dvergripande malet vilket ska sakra en samhéllsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv. Fran 2009 har de sex
delmalen ersatts med tva mer specifika mal, funktionsmalet och hansynsmalet, vilka syftar
till att skapa god tillganglighet och anvandbarhet for alla samt sékra sékerheten, miljon och
hélsan for att skapa ett hallbart transportsystem. (Regeringen, 2010)

De transportpolitiska malen ska vid statliga atgarder inom transportomradet anvandas for
att sékra utgangspunkt och prioritering. Malen ska dven fungera som stéd och inspiration
for regional och kommunal planering. (Regeringen, 2010)

Sedan de transportpolitiska malen infordes har uppfoljning pa hur val malen har forankrats
i verkligheten gjorts. Under funktionsmalet finns att forutsattningar for att vilja
kollektivtrafik, gang och cykel ska forbéattras vilket ocksa har skett. Trafiknatet for dessa
funktioner har véxt, underhallet har forbattrats samt att utbudet av kollektivtrafiken okat.
Dock kan detta stéllas i relation till att medborgarnas resor med avseende pa trygghet,
tillforlitlighet och bekvamlighet har forsamrats pga. driftstérningar, forseningar samt dalig
framkomlighet. Funktionsmalet ska ocksa ta hansyn till barns mojligheter att anvanda
transportsystemet, detta kan anses vara oférandrat da inga specifika forbattringar
genomforts. Det ar dock viktigt att pointera att foraldrar idag i mindre grad later sina barn
vistats i trafikmiljon och malet syftar inte till att styra foraldrarna utan ska oka barns
mojlighet att resa sjalv. Under hansynsmalet ska sakerheten faststallas vilket kan ses att
olycksstatistiken utvecklas positivt. Miljon och hélsa har daremot inte samma positiva
uppgang. (Sexton, 2011)

3.3.2 Laroplanerna

| ett historiskt perspektiv har skolans arbete med trafikundervisning varit inriktat pa
regelinlarning och beteendetréning. Men trots att undervisningen kulminerade under 1960—
70-tal dodades 175 barn per ar under denna period. Nér nya laroplaner kom pa 80-talet
angavs det att eleverna skulle fa dvergripliga insikter och kunskaper i amnet trafik. De
skulle arbeta med risker och svarigheter som kan uppkomma i en trafikmiljo samt 6va pa
att observera, beddma, fatta beslut och handla i trafiken. Dock fanns det inte angivet
antalet undervisningstimmar som skulle ges i amnet trafik. (Trafikverket, 2013b)

| gallande laroplan, Laroplan for grundskolan, férskoleklassen och fritidshemmet 2011,
anges det att trafik ar ett amnesovergripande kunskapsomrade och att undervisningen bor
ske integrerat med Gvriga amnen. Under arskurs 1-3 ska eleven lara sig om trafikregler
samt hur man beter sig i trafiken pa ett sakert satt. Trafik kan dven tas upp som en
miljofraga. (Skolverket, 2011) Dock ar trafik endast exemplifierad som amne och darfor
kan denna uppmaning upplevas som nagot otydlig (Skolverket, 2004).

Enligt Laroplan 2011 ska en elev efter avslutad arskurs 3 kunna identifiera riskfyllda
platser i naromradets trafikmiljo samt veta hur man kan minska riskerna genom ett sakert
beteende i trafiken. Vidare ska eleven dven kunna beskriva hur olika handlingar i vardagen
kan paverka miljon och kunna ge forslag pa hur varje manniska kan bidra till en hallbar
utveckling. (Skolverket, 2011)

Enligt Trafikverket kan larandet om hallbar utveckling utgéra grunden for en skolas
trafikundervisning. Trafikverket menar dven att trafikundervisningen bor innefatta ett
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verklighetsbaserat larande, inflytande, delaktighet, miljo, samhéllsplanering och mobilitet.
Laroplanen anger dock inga specifika direktiv om hur skolarbete med trafikfraga ska
bedrivas, utan detta ar upp till varje skola att bestamma. (Trafikverket, 2013b)

2004 gjorde Skolverket en undersokning med uppdrag av regeringen gallande i vilken
omfattning trafikundervisning bedrivs i skolan samt hur den integreras i &vriga
grundskolans amnen. Av den undersokningen gar det att utlasa att det ar framst den
enskilde lararen som tar initiativ till trafikundervisningen och att da undervisningen skett
integrerat med andra amnen har det i genomsnitt lagts 11 timmar/per elev och arskurs (i
arskurserna 1-3) och 3-5 timmar néar trafik har studerats utan stéd av andra amnen.
(Skolverket, 2004)

Enligt Skolverkets undersokning ar det inte vanligt att mal for kunskapsomradet trafik
beskrivs i den kommunala skolplanen. Endast omkring 2 % av kommunerna har dessa mal
i sin skolplan. Undersokningen visar dven att de skolor som har trafikundervisningen
bendmnd i kommunala skolplan &r dven de skolor som utvérderar och foljer upp arbetet
med trafikundervisningen i storre utstrackning. (Skolverket, 2004)

3.3.2.1 Malm6é Kommun

I Malm6 kommuns skolplan beskrivs inga mal for trafikundervisningen, daremot har
kommunen ett Trafiksédkerhetsprogram (Malmé Stad, 2004). Malmé stad har uppréttat ett
Trafiksakerhetsprogram (2008-2012) som é&r ett styrdokument till trafiksékerhetsarbetet
inom kommunen. | programmet identifieras atgarder som ska utforas for att astadkomma
en trafiksékrare kommun. Trafiksakerhetsprogrammet ar indelat i 7 delprojekt, dar det ena
projektet avser barn och ungdomars trafiksakerhet kring skolor. Detta projekt innehaller
dels fysiska atgarder for att skapa en trygg trafikmiljo i skolornas naromrade men ocksa
beteendeatgarder. Beteendeatgarderna inriktar sig dels &t att fraimja gaende och cyklande
till skolan samt daven att informera foréldrar om faran att skjutsa sina barn till skolan och
istallet visa pa vilka vinsterna &r att inte skjutsa sitt barn. Ytterligare en beteendeétgard
som beskrivs ar att stodja trafikundervisningen i skolorna samt papeka for skolan att denna
borde ha en policy vad det galler transporter omkring skolan. For att verkstélla detta har
Malmo gatukontor tagit fram laromedel till grundskolan, bade tryckt och interaktivt
material. Malmd gatukontor erbjuder &ven ldrare vidareutbildning samt hjéalp vid
trafikundervisningen. (Malmo Stad, 2008)

3.3.2.2 Lunds Kommun

I Lunds Kommuns skolplan beskrivs inga mal for trafikundervisningen. Det namns dock
att skolan ska arbeta for att mojliggora sa att eleverna ska fa insikt och kunskap om
betydelsen av en livsstil som ar socialt, ekonomisk och miljémassigt hallbar. (Lunds
Kommun, 2009) Detta kan kopplas till trafikundervisningen och darmed skapa
medvetenhet om hallbara fardsatt till skolan. Dock ar detta tolkningsfraga och inte ett
obligatoriskt moment.

LundaMaTs é&r en strategi for ett hallbart transportsystem som anvands vid planering i
Lund, den tar ett helhetsgrepp pa planeringen av trafiksystemet. | LundaMaTs finns
information om planering for barn i trafikmiljon. Vissa projekt i LundaMaTs behandlar
saker gang- och cykeltrafik for barn, exempelvis lyfts barns behov fram och deras
mojlighet att ta sig fram sjélva i trafiksystemet 6kar, exempelvis till och fran skolan utan
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bilskjutsning. Ett projekt ar 5-punktsprogrammet vilket riktar sig till skolor och bestar av
fem olika delprojekt/atgarder. Delprojekten kraver olika mycket engagemang fran skolan
och tanken ar att skolan kan viélja ett eller flera delprojekt beroende pa deras
ambitionsniva. Delprojekten tar upp bade fysiska atgarder, miljo- och trafikutbildningar
samt paverkansarbete. (Rydén et.al, 2006)

Handbok i Bilsnal samhéllsplanering &r ett dokument som ar framtaget av LundaMaTs
aren 2003-2005, malet med handboken &r att:

”...denna handbok kommer att vara en hjalp pa traven for att skapa en attraktiv
kommun med en sund utveckling — miljomassigt, ekonomiskt och socialt.” (Lunds
Kommun, 2005, s. 5)

Handboken syftar till att det ska planeras for en 0kad befolkning men inte for en Okad
trafik, pa det sattet fas en minskning av problem som dalig hélsa och bilskjutsande. For att
invanarna ska forsta detta tankesatt ar det viktigt att framhava vilka negativa effekter
stillasittande och bilsskjutsning har for effekt pa folkhalsan. Handboken i Bilsnal
samhallsplanering kan genomféras pa olika planeringsnivaer. | samtliga nivaer ska
handboken arbeta for att 6ka andelen barn som tar sig sjalva till skolan och da maste
atgarder utforas. Atgarderna ska bidra till en 6kad trygghet, ge béttre forutsattningar for
hallbara transportsatt etc. Genom att uppna detta ska bostader och arbetsplatser (skolor)
lokaliseras med goda cykelavstand till malpunkten eller till narmsta kollektivtrafik samt
bra trafiksékerhet och minimera barriédrer. (Lunds Kommun, 2005)

3.3.3 Skolan roll for barns fysiska aktivitet

Regelbunden motion &r en av nycklarna till bade fysisk och psykisk halsa. Statens
folkhalsoinstitut rekommenderar att barns fysiska aktivitet minst ska uppga till 60 minuter
per dag. Motionen kan under dagen spridas ut vid olika tillfallen men ska omfatta mattlig
som saval hard motion. Den fysiska aktiviteten ska vara allsidig sa den framjar ett barns
samtliga motoriska utveckling, fran muskelstyrka till rérlighet och kondition. (Statens
folkhélsoinstitut, 2012a)

Det &r i unga aldrar, fran 0-12 ar, som en bra grund till goda fysiska vanor kan byggas.
Viktiga arenor for insatser kopplade till 6kad medvetenheten om vikten av fysisk aktivitet
ar just forskolor och skolor. (Statens folkhalsoinstitut, 2012b) Enligt laroplanen ska
problematiken tas upp i undervisningen, den ska belysa hur samhallets funktioner och vart
satt att leva och arbeta kan anpassas for att skapa en hallbar utveckling. Eleverna ska alltsa
fa kunskap om och forstaelse for hur den egna livsstilen inte bara paverkar miljon utan
ocksa det psykiska och fysiska vélbefinnandet. (Skolverket, 2011). Dock kan detta stéllas i
kontrast till att laroplanen endast anger att elever i grundskolan ska ha 500 timmar fysisk
aktivitet pa ett lasar vilket motsvarar ca tva tillfallen per vecka (Riksdagen, 2010). Detta &r
langt ifran de dagligt rekommenderade 60 minuterna och déarmed langt ifran skapandet av
en hélsosam livsstil.

Skolhalsovarden ska, pa uppdrag av regeringen vilket definieras i skollagen, bevara och
forbattra elevers psykiska och fysiska hdlsa och verka for sunda levnadsvanor. De ska
ocksa uppmarksamma férhallanden i elevernas narmiljo vilka kan leda till en 6kad ohélsa
och risk for skador. (Socialstyrelsen, 2004)
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Dagliga aktiva transporter till och fran skolan &r ett medel for att fa in motionen som en
naturlig del i vardagen. (NCFF, 2012a)

3.4 Hur kan uppsatta mal uppnas

Problemet med Okad biltrafik kring skolorna kan tacklas genom att upprétta en
skolreseplan. I detta stycke beskrivs vad en skolreseplan & samt hur den fungerar och dess
effekter.

3.4.1 Skolreseplan

En skolreseplan ar ett policydokument som forfattas av en skola och kommun med hjélp av
asikter fran elever, foraldrar och skolpersonal. Syftet med en skolreseplan &r att minska
bilresande till och fran skolan och att istdllet oka trafiksakra gang- och cykelresor.
(Cambridgeshire, 2012) Att anvénda sig av skolreseplaner & en metod som harstammar
fran Storbritannien dar skolreseplaner anvénts med lyckat resultat sedan 2004. Ofta ar
utgangspunkten att se till faktorerna trafiksakerhet, rorelsefrihet, halsa och miljo for att 6ka
andelen hallbara resor till och fran skolan. (NTF, 2013)

Forsta gangen som verktyget skolreseplan introducerades i Sverige var 2008 av
Trafikkontoret i Stockholm stad med projektet PIMMS TRANSFER®. Projektet resulterade
i en skolreseplans-mall som finns for att hjalpa skolor till ett mer héllbart resande till och
fran skolan. Insatserna handlar saval om infrastrukturella forbattringar som attityd- och
beteendepaverkande atgarder. (NTF, 2008) En skolreseplan ska vara situationsanpassad
utifran varje skola och dess elever. Den ska galla for ett helhetsperspektiv for samtliga
resor och berdrda av skolan; barn, fordldrar, skolpersonal och besokare ska félja den.
(WSP, 2013) En skolreseplan kan inforas pa saval en skola pa landsbygden eller en skola i
tatort (ChosseAnotherWay.com, 2013).

Skolreseplanen ska klargdra for problem och hinder kring skolan, vilka strategier som
finns for att atgarda problemen samt en beskrivning av skolan (NTF, 2008). En
skolreseplan kan minska biltrafik, utsldapp och emissioner kring skolomradet, forbattra
trafiksakerheten, forbattra halsan for elever och skolpersonal, etablera sékrare gang- och
cykelleder till skolan samt 6ppna upp for en dialog mellan skola, féréldrar och kommun
(Cambridgeshire, 2012). En skolreseplan kan ocksa ¢ka trafikkunskaperna hos eleverna
och kunskapen om alternativa fardmedel och resandets paverkan pa miljé och halsa (NTF,
2008).

! PIMMS TRANSFER: Transfering Actions iN Sustainable mobility For European Regions &r ett europeiskt
samarbetsprojekt i L&nsstyrelsen regi i Stockholm l&n.
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3.4.1.1 Inférandet av en skolreseplan

I dokumentet "How to Develop A School Travel Plan” beskrivs foljande kretslopp som
nyckeln till framgang vid inférande av en skolreseplan, se Figur 5:

Samrad och kartlagg

skolans nulige |

Sammanstall och
Uppdatera och publicera analysera informationen

en ny handlingsplan \\

Identifiera mal som ar

Identifiera nya Specifika
SMURT-mal Matbara
Tillsdtt en arbetsgrupp Uppndbara
Relevanta
Tidsbegransade
Fira framgangar /
\\ Utveckla en handlingsplan

AN
Overvaka och granska
Skolreseplanen

med atgarder

Publicera handlingsplanen och
satt igang Skolreseplanen

Figur 5 Skolreseplanens arbetssatt och kretslopp (ChooseAnotherWay.com, 2013)

En bra skolreseplan halls uppdaterad, den granskas arligen och bor uppdateras var tredje
ar, sa att nuldgesbeskrivningen med fokus pa resorna till och fran skolan ar korrekt
(Cambridgeshire, 2012).

En skolreseplan kan tas fram av olika anledningar men vanligast ar att det finns ett
problem, exempelvis trafiksakerhetsaspekten da manga bilar ror sig runt skolan, som
skolan inte kan bortse fran. (NTF, 2008) Ofta vantar skolor in i det sista tills
trafiksituationen blir ohallbar och darefter kontaktar det kommunala kontoret som ansvarar
for trafikfragor. Kommunen kan da foresla en skolreseplan som l6sning pa problemet
vilken sedan upprattas av skolan med stdd av kommunen. (Cederfeldt, 2013a) Det finns
material om uppréttning av skolreseplan tillgangligt pa internet. Men begreppet ar inte
tillrackligt etablerat sa det faller sig inte naturligt att detta ar det forsta skolan tanker pa vid
trafikproblematik. Ofta saknas det ork, tid, kunskap och resurser. (Cederfeldt, 2013a)
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Studier visar dock att effekterna av inforande av en skolreseplan kan bli manga. En studie
pa genomforda skolreseplaner, utford av brittiska transportdepartementet tillsammans med
Londons Universitet och ett flertal nyckelpersoner, redovisar nedanstaende resultat.
Studien ar utford pa 30 skolor med omkring 18 000 elever i Storbritannien. (Cairns &
Newson, 2006)

Tabell 2 Effekter av en skolreseplan

Effekt Forandring Kommentar

Byte av fardmedel

Minskning av 23 % | medeltal pa samtliga 30 skolor
bilskjutsandet

Okning av gang till 70 % Pa 20 av 30 skolor

skolan

Okning av cykling till 25 % Vilket resulterade i att den totala
skolan andelen cyklister for samtliga skolor

uppgick till 10 %.

Sékrare infrastruktur

Minskning av samtliga 25 % Det var svart att avgora hur stor
olyckor bidragande faktor Skolreseplanen hade
pa forandringen, dock framgar det att
den bidrar till minskningen av olyckor.

Minskning av 31 % Det var svart att avgora hur stor
fotgangarolyckor bidragande faktor Skolreseplanen hade
pa forandringen, dock framgar det att
den bidrar till minskningen av olyckor.

Ovriga fordelar som studien beskriver &r att 6ver 33 % av de studerade skolorna upplevde
en okad halsa hos eleverna. De upplevde en 6kad medvetenhet for fragor géallande halsa
samt en Okad kunskap om att vikt- och fetmaproblem kan hanteras med hjalp av
promenader och cykling. (Cairns & Newson, 2006)

Vidare upplevde 20 av de 30 skolorna minskad trafikstockning kring skolan, forbattringar i
narvaro och punktlighet, generellt battre studieresultat, en 6kad medvetenhet om fler
transportalternativ &n bil samt personlig utveckling for eleverna. Den personliga
utvecklingen innebar bland annat storre sjalvstandighet hos barnet, fler vanner samt gladje
i att fa delta. (Cairns & Newson, 2006)

Eftersom resultatet i Tabell 2 bygger pa ett snitt av resultatet fran 30 skolor kan
trovardigheten diskuteras. Dock kan resultatet ses som tillforlitligt eftersom ett sa stort
antal elever deltagit i studien. Fragan kan ocksa stallas om i vilket skede av
skolreseplanens process som dessa resultat uppmatts. | en vél fungerande skolreseplan ska
namligen utfallet vara ihallande eller fortsatt positivt. Det framgar ej vid vilken tidpunkt
som resultatet i Tabell 2 matts vid samt om det gjorts endast stickprov eller regelbundna
matningar. Dock fortséttningsvis i denna rapport antas Tabell 2 vara palitlig eftersom
resultat bygger pa studier fran Storbritannien dar skolreseplaner ar ett etablerat begrepp
och ett vanligt férekommande arbetsatt.
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3.4.1.2 Atgarder i en skolreseplan

Ett steg i skolreseplanen &r att satta samman en handlingsplan med atgarder som ska verka
for att uppna de tidigare uppsatta malen. Dessa atgarder beskrivs ofta under begreppet
mobility management, vilket handlar om att framja hallbara transporter. Genom en rad
mjuka parametrar kan man paverka bilanvandningen, en forandring av attityder och
beteenden gor resendrerna medvetna och pa sa sétt kan resan paverkas innan den borjat.
Till motsats fran trafikplanering som forsoker tillgodose efterfragan handlar arbetet med
mobility management om att istallet paverka efterfragan och effektivisera redan utforda
fysiska atgarder. (Mobility management, 2013) Samtliga nivaer, samhalls-, individ- samt
foretagsniva, kan genom ratt anvandning av mobility management och darmed fler
hallbara transporter fa positiva effekter. Pa samhallsniva minskas miljopaverkan, det blir
farre olyckor samt att barridr- och intrangseffekter minskas. Sett ur ett individperspektiv
forbattras halsan, ekonomin och stressen minskar. For foretagen leder detta till battre
ekonomi, frisk personal sjukskriver sig inte lika ofta och kostar darmed mindre. (SKL &
Trafikverket, 2011)

For att implementeringen av atgarder, kopplade till mobility management, ska fungera och
ge resultat finns det en del faktorer som har kunnat kopplas till atgardernas framgang
(Silfverberg & Stenvall, 2005). Det &r viktigt att det finns en nationell transportstrategi
som framjar langsiktig hallbarhet for att motivera regionala och lokala initiativ (Trivector
Traffic, 2012). Ovriga framgangsfaktorer ar att forankringen av mobility management
maste finnas pa hogsta ledningsniva for aktuell organisation samt att aktuell ledare har
kunskap och motivation for att driva projektet. Ett finansieringsstod fran offentliga aktorer
ar viktigt i uppstartsfasen, aven en val definierad malgrupp och tydliga mal under en god
planerad tidplan ar att efterstrava. Tydliga mal kombinerat med valplanerade fére och
efterstudier har visat sig paverka implementeringen positivt da dessa fungerar som en
morot for att nd utsatt mal. Tillracklig marknadsforing och tillrackliga resurser samt
mycket tdlamod har ocksa visat sig vara viktiga faktorer for framgang. (Silfverberg &
Stenvall, 2005)

Exempel pa mobility management atgarder beskrivs nedan. En del atgarder aterkommer

som delmoment i andra atgarder, de hanger samman, vilket illustreras i Figur 6.
Gemensamt for alla atgarder &r att de kan inforas som en del i en skolreseplan.
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Figur 6 Atgardsschema

3.4.1.2.1 Fysiska atgarder

Under kapitlet 3.2.3 beskrivs atgarder vilka kan forbattra bade trafiksakerheten och
tryggheten. Enligt Faskunger (2008c) kan forbattringar av den fysiska miljon 6ka andelen
barn som gar eller cyklar sjélva till skolan.

Aven om det ar onskvart att samtliga barn skulle ta sig utan bilskjutsning till skolan s& ar
det ibland det lampligaste alternativet (Naturvardsverket, 2012b). Det har visat sig att
olyckor bland barn yngre &n 10 ar bland annat sker i anslutning till parkerade bilar
(Trafikverket, 2010). Det &r da viktigt att utforma avlamnings- och hamtningsplatser pa ett
satt som framjar de oskyddade trafikanternas sdkerhet och barns aktivitet
(Naturvardsverket, 2012b). Genom att placera en avlamnings- och hamtningsplats en bit
bort fran skolan minskar trangseln kring skolan och miljon blir mer trafiksaker. Barn far
dessutom en kort promenad innan de kommer till skolan. (Naturvardsverket, 2012b)
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| Stockholm utformades en avlamnings- och hamtningsplats en bit fran skolans
omradesgrans som en del i ett storre atgardspaket (Eltis, 2007a). Vid utformningen av
avlamnings- och hamtningsplatsen beaktades tillgédngligheten, sakerheten och upplevelsen
for barnens promenad till skolan (Eltis, 2007b). Atgarderna fick effekt for de bada
malgrupperna elever och foraldrar, eleverna blev mer alerta och koncentrerade och manga
foréldrar andrade sitt beteende. (Eltis, 2007a)

Efter diskussion med anstdllda pA SWECO Infrastructure har schablonkostnader tagits
fram for separat gang- och cykelvag samt en avlamning-och hamtningsplats, se Tabell 3,
dessa priser avser endast anlaggningskostnaden.

3.4.1.2.2 Insiktskampanj

Syftet med en insiktskampanj ar att 6ka medvetenheten hos aktuell malgrupp om vad valet
av transportmedel medfor for negativa effekter och konsekvenser. Malet &r att genom
information och upplysning om alternativa fardsatt skapa en frivillig beteendeféréndring.
(SKL & Trafikverket, 2011) En insiktskampanj kan fungera som en ensam atgard eller i
kombination med andra, exempelvis som en del i en skolreseplan (The National Archives,
2004). Medel for att skapa en insiktskampanj kan vara posters, broschyrer, reklam i
tidningar, TV och radio (Max Explorer, 2013a). Kampanjen kan vara bade generell, dvs.
inte rikta sig till nagon specifik malgrupp, samt mer individinriktad dar malgruppen é&r
starkt definierad. (SKL & Trafikverket, 2011)

For att sakra att insiktskampanjen ger effekt kravs en val identifierad malgrupp sa att
marknadsforingen kan anpassas till gruppens karaktér, exempelvis dr information om
resmonster och resbehov tva viktiga faktorer att kartlagga. Att uppna forandring i beteende
hos en malgrupp ar inget som hander 6ver en natt, det tar lang tid och for att na resultat &r
detta en viktigt att beakta vid utférandet. (Max Explorer, 2013a) Fragan om en kampanj ar
effektivast som enskild atgérd eller i kombination med andra kan diskuteras. Individer har
sallan tillracklig objektiv information och kunskap for att forsta konsekvenserna av deras
val av transportmedel. (The National Archives, 2004) Detta ger en kampanj 6kad kunskap
och medvetenhet om, transportproblemen som finns i malgruppen lyfts fram och
konkretiseras (Max Explorer, 2013a). Aven en battre forstaelse for om/nar kommuner eller
staten infor atgarder som exempelvis forsvarar bilanvandandet kan uppnas. Dock kan det
antas orealistiskt att individer ska &ndra sitt beteende om det inte finns andra tydliga och
béttre alternativ varfor en kampanj bor kombineras med andra atgarder (The National
Archives, 2004).

Nar kampanjen ska utvarderas och de uppnadda effekterna ska redovisas ar det vanligt att
kampanjens framgangsfaktorer mats med hjélp av indikatorer fran public service, det vill
sdga hur manga som har lagt marke till kampanjen och vad man minns fran den. Vid
matning av forandrade resvanor och andrat beteende &r det svart att isolera dessa
forandringar kopplade endast till genomférandet av kampanjen. Har kan ett tydligt monster
ses att vid hogre budget, och ddrmed mer reklam och synlighet i stérre medier som TV och
radio, uppnas en uppmarksamhetsgrad pa 70 % och endast 20-40 % da budgeten ar lagre
och informationsspridning exempelvis sker via posters och broschyrer. (The National
Archives, 2004)
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En malgrupp kan vara generell eller individanpassad. Exempel pa en generell
insiktskampanj dr Europersika Trafikantveckan” (se nedan for ytterligare beskrivning) dar
samtliga trafikanter oavsett alder, kon, etnicitet eller andra yttre faktorer uppmuntras till att
prova andra mer hallbara fardmedel an bilen. En individuell inriktad insiktskampanj
handlar mer om att forandra beteendet for en specifik malgrupp. (SKL & Trafikverket,
2011) Ett exempel dr "Walk to School week”(se nedan for ytterligare beskrivning) vilken
riktar sig till foréldrar och deras barn som blir skjutsade till skolan (The National Archives,
2004). En generell insiktskampanj kan minska antalet bilresor med 0,1-1 % medan en mer
individuell inriktad kampanj oftast ger storre resultat. (SKL & Trafikverket)

3.4.1.2.2.1 Europeiska Trafikantveckan

Europeiska Trafikantveckan ar en arlig kampanj sedan 2002. Kampanjen pagar under en
vecka i september manad och riktar sig som namnt ovan till alla medborgare. Ar 2012 var
2221 stader i hela vérlden engagerade och av dessa fanns 103 i Sverige. Trafikantveckan
finansieras med stod fran Europeiska kommissionen. (Trafikantveckan, 2012)
Framgangarna for den Europeiska Trafikantveckan kan kopplas till ovanstaende stycke om
att sakra kampanjens positiva effekter. Det finns ett langsiktigt strategiskt tankande, tid till
forandring med andra ord, samt tillrackliga resurser for att kunna genomféra en bra
annonskampanj och pa sa vis fa ett brett medialt intresse. (Naturvardsverket, 2012c) Att
samarbete mellan myndigheter och exempelvis skolor uppmuntras under denna vecka ses
ocksa som en framgangsfaktor (Naturvardsverket, 2012c). Uppmuntringen har resulterat i
exempelvis att dtgirder som “Ga och cykla till skolan” marknadsfors under samma vecka
(Ostersunds kommun, 2009). ”G4 och cykla till skolan” &r en kampanj som riktar sig till
samtliga F-6-klasser dar de har mojlighet att samla respoang da eleverna gar, cyklar eller
aker kollektivt till och fran skolan (NCFF, 2012b).

3.4.1.2.2.2 Walk to School Week

”Walk to School Week” startade 1994 i Storbritannien och &r en kampanj som gar arligen,
en vecka i maj och en vecka i oktober. I maj 2003 deltog 6ver 2 miljoner barn och deras
formyndare i Storbritannien och nar kampanjen blev internationell i oktober 2003 var
deltagandet 6ver 3 miljoner och fanns i 30 olika lander. (The National Archives, 2004)

Ar 2003 deltog Hertfordshire, i Storbritannien, i "Walk to school Week”. Detta kostade
kommunen £14,800 (ca 148 000 SEK) och da deltog 147 olika skolor med totalt 60,000
barn vilket ger ett snitt pd 2,50 SEK/elev. De laga siffrorna indikerar inte pa att
kampanjens kostnader &r laga utan snarare pd att skolans budget och de olika
finansieringsparterna ekonomiska stod begransas till en lag budget. Det ar vart att ndmna
att budgeten for Insiktskampanjer eller liknande ar langt lagre an exempelvis en budget for
marknadsforing for bilindustrin. (The National Archives, 2004)

Kampanjen resulterade bland annat i att medvetenheten hos forédldrar att bilen faktiskt
kostade pengar Okade, pa fragan om man holl med att bilen inte kostade mycket minskade
medhallet fran 21 % till 16 %. Aven andelen foraldrar som ville att barnen skulle ga till
skolan Okade. Ett ar efter kampanjen svarade 15 % att de gar oftare till skolan medan
samma fraga pa en skola som inte deltog i kampanjen var 10 %. Ett ar tidigare, maj 2002,
deltog 67 skolor, 14,200 elever, fran Cambridge, i Storbritannien, i kampanjen "Walk to
school”. Under kampanjen minskade bilresorna med 27 % och 3 veckor senare var
minskningen 11 %. (The National Archives, 2004)
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3.4.1.2.3 The Traffic Snake Game

The Traffic Snake Game &r en kampanj som riktar sig till elever och foraldrar i
grundskolan (Traffic Snake Game, 2013a). Kampanjen pagar i en vecka men vanligtvis ar
den borjan pa ett fortlopande arbete pa skolan (Eltis, 2009a). Initiativtagarna till
kampanjen ar Mobiel 21, en organisation for hallbart resande, i Flanders Belgien, men
numera &ar det en kampanj som anvénds i flertal europeiska lander. Tidigare genomfdrda
kampanjer har visat att de bade leder till en 6kning av anvandning av hallbara transporter
samt en minskning av CO,-utslapp. (Traffic Snake Game, 2013a) The Traffic Snake Game
har som syfte att bryta den onda cirkel som &r beskriven under Varfér barn blir skjutsade
till och fran skolan. The Traffic Snake Game innehaller dels ett spel och dels en kampan;.
Kampanjdelen ska inspirera skolan till att infora fler aktiviteter som berér amnet trafik,
resmonster, miljé och hélsa. (Traffic Snake Game, 2013b)

Ar 2000-2001 organiserade Mobiel 21 for forsta gangen projektet ”Safe and enviroment
Friendly to School” i Flanders dér Traffic Snake Game var en del av projektet. Spelet gick
ut pa att varje gang en elev kom till skolan med ett hallbart transportmedel tilldelades
denne en rdd prick, och om eleven dessutom anvande hjalm nar denne cyklade fick eleven
ytterligare en prick. Att ha sa manga prickar som mojligt efter veckans slut var malet. Efter
kampanjveckan visade det sig att resande med hallbara transportmedel hade 6kat med 29
% och hjalmanvéandningen med 19 %. Néar en uppf6ljning gjordes efter en manad kvarstod
det att fler anvande sig av hallbara transporter (12 %) samt hjalm (9 %). (Eltis, 2009a)

The Traffic Snake Game ar ett kostnadseffektivt satt att inspirera och beldna elever till ett
mer hallbart resande (Active Access, 2013). Skolan behdver inte betala nagot for att
anvanda sig av kampanjen. Daremot maste kostnader for kampanjmaterial tackas, vilket
ofta gors av ett sponsrande forsakringsbolag. (Vleugles, 2013) The Traffic Snake Game &r
effektiv da den har funnits i manga ar och darmed utarbetas till en bra kampanj, samt det
finns vagledning och goda tips for skolor som &r intresserade av att testa kampanjen. Andra
viktiga framgangsfaktorer ar att barnen ofta ar entusiastiska och att det skapas en sa kallad
snobollseffekt. (Schoolway, 2013)

3.4.1.2.4 Vandrande skolbuss och cyklande tag

Vandrande skolbuss ar ett satt att paverka ett barns livsstil samt trafik och miljé kring en
skola pa ett relativt enkelt satt. Exempelvis genom att gad samman i ett kvarter och
involvera flera familjer att turas om att ga med sina barn till skolan. De skolor som testat
Vandrande skolbuss rekommenderar att fem familjer ansluter sig till ett natverk dar varje
familj har ansvar for vandringen till skolan en skoldag per vecka. (Trafikverket, 2012b)

Inforandet av en vandrande skolbuss kan minska risken for att barn blir Overviktiga
samtidigt som det ar ett kreativt satt att fa foraldrar och barn att skapa en forandring av sitt
resande pa ett roligt och sakert satt. Vandrande skolbuss ar en smart l6sning da idén kan
anpassas till alla samhéllen oavsett storlek och behov. (Walking School Bus, 2013) En av
anledningarna till att manga foraldrar skjutsar sina barn till skolan &r att de kanner en
osakerhet for att lata sina barn ga ensamma till skolan (LundaMaTs, 2001). En Vandrande
skolbuss kan da vara svaret pa detta problem da barnen foljs at av en bekant vuxen. | vissa
samhallen ar avstanden till skolan stora, sa att vandring till skolan inte ar lampligt, da kan
istallet en variant av Vandrande skolbuss anvandas; Cyklande tag. Cyklande tag bygger pa
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samma princip som vandrande skolbuss men att barnen istéllet cyklar i sallskap av en
vuxen till skolan. (Walking School Bus, 2013)

Implementeringen av Vandrande skolbuss och Cyklande tag kan ske pa olika satt beroende
pa hur organiserad sjdlva atgarden avser att bli. Exempelvis har trafikkontoret i Goteborgs
Stad sammanstéllt ett hjalpande dokument for skolor som vill inféra VVandrande skolbuss
(Goteborgs stad, 2013). Dokumentet tar forst upp att pedagogerna kan tillhandahalla
enklare kartmaterial dar elevernas bostader ar markerade samt ringa in vilka barn som
lampligtvis kan ga tillsammans. Vidare kan lararen sammanstalla kontaktuppgifter till de
som ska ga i samma skolbuss. For att nd malgruppen, foraldrarna, halls darefter ett
foraldramote dér foraldrar satts i sin Vandrande skolbuss-grupper och gruppvis sjalva kan
organisera sig. Slutligen bor skolan tillhandahalla reflexvastar och informationsbroschyrer.
(Goteborgs stad, 2013) Ett rad kan vara att introducera Vandrande skolbussar alternativt
Cyklande tag i samband med ”Walk to School Week” som vanligtvis halls en gang per
lasar (Walking School Bus, 2013).

Ett annat exempel pa implementering av Vandrande skolbuss &r nér det sker nagot mer
organiserat, kommunen &r involverad samt att fler tgarder &n Vandrande skolbuss infors i
ett samlat paket. Ett sadant inforande har genomforts i Nicosia, Cyperns huvudstad. |
Nicosia har trafikmiljon lange varit ett stort problem, staden har en av varldens hogsta
andel av bildgande, samt endast 3 % resor med kollektivtrafik och mindre an 2 % cyklar.
For att hantera problemet beslutades det om att Vandrande skolbuss skulle inforas.
Inforande var en stor utmaning da foraldrarna som skjutsade sina barn till skolan inte var
lattovertygade. Darfor kontaktades berdrda myndigheter sa att dessa kunde utféra
stodatgarder, sasom forbattra den fysiska miljon kring skolan, satta upp skyltar for
Vandrande skolbusslinjer samt organisera pedagogiska seminarier om problematiken kring
att skjutsa sina barn till skolan. Slutligen bjods malgruppen in, foraldrar och barn, till ett
evenemang dar de fick ta del av hur deras resvanor sag ut idag samt hur dessa paverkade
miljon och den individuella halsan. Evenemanget gav ocksa praktisk information om hur
Vandrande skolbuss fungerar och slutligen hur barnen skulle grupperas och vilka som
skulle leda dem. (Eltis, 2012)

Effekten av Vandrande skolbuss och Cyklande tag har visat sig god vid flera tillfallen. |
exemplet ovan i Nicosia blev reaktionerna fran samtliga hall positiva (Eltis, 2012). | en
stad i Italien, Reggio Emilia, dar Bic IBUs (Cyklande tag) infordes 2003 kunde samhéllet
bade se att atgarden ledde till energibesparingar, gav regelbunden fysisk aktivitet for
eleverna samt att barnen fick lara sig att vara med sjalvstandiga. Vid forsta aret i Reggio
Emilia deltog 70 elever fran 2 skolor medan sex ar senare deltog hela 510 elever fran 16
skolor. (Eltis, 2011) Ytterligare framgangsfaktorer vid Vandrande skolbuss- och Cyklande
tagprojekt ar att involvera flera aktorer, bade kommunen, skolledningen, skolpersonal,
foraldrar och barnen. Att forbattra gang- och cykelfaciliteterna kring skolan har ocksa visat
sig lyckat saval som att lararens installning for hallbara transporter ar viktig. (Max
Explorer, 2013b)

Undersokningar visar att vid inférande av Vandrande skolbussar och Cyklande tag kan
skolan forvanta sig en 30 % minskning av bilskjutsandet till skolan. Det framgar aven att
atgarden ar som mest effektiv da den inforts som en del av en skolreseplan. (Max Explorer,
2013b) Tva anledningar till varfor atgarden ar effektiv ar att de involverade barnen ofta ar
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forvantansfulla och villiga att delta (Eltis, 2012) samt att den ar tidseffektiv for foréldrarna
som kan dela upp lamningen och hamtning pa olika skoldagar mellan olika familjer
(Stockholms stad, 2012).

Det framsta problemet som kan uppsta vid inforandet av atgarden ar att andelen foraldrar
som kan tanka sig att volontera ar bristfallig samt att nyrekrytering av foraldrar maste ske
kontinuerligt var lasar da det borjar nya elever pa skolan. | Ovrigt innebar atgarden
Vandrande skolbuss eller Cyklande tdg inga storre kostnader. (Max Explorer, 2013b)
Kostnader som kan antas uppkomma ar inkop av reflexvastar till eleverna, vilka i
genomsnitt kostar 40 kr per vést (Biltema, 2013).

3.4.1.2.5 Cykeltraning

Cykeltraning ar en atgard som riktar sig framst till grundskoleelever, men kan &ven ha hela
familjer eller anstallda pa ett foretag som malgrupp. Cykeltraningen ska ge malgruppen,
eleverna, forbattrade cykelfardigheter samt sjalvfortroende sa att cykling kan associeras till
en trevlig upplevelse och ett sakert fardsatt, atgarden ska leda till uppmuntring av
cykelanvandning. Cykeltraningen kan med fdrdel implementeras i samband med en
skolreseplan for att 6ka den forvantade effekten. Efter cykeltraning pa en grundskola
bedoms cyklingen till skolan 6ka mattligt, daremot bedéms cyklingen vid skolutflykter 6ka
betydligt mer. Utéver praktisk cykeltraning kan atgarden dven innebéra larande i
trafiksakert beteende samt underhall av sin cykel. For att minska eventuella barriarer ar det
viktigt att cykelfaciliteterna kring skolan &r goda. Kostnader som uppkommer i samband
med inforande av cykeltraning ar relaterad till rekrytering och lénekostnader for en
cykeltraningsinstruktor samt administration och organisation av cykeltraningen, bada dessa
poster kan dock subventioneras av kommunen. (Max Explorer, 2013c) Kostnaden kan
uppskattas till 100 kr per elev (Kent County Council, 2013).

I Maribor, Slovenien, forsokte de 2009 hantera sitt stora problem med bilskjutsning till
skolan genom att infora cykeltraning for eleverna i grundskolan. Vanligtvis far eleverna i
Maribor sitt cykelkorkort i fjarde klass, dock anses eleverna inte ha tillrackligt med
praktiska fardigheter for att cykla sjalv i staden. Malet med cykeltraningen var darfor att
Oka kunskapen om cykelnétet och trafiksakerhet, 6ka hjalmanvéndandet samt oka antal
cyklister i staden. For de elever som ville delta sattes dessa i grupper om 10 elever och en
larare. Till en borjan fick de en forberedande lektion i trafiksékerhet och darefter delta i en
cykeltur i staden. Vidare arrangerades en cykeltavling pad Maribors centrala torg, dar
eleverna fick tavla i att cykla och parera koner, alla deltagare fick varsin hjalm, samt de 10
béasta i tavlingen ett pris. Initiativtagarna ansag atgarden lyckad da 138 elever fran 14
grundskolor deltog. De papekade ocksa att tva av framgangsfaktorerna var att ge god
information, till samtliga inblandade, angaende den planerade aktiviteten i forvag och att
pointera att cykeltrdningen &r inte bara en “vanlig lektion” utan en ldrdom for livet. (Eltis,
2009b)

3.4.1.2.6 Vanlig vag

Vinlig vag ar ett ga till skolan projekt i Malmo, dar idag 15 skolor deltar (Malmo stad,
2013a). Det &r ett projekt som riktar sig till skolor som har hog andel bilskjutsande. For att
en skola ska fa delta i projektet kravs ocksa att skolan har engagerad personal, att
skolpersonalen upplever att det finns ett existerande problem och att kommunens statistik
visar pa att trafiksituationen ar problematisk. (Malmo stad, 2013b) Vidare maste dven
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skolan skriva en avsiktsforklaring, som beskriver att skolan aktivt foresprakar andra
fardsatt an bil till skolan, avsiktsforklaring maste dven delas ut till foraldrarna. Projektet
avser att uppmuntra foraldrar och barn att valja hallbara transportmedel, for att detta ska
lyckas ingar en rad atgarder i Vanlig vag, bland annat “Promenad genom Europa” och
”Vandrande skolbuss”. (Malmé stad, 2013a) ”Promenad genom Europa” innebar att
eleverna:

1. Far rakna ut sin langd till skolan under lektionstid

2. Summera efter varje dag hur langt klassen gatt och nar klassen natt 100 km far ett
fotsteg placeras ut pa Europakartan, som skolan fatt da de anslutit sig till Vanlig
vag-projektet

3. En gang per manad far aven varje klass rapportera in hur stor andel som reser med
olika fardsétt till skolan.

(Malmo stad, 2013b)

Erfarenheter av Véanlig vég visar att det kan ta lite tid att driva projektet, varpa skolorna
kan behova paminnas under arbetets gang, darfoér ar en god och tydlig kommunikation
mellan kommunen och skolorna extra viktig. | évrigt ska kommunen endast finnas som
stod, det &r skolan som sjalv driver Vanlig vag och att ha engagerad personal ar en av
framgangsfaktorerna. Under arbetets gang halls avstamningsmaten med kommunen for att
se hur arbetet fortskrider samt seminarier for lararna som inspiration. (Malmé stad, 2013b)

Vanlig vag vander sig framst till foraldrar och barn i arskurs F-3 och foraldrarna nas bast
genom ett foraldramote vid terminsstart. P4 motet visas en film for inspiration och de
existerande problemen pa skolan beskrivs samt hur féradlarna, barnen och skolan kan
arbeta for forbattring. (Malmo stad, 2013b)

Kostanden for att driva ett projekt som Vanlig vdg ligger pa 5 000-10 000kr och betalas av
kommunen (Cederfeldt, 2013b).

3.4.1.2.7 Summering

| tidigare stycke, Atgdrder i en skolreseplan, beskrivs framgangsfaktorer for
implementering av mobility management atgarder. Nar det galler atgarder kopplade till
forandring av forédldrars och elevers resvanor kan det noteras att det forst och framst kravs
en initiativtagande hogt uppsatt person pa skolan for att lyckas med implementeringen.
Saknas denna drivande kraft kan atgarden st6ta pa motgang sarskilt da vissa atgarder inte
har nagra fasta riktlinjer for om, nar och hur de ska inforas. En skolreseplan kan vara ett
satt att angripa problemet pa ett organiserat satt och dven har ar en drivande initiativtagare
en viktig faktor. Skolreseplanen kan vinna mark om en tydligare nationell transportstrategi
for skolor utarbetas. For att planen ska fungera maste skolan ocksd marknadsfora
atgarderna riktad mot ratt malgrupp, det vill saga i de flesta fall elevernas foréldrar.

Viktigt att ha i atanke &r att resultatet som ovanstaende exempelatgarder resulterat i bygger
pa en val fungerande skolreseplan. Utan utvardering och uppdatering kan dessa siffror gj
kvarhallas och forfattarna tror att bilskjutsningsandelen da dkar igen.

Atgarderna beskrivna ovan marknadsférs och genomférs ofta i paket, exempelvis en
skolreseplan, for att komplettera varandra och pa sa satt ge ett battre resultat. Det kan
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noteras att nagot som samtliga beskrivna atgarder har gemensamt &r att de inte &r
restriktiva mot biltrafik kring skolorna utan snarare framhdaver det positiva effekterna med
att valja andra mer hallbara transportsétt. Det kan tyckas omotiverat att lata bilen sta om
det fortfarande ar gynnsamt att anvanda bilen. Mojligheter finns har att utveckla de fysiska
atgarderna med avlamnings- och hamtningsplats en bit fran skolan for att begransa bilens
fordelar.

| nedanstaende tabell ar samtliga kostnader for de olika atgarderna uppskattade/redovisade.
For att fa jamforbara kostnader redovisas dessa i kr/elev. For de atgarder som har en
kostnad som appliceras pa hela skolan antas skolan ha 200 elever.

Tabell 3 Kostnader for atgarder

Atgard Initiativtagare Malgrupp thalt Vem faller .
prisexempel kostnaden pa?

Separat gang- och | Kommun Allménheten 800 SEK/m? Kommunen

cykelvag

Lamnings och Kommun/Skola Foréldrar/Elever 470 SEK/m? Kommunen

hamtningsplats

Insiktskampanj Kommun/Skola Foréldrar/Elever 2,5 SEK/elev EU, Kommun,
Extern sponsor
The Traffic Snake | Skola Foréldrar/Elever 0-5 SEK/elev | Skola
Game
Vandrande Kommun/Skola/ Foréldrar/Elever 0-40 SEK/elev | Foréldrar,  Skola,
skolbuss/ Foréldrar/Elever Kommun
Cyklande tag
Cykeltréaning Kommun/Skola Elever 100 SEK/elev | EU, Kommun,
Extern sponsor
Vénlig vag Kommun Foraldrar/Elever 25-250 Kommun
SEK/elev

3.5 Skolreseplanens framgangsfaktorer

Vad ar det da som gor att en skolreseplan fungerar? Utifran utforda skolreseplaner och
erfarenheter har framgangsfaktorer kunnat identifieras vilka sammanfattas i texten nedan.

En typisk framgangsfaktor for en skolreseplan ar att den bestar av en variation av olika
slags initiativ, olika atgarder samt olika satt att Oka medvetenheten. En annan
grundldggande mekanism é&r att skapa forhallande sa att de olika initiativen, trots att tiden
gar, fortfarande finns kvar och fungerar. En skolreseplan kan lattare ha olika infallsvinklar
samt ett langsiktigt arbete om féljande parametrar ar uppfyllda:

- Forhallandet mellan skola och styrande kommun ar kommunikativt och positivt
- Att skolpersonalen ar engagerade och involverade i arbetet med planen

- Att arbetet stracker sig over tva ar eller mer

- Att arbete med medvetenhetshojande atgarder sker kontinuerligt

- Att det finns en tydlig struktur pa ledare och arbetsgrupp

(Newson et. al, 2010)
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En stark ledare &r en viktig faktor for att en skolreseplan ska mynna ut i ett férandrat
beteende. Dock &r en vél fungerande grupp bakom ledarpersonen oumbarligt for
skolreseplanens framgang. Detta for att kunna utfora samtliga arbetsuppgifter som faktiskt
upprattandet och utforandet av en skolreseplan kréver. Den formella gruppen ska
marknadsféra och framja arbetet, organisera olika initiativ samt skota kontakten med
samtliga berdrda parter. Denna grupp ska dven kartlagga och analysera skolan och dess
omrade med fokus pa trafik och transport for att skolreseplanen ska anpassas till skolan
och kunna ge basta majliga resultat. (Cairns & Newson, 2006) Om skolan ocksa infor en
skolresepolicy som syns i exempelvis skolans introduktionsmaterial starks tanken om att
skolan framjar det aktiva transportsattet och det blir till en sjalvklar grundsyn som
genomsyrar skolans arbete. P4 samma satt kan politiska rdd och policys hjalpa till att
uppratthalla arbetet med skolreseplaner under langre sikt. (Newson et. al, 2010)

Yiterligare faktorer som visat sig innebara framgang for implementering och
genomforande av en skolreseplan &r att involvera eleverna i beslutsfattandet da detta gav
dem en kansla av méjligheten att paverka deras egen milj6. Okade sakerhetsétgarder, som
forbattrad fysisk utformning, runt skolan och narliggande omraden ar ocksa viktiga
aspekter for att gynna fotgangare och cyklister. Cykelparkering och forbattrade skolentréer
for oskyddade trafikanter har visat sig forbattra effekterna av skolreseplanen. Inte endast
forandringar av den fysiska miljon kan paverka skolresplanens utfall, parkerings-
restriktioner, mobility management atgarder, cykeltraning ar nagra exempel pa initiativ
vilka har gett positiva effekter pa bilanvandandet. (Newson et. al, 2010)

Vért att notera &r att en skolreseplan ser olika ut for var skola eftersom var skola har olika
forutsattningar och mojligheter. Forandringsandelen i bilanvandandet beror inte pa
elevernas alder, viélstandet hos foraldrarna eller den fran borjan uppnadda nivan pa
bilskjutsandet. Men, genomfdérandet av en skolreseplan ger lagre slutvarden av
bilanvdndning om eleverna dar é&ldre, deras fordldrar har sdmre ekonomi samt om
bilanvandandet fran borjan var lagt. (Newson et. al, 2010)
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4 Empiri

| detta kapitel beskrivs insamlad data kring det tva utvalda skolorna i Malmo och Lund.
Data bestar av nulagesbeskrivning, inventeringsstudier, enkatstudie samt intervjustudie for
respektive skola. Syftet ar att aterspegla hur bilskjutsandet av elever ser ut idag pa tva
jamnstora skolor i tva olika kommuner. Detta kapitel ligger som underlag for den analys
och slutsatser som kommer i foljande kapitel.

4.1 Struktur

Inledningsvis tas tankar och funderingar upp gallande den empiriska undersdkningen,
exempelvis svarigheter och saker vi skulle velat gora annorlunda vid den empiriska
insamlingen. | Ovrigt &r empirikapitlet uppdelat i en empiridel for Risebergaskolan i
Malmoé och en del for Ostratornskolan i Lund. Varje del ger en inledande
nulagesbeskrivning av respektive skola. Vidare bestdr empirikapitlet av tva
inventeringsstudier, enkatstudie samt intervjustudie for bada skolorna. For att fa bredare
kunskap om respektive skola har &ven mailkontakt forts med involverade personer,
exempelvis rektorer och nyckelpersoner i kommunen.

Den fysiska inventeringen utfordes enligt Bilaga 1, inventeringen av beteendet och val av
fardmedel genomfordes pa formiddagen enligt Bilaga 2. For eftermiddagen fordes endast
anteckningar och observationen &gde rum. Enkéterna som tilldelades foraldrarna kan ses i
Bilaga 3 samt intervjuerna holls utifran fragorna i Bilaga 4.

4.2 Avgransningar

I den empiriska undersokningen har en del avgransningar gjorts. De empiriska
undersokningarna har begransats till tva skolor. P& respektive skola har intervjuer skett
med en larare och enkater delats ut i tva klasser i olika arskurser. Intervjuerna och
enkatstudierna genomforts en gang pa respektive skola. Yttre faktorer som
socioekonomiska effekter, bilinnehav, skilda foréldrar behandlas inte i detta
examensarbete. Studien av den fysiska inventeringen har avgransats till narliggande
omrade.

4.2.1 Tankar kring den empiriska undersokningen

Vid val av skolor for var undersokning hade vi vissa svarigheter att hitta skolor villiga att
delta i studien. I Malma tillfragades fyra skolor och endast en var intresserad att samarbeta.
Detta dven efter att vi klargjort att skolan skulle kunna dra nytta av att bli undersdkt och
darmed fa tips pa hur skolan kan arbeta for en battre trafikmiljo. Kontakten med skolan i
Lund var inte lika problematisk da vi sedan tidigare haft en kontaktperson pa skolan som
var intresserad av att delta i studien.

Under den fysiska inventeringen tittade vi framst pa det narliggande trafiknatet kring
skolan. Vi ville identifiera potentiella entréer in till skolomradet samt standarden pa
trafiknatet. Det var viktigt att markera samtliga entréer till skolan innan pabdrjad
inventering av barnens fardsatt for att inte missa nagra elever pa sjalva inventeringsdagen.
Pa det sattet kunde en bild som avspeglar verkligheten for fardsattsandelarna skapas.
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Vid inventering av elevernas fardsatt var tanken forst att inventeringen skulle ske bade pa
morgonen och pa eftermiddagen. Dock efter fallstudier pa plats kom vi fram till att det
endast blev intressant att rakna eleverna pa morgonen under den sa kallade peak-timmen
och da de mest problematiska trafiksituationerna uppstar. Pa eftermiddagen ansags endast
beteende vara det intressanta att analysera da barnen tar sig hem fran skolan under en
betydligt langre tidsperiod.

Tva intervjuer dgde rum med en larare pa respektive skola. Vi valde att intervjua lararna da
vi ansag att de kunde ge oss en bra beskrivning av hur skolan arbetar med trafikfragor
tillsammans med eleverna samt hur de personligen upplevde trafikmiljon kring skolan. Vid
forsta kontakt med skolorna bad vi rektorerna ge oss namn pa en larare som kunde berétta
om bland annat trafikundervisningen. Pa Risebergaskolan, som har ett utarbetat
trafikarbete, kandes det som vi nadde ratt person som &ven ar medlem i skolans
trafikgrupp. Pa Ostratornskolan fick vi kontakt med en l4rare som arbetat pa skolan i tre ar
och mojligtvis hade vi kunnat fa en annu battre bild av skolans trafikarbete historiskt sett
om vi fatt intervjua en person som jobbat dar langre. Efter intervjuerna upplevde vi,
speciellt pd Ostratornskolan, att vi behdvde komplettera intervjun med ytterligare
uppgifter. Darfor kontaktade vi skolans rektor igen som gav oss ytterligare svar.

Vi valde att dela ut enkater i arskurs 1 och arskurs 3 respektive 4 pa de olika skolorna. Var
forhoppning var att eventuellt kunna se skillnader i svaren beroende pa barnets alder. Dock
blev svarsfrekvensen relativt 1ag och darfor fick samtliga enkéter fran varje skola laggas
samman oberoende vilken arskurs barnet gatt i. Svarsfrekvensen blev 49 % pa
Risebergaskolan och 67 % pa Ostratornskolan, vér énskan var att annu fler skulle vilja
delta i enkatundersokning men dessvarre var fallet inte sa. En fraga vi stallt oss sjélva ar
saklart vilka det ar som struntat i att fylla i enkaten, ar de foraldrar som skjutsar sitt barn
eller kanske de som inte anvander sin privata bil for att ta sitt barn till skolan. Dessa
resonemang ar viktiga att aterknyta till nar analysen av enkéaterna ska goras. | vissa enkater
har dven foraldrarna svarat ofullstandigt, exempelvis hoppat 6ver en delfraga. Om detta
beror pa att fragan varit otydligt formulerad eller om foraldern inte haft intresse att besvara
fragan bor beaktas.

| efterhand finns det vissa delar av den empiriska undersékningen som vi géarna hade velat
gora annorlunda om vi gjort om den idag. Till att borja med hade vi exempelvis lagt in en
extra fraga i enkaten for att fa reda pd om barnet ndgon gang varit utsatt for en
trafikrelaterad olycka pa vag till eller frn skolan. Vidare hade vi ocksa delat ut enkater i
samtliga klasser pa respektive skola, eftersom svarsfrekvensen blev sa lag. Hade vi gjort
detta hade enkatstudien kunnat ha en stérre tyngd i var analys. Dessutom skulle studiens
reliabilitet 6kas om vi utfort undersokningen pa ett storre antal skolor. Vid analysen maste
det beaktas att enkaten har delats ut i olika arskurser dar eleverna har olika aldrar vilket
kan paverka resultatet.

4.3 Risebergaskolan

4.3.1 Nuldgesbeskrivning

Risebergaskolan ar idag en skola for arskurs F-3 med 177 elever (Malmo Stad, 2012). Det
ar en enplansbyggnad som ligger placerad i ett villaomrade i Husie, Malmo. Runt skolan
har eleverna tillgang till tva skolgardar, bollplan och lekplatser. (Malmo Stad, 2013c)
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Risebergaskolan har som profil: ”Livskraft med rorelse for kropp och knopp”, och att
aktivt framja elevernas hélsa och sakerhet. Risebergaskolan har deltagit i Malmé
gatukontors Vanlig vég till skolan — projekt och arbetar aktivt med trafikundervisning i
skolan. (Malm¢ Stad, 2013d) Under Vaénlig vdg-projektet minskade Risebergaskolans
bilskjutsning med 34 % (fran 76,5 % till 42,5 %)(Malmd Stad, 2013a). Just nu &r
Risebergaskolan i uppstarten av en stor ombyggnad. Nar den nya skolan &r byggd beréknas
den husera 420 elever i arskurserna F-6, vilket kommer paverka trafiksituationen kring
skolan (Malmo Stad, 2013e).

Figur 7 Risebergaskolans placering i Malmé6 (openstreetmap.com)

Risebergaskolan har elever fran bade narliggande bostadsomraden samt fran andra delar av
Malmad. Enligt klasslistorna bor eleverna inom féljande avstand fran skolan, se nedan.

Tabell 4 Elevernas avstand till Risebergaskolan

Avstand fran Risebergaskolan | Omrade | Andel
Inom 200m 1 7%
200m - 500m 2 37 %
500m - 1km 3 33 %
Langre an 1km 4 22 %

4.3.1.1 STRADA

Enligt STRADA har det skett totalt 19 personskadeolyckor omkring Risebergaskolan, se
markerat omrade i Figur 8 nedan, mellan 2003-01-01-2012-12-31. STRADA tar hansyn
till personskadeolyckor rapporterade bade fran polis och fran sjukvard. 16 av
personskadeolyckorna hade lindrig utgang och 3 av dem hade svar utgang.
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Figur 8 Oversiktsbild av personskadeolyckorna kring Risebergaskolan, réd ruta markerar
att sjukhusrapport finns och bla ruta att polisrapport finns angaende olyckan.

| 6 av de 19 olyckorna har olyckan skett pa trottoaren, 5 av fallen i vagkorsning, 5 av fallen
pa gatu-/véagstracka samt en pa ett torg, en pa en gang- och cykelbana och en vid en
hallplats. | nedanstaende Tabell 5 redovisas orsak och utgang for de intraffade
personskadeolyckorna.

Tabell 5 Beskrivning av personskadeolyckor kring Risebergaskolan

Antal Inblandade Orsak(er) Utgang
4 | Fotgangare — Personbil | Kollision pa overgangstalle, pabackad | 4 Lindrig
pa trottoar, pakord vid parkering

1 Cykel — Personbil Kollision i korsning 1 Lindrig

1 Moped — Personbil Kollision i korsning 1 Svar

1 Cykel — Moped Fastnat i varandra 1 Lindrig

2 Singel Personbil Sladd, ménskliga faktorn 2 Lindrig

7 Singel Fotgangare Underlagsrelaterade, manskliga faktorn | 2 Svar, 5 Lindrig
3 Singel Cykel Missbedémningar, halt vaglag 3 Lindrig

4.3.2 Fysisk Inventering

Omradena kring Risebergaskolan ar framst bostadsomraden vilka uppskattas vara byggda
runt 50- och 60-talet och utifrin SCAFT-principen. Andra narliggande malpunkter till
Risebergaskolan &r bland annat kolonilotter nara skolan, Varberga Forskola samt
Bulltoftaparken som ligger ca 500 m bort vilka kan antas generera en del besokare. 1 dvrigt
kan det antas att resor i omradet framst ar till och fran bostad samt skola. Gang- och
cykeltrafiknatet i omradet har blandad kvalitet. Gangtrafiken ar i samtliga fall separerad
fran biltrafiken genom trottoar eller separat gang- och cykelbana. Cykeltrafiken samsas
ibland pa samma yta som bilen, exempelvis pa kvartersgatorna runt om skolan. Det finns
dock ofta separerade gang- och cykelstrak vilka I6per genom omradet. Det har definierats
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tre olika entréer for eleverna pa Risebergaskolan samt ytterligare en som till storsta del
anvands av larare och vid leveranser, se Figur 9. Vid de bada entréerna pa Ranbergagatan
och Langhallagatan kan eleverna antas anlanda med samtliga fardmedel da det finns
anknytande gang- och cykelvéagar samt bilgata med mdjlighet till vandning. Vid entrén via
Gullbergagatan, cykelstigen oster om skolan, kan det antas att eleverna i storre
utstrackning anlander pa cykel eller till fots da det endast &r gang- och cykelvag som nar
denna del av skolan.

.l SKoLa F3

BVRIGA BYeeNATER.
. GATA .
[ NG -LOREVAG

4 enre

% VARVLEVERANSER_
Figur 9 Entréer Risebergaskolan

Gang- och cykelvagarna kring skolans omrade ar belagda med asfalt och det finns
belysning. Det finns ingen separering av fotgédngare och cyklister dock &r végarna raka och
det ar latt att se motande trafikanter, se Figur 10. Det finns en del buskage langs med gang-
och cykelvagarna men de upplevs anda som relativt oppna och trygga. De laga
omkringliggande husen samt den inte sa hoga gronskan bidrar till en 6verskadlighet och
orienterbarhet, se Figur 11.
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Figur 10 Gang och cykelvag vaster om Figur 11 Gang och cykelvag norr om skolan
skolan

Narmst liggande storre gata &r Dammtorpsvagen som har en hastighet pa 50 km/h och ar
en huvudled. Korsningen Dammtorpsvéagen — Langhallagatan har en hastighetssankning till
30 km/h samt en markerad och upphdjd Gvergdng. Gatorna kring skolan har en
hastighetsbegransning pa 50 km/h och &r av kvarterstruktur. Det finns en varningsskylt
som varnar for barn pa Langhallagatan samt Ranbergagatan. Pa kvartersgatorna finns
farthinder i form av upphéjda gang- och cykelpassager samt angoringsparkering vilka kan
minska bilarnas acceleration och hastighet, se Figur 12. | omradet géller hdgerregeln och
gatubredden &r mellan 5-6 m, se Figur 13.

Figur 12 Upphojt 6vergangstalle vaster om Figur 13 Langhallagatan
skolan

Ranbergagatan har en vandplats som anvands da elever blir skjutsade i bil vid hamtning
och lamning, se Figur 14. Vandplats for lamning pa Langhallagatan saknas och efter
lamning fortsatter trafikanter pd Ringbergagatan vaster ut, vilken leder ut till
Dammtorpsvagen. Vart att namna &r att lamningen av elever sker dar gang- och
cykeltrafikanter tvingas korsa gatan. Gang- och cykeltrafik leds langs med samt i
kvartersgatorna. Gangtrafiken &r separerad, dock endast med en smal trottoar, ca 1,3 m, pa
vardera sida om gatan, se Figur 15. Trottoaren upplevs som smal da den ligger utan
avstand intill gatan samt att fastigheters hackar/gronska kan ta fotgangarens rum i ansprak.
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Figur 14 Vandplats for Ranbergagatans Figur 15 Kvartersgata med trottoar
Ostra del

Pa de separerade gang- och cykelvagarna ar bredden ca 2,50 m och fotgangare och
cyklister samsas pa samma yta med samma beldggning. Gang- och cykelvagen korsar
Langhallagatan samt Ranbergagatan med en upphdjd gang- och cykelpassage med
vagbom, se Figur 16.

Figur 16 Gang och cykelvdg Oster om Figur 17 Skolans infart for matleveranser
skolan mot Ranbergagatan och avfallshamtning

Déa gang- och cykeltrafiken loper langs med samt i kvartersgatorna kan det tankas att
bilister har god uppsyn 6ver dessa. Detta kan dock minskas av angoringsparkering som
skymmer sikten, se tidigare figurer. Angoringsparkeringen kan ockséa utgora ett hot mot
oskyddade trafikanters sakerhet, bildorrar kan 6ppnas samt att det vid parkering kan backas
pa. Ytterligare faktorer som péaverkar de oskyddade trafikanternas sékerhet ar att skolans
leveranser, exempelvis avfallshantering och matleveranser, korsar den norra sidans entré
och darmed gangvagen, se Figur 17. Langs denna gangvdg har dock eleverna ingen
anledning att vistas da de ska ta sig till skolan, da denna entré inte anvands for det syftet.

4.3.3 Beteendeinventering

Inventeringen av hur eleverna anlande till skolan samt observationer av hur féraldrar och
barn betedde sig i trafiken skedde mandag den 11 mars 2013. Inventeringen under
morgonen skedde mellan 07:15 — 08:45 vid tva entréer, Langhéllagatan samt
Ranbergagatan. Dessa entréer valdes eftersom det &r dessa som &r hénvisade av skolan
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som eleventréer samt att har har det tydligaste problemet med bilskjutsande foraldrar
identifierats. Aven flodet till entrén vid Gullbergagatan raknades. Vadret var klart och

omkring -3 ° C samt med gator fria fran sno.

Anlandande av elever till skolomradet

) /" \

) / 0\

) — \
/ \

. / \
\

Antal elever

0
07:15- 07:30- 07:45- 08:00- 08:15- 08:30-
07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45
Tidsintervall

Figur 18 Anlandande av elever till Risebergaskolan

Figur 18 visar vid vilka tidpunkter som eleverna anlande till skolomradet. Det kan utldsas
att piken ligger mellan klockan 07:45-08:15. | Tabell 6 redovisas elevernas
fardmedelsfordelning under hela inventeringsperioden.

Tabell 6 Fardmedelsférdelning vid lamning vid Risebergaskolan

Fardmedel |Antal elever |Andel elever

Cykel 17 10 %
Gadende 52 31%
Bil 101 59 %
Skolskjuts 0 0%
Totalt: 170 100 %

Under eftermiddagen gjordes observationer pa plats, ingen peak-timme av
hamtningsfrekvensen kunde identifieras. Tempot upplevdes ocksa som lugnt samt att
flodet av trafik inte var lika intensivt som pa formiddagen.

| Tabell 6 ses att 170 barn, av det totala elevantalet pa 177 stycken, har blivit raknade
vilket dr en god frekvens. De elever som inte har raknats kan antas anlanda fran gang- och
cykelvagen norrifran som fotgangare eller cyklister eller av olika anledningar uteblivit fran
skolan. Tas dessa elever hansyn till sanks bilkvoten minimalt.
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4.3.3.1 Observationer och konfliktidentifiering

Av eleverna som kom i bil, 59 %, blev nastan alla avslappta dels pa Langhallagatan och
dels pa Ranbergagatan vid skolans hanvisade entréer. Ranbergagatan ar en atervandsgrand
med vandplats. Det &r dock fa bilister som anvander vandplatsen utan vander mitt i gatan
och upp pa trottoarer samt cykelvag och darmed inkraktar pa de oskyddade trafikanternas
yta. Pa Langhallagatan anvénder sig bilisterna istallet en tvargata, Ringbergagatan, for att
ta sig ut ur omradet efter avlamningen, alltsd sker farre vandningar i gatan pa
Langhallagatan. Bilisterna parkerade bilarna och féljde ofta med barnen in till skolan. |
vissa fall skedde parkering pa ett vardslost satt, exempelvis uppe pa upphéjda
overgangstallen eller i motsatt fardriktning. Parkering skedde aven framfor och efter
overgangstalle vilket ledde till skymd sikt av och for de oskyddade trafikanterna.
Trafikrelaterade konflikter skapades genom att bildorrar 6ppnades ut mot trottoar och
cykelvag utan storre forsiktighet. Foljde foraldrarna inte barnet in till skolan drojde de ofta
kvar i bilen for att se sa att barnet nadde skolan, 20 m bort, och darmed blockerade végen
for dvriga trafikanter.

Langhallagatan trafikeras ocksa av bilister som ska till VVarberga Forskola och flodet var
relativt hogt under peak-timmen. Dock uppfattas hastigheterna som férhallandevis laga
vilket troligen beror pa den smala gatubredden samt angdringsparkeringen som standigt
anvands. Aven om tempot i trafiken &r lagt kan den stora méangden bilar leda till att de
oskyddade trafikanterna upplever trafikmiljon som stressig och otrygg da de ej getts
prioritet i trafikrummet.

Av de som cyklade anvénde 100 % hjalm. Eleverna rorde sig i trafiken medvetet med god
uppsyn pa ovriga trafikanter. Elevernas beteende i trafiken var Gverlag lugnt och
kontrollerat. Som cyklist kan det upplevas nagot riskfyllt att cykla i gatan dd manga
parkerade bilar gor sa att det bara ett korfalt blir anvandbart.

Nedan sammanfattas de olika konflikttyper som observerats under inventeringen vilka har
intraffat ett flertal ganger.

Bil vande pa trottoar

Bil parkerade pa trottoar

Bildorr 6ppnades mot trottoar

Bil parkerade pa upphojt dvergangstalle

Bil parkerade pa upphojt farthinder

Bil vande pa upphajt farthinder

Bil parkerade mot trafiken

Bil parkerade framfor upphojt dvergangstalle

4.3.4 Intervju

Intervju med Ann Dahl, medlem i Risebergaskolan trafikgrupp, 2013-02-27 sammanfattas
nedan.

Ann Dahl inledde med att berdtta om Risebergaskolans trafikgrupp d&r medlemmarna
bestar av en eller flera representanter fran Malmo Gatukontor, tva pedagoger, minst en
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foralder samt ibland aven skolans rektor i man om tid. Trafikgruppen arbetar med skolans
trafikfragor och upprattande av bland annat en skolreseplan.

Dahl menar att idag arbetar Risebergaskolan med trafikundervisning genom temaarbeten,
dock infaller temadagar inte sa ofta. Skolan har gott om trafikmaterial som kan anvandas
tillsammans med Gvriga amnen. Risebergaskolan har sedan flera ar tillbaka tillsammans
med gatukontoret engagerat sig i Vanlig vag, och vid intervjutillfallet pagick Tummen Upp
som &r en del i Vénlig vag.

Ann Dahl fortsatter att beskriva Tummen Upp som har, efter skolradets 6nskemal, uttkats
fran tva till fyra veckor for att oka chansen till ett mer permanent forandrat beteende hos
foraldrar och elever. Tummen Upp innebar att personalen pa skolan pratar med barnen om
miljo, sakerhet, cyklar och hjalmar pa aktivt sétt. Slutligen avslutas temaveckorna med en
stor frukost pa skolgarden dit foraldrar och elever &r inbjudna.

En annan del av Vanlig vag har varit Vandrande Skolbuss som Dahl dock inte upplever
lika lyckat. Hon menar att av 200 elever var det endast en vandrande skolbuss som var
igangsatt och fungerande. Pa fragan vad misslyckandet berodde pa svarade Ann att orsaken
var att lararen fick dra i mycket arbete exempelvis information pa foraldramdéte och dylikt
vilket upplevdes som tjatigt och darfor forsvann engagemanget fran lararnas hall.

Pa fragan om Ann Dahl upplever att det finns ett trafikrelaterat problem kring skolan
svarar hon:

“Stora problem, riktigt stora problem” samt fortsétter ”... mdnga bilburna
viller in fran flera hall.”

Dock menar hon att skolan arbetar med dessa problem, speciellt eftersom att skolan ar pa
gang med upprattande av en skolreseplan. | ovrigt finns det ingen transportpolicy for
personalen, inte utover den Malmé Stad lobbade for 2-3 ar sedan. Dock menar Dahl att da
Risebergaskolan har Gron flagg ar personalen medveten och cyklar darfér ofta. For
eleverna finns det inga restriktioner gallande alder for cykling, utan cykling &r nagot
personalen pad Risebergaskolan uppmuntrar till. For att underlatta for gang- och
cykeltrafiken har skolan infort en reglering for sophdmtning och matleveranser. Dessa sker
pa avsedd plats dit eleverna allt som oftast inte ror sig.

Ann Dahl avslutar intervjun med att poangtera att:

"Vigen till att fordndra ett beteende dr ldng, det dr ett evighetsarbete som vi
alla maste hjdlpas dt med.”

4.3.5 Enkatsvar
Nedan foljer ett flertal olika figurer som sammanstaller enkatsvaren.

4.3.5.1 Fardmedelsférdelning

Det &r en hog andel som aldrig gar eller cyklar till skolan pa egen hand, ca 80 % respektive
90 %. Runt 40 % gar aldrig till skolan med foralder eller vuxen medan ca 70 % inte heller
cyklar till skolan med foralder eller annan vuxen. Fordelningen 6ver hur ofta barn féardas
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som oskyddade trafikanter, det vill sdga som fotgangare eller cyklister med eller utan
séllskap redovisas i Figur 19.

Hur ofta eleverna fardas som oskyddad trafikant till skolan

35%
30% [—
25% —
W Gar till skolan pa egen hand
20% [—
o Gar till skolan med foralder
15% [— eller annan vuxen
10% — H Cyklar till skolan pa egen
hand
5% . .
m Cyklar till skolan med fordlder
eller annan vuxen
0%

Alla 3-4 2-3  Endagi Nagra Blankt
dagari dagari dagari veckan dagar svar
veckan veckan veckan per

manad

Figur 19 Hur ofta eleverna fardas som oskyddade trafikanter till skolan

Nastan inga barn har angivit att de aker skolskjuts eller kollektivtrafik till skolan. Omkring
30 % har angivit att de aldrig skjutsas i bil av forélder eller annan vuxen till skolan. For att
ge en tydligare bild av hur samtliga tillfragade anvander sig av privat bil for att skjutsa sina
barn till skolan visas nedanstaende bild, Figur 20.

Skjutsas i bil av foralder eller annan vuxen till skolan

40%
35%
30%
25%
20%
15%

B Skjutsas i bil av foraldrar eller
10% annan vuxen
o . =
0%
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veckan veckan veckan per

manad

Figur 20 Hur ofta foréldrar skjutsar sina barn till skolan i privat bil.

For att fa en procentandel jamforbar med den procentuella andel som observerats pa
beteendeinventeringen har en approximation gjorts. De som valt alternativen ”Alla dagar i
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veckan” och ”3-4 dagar 1 veckan”, pa frdgan om de skjutsar sitt barn 1 bil till skolan, har
antagits vara den grupp som skjutsar sitt barn till skolan just den dagen da inventeringen
utfordes. De Ovrig svarsalternativen har antagits vara den grupp som inte skjutsar sitt barn
till skolan just den dagen da inventeringen skedde. Denna approximation resulterade i att
enkéatsvaren visade pa att 57 % skjutsar sitt barn till skolan i bil. Samma approximation
gjordes for gang och cykel. | Figur 21 nedan visas vilken fardmedelsfordelning eleverna
hade.

Fardmedelsfordelning

m Bil
Cykel

B Gang

Figur 21 Fardmedelsférdelning for eleverna pa Risebergaskolan

Pa fragan var barnet bodde fick foraldern véalja mellan fyra omraden som var markerad pa
en bifogad karta i enkaten. Inga barn tog sig enligt enkéten till skolan med kollektivtrafik
eller skolskjuts. Nedan visas elevernas fardmedel beroende pa var de bor, se Figur 22.

Fardmedelsval och bostadsomrade

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

m Oskyddad trafikant
M Bilskjuts

Omrade 1 Omrade 2 Omrade 3 Omrade 4

Figur 22 Fardmedelsval och bostadsomrade
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Det gar att se i Figur 23 hur ofta barn fran respektive omrade fardas i bil till skolan.

Barns avstand till skolan och anvandandet av bil

25%
20% ——
15% —— B Omréde 1
Omréde 2
100 I
% B Omréade 3
505 B Omrade 4
0%

Alladagari  3-4dagari 2-3 dagar i Endagi Nagra dagar
veckan veckan veckan veckan per manad

Figur 23 Barns avstand till skolan och anvandandet av bil
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4.3.5.2 Anledning till bilskjutsning

| Figur 24 anges vilka faktorer som paverkar varfor foraldrarna véljer att skjutsa sina barn
till och fran skolan. Vid sammanstéallningen har de olika pastdendena grupperats i
grupperna; vader, trygghet/sékerhet, organisatoriska faktorer, praktiskt for familjen samt
ovrigt. Med trygghet/sékerhet menas exempelvis att skolvdgen kénns otrygg eller att
gatorna inte upplevs som tillrackligt trafiksakra. De organisatoriska faktorerna innefattar
exempelvis att eleven inte &ger en cykel eller att skolan har givit rekommendationer dér
cykling avrades. | gruppen évrigt finns alternativ sasom att barnet har ett funktionshinder.
Foraldrarnas svar pa fraga 8 i enkaten har i efterhand varderats utifran en poangskala for
att kunna beskriva vilka faktorer som dr mest avgdrande for om de valjer att skjutsa sitt
barn. Skalan gar fran 1-5 dar 5 representerar det som har mest avgorande betydelse.

Avgorande faktorer for att skjutsa till och fran skolan

5,00
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50

Varderingsskala

Figur 24 Avgorande faktorer for att skjutsa till och fran skolan
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For att fa en djupare forstaelse av vad som paverkar foraldrarnas val till varfor de skjutsar
sitt barn till och fran skolan fick de svara Ja, Nej eller Vet ej pa foljande pastaende i Figur
25. Svarsfrekvensen har blivit nagot lagre eftersom en del foraldrar som tidigare i enkaten
angivit att de inte skjutsar sina barn till skolan valt att inte besvara denna fraga. | figuren
redovisas de som besvarat fragan med ja, nej eller vet gj, alltsd inte de som har svarat
blankt.

Skulle foljande pastaende fa dig som foralder att minska
skjutsandet av ditt barn till skolan?

Inget alls

Béttre korsningar 6ver starkt
trafikerad vag

Sallskap av annan foérdldrar och annan
vuxen

Sallskap av andra barn

Sédkrare och tryggare gang- och
cykeltunnlar

Nar barnet ar aldre och mer

trafikmoget
Narmre avstand till skolan Vet ej
Om man visste att det inte fanns Nej
hotfulla personer mJa

Trafikundervisning i skolan

Kortare arbetsdagar for egen del

Belysning langs hela skolvagen

Gang- och cykelvag hela vagen till
skolan

Om vi fick garantier att bilarna kér
saktare

Battre egen planering eftersom det ar
tidsbrist pa morgonen som styr

0% 20% 40% 60% 80%

Figur 25 Vad som kan paverka att en foralder slutar skjutsa sitt barn till och fran skolan
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4.3.5.3 Skolvagens inverkan pa valet av fardmedel

Pa fragan om foraldrar upplevde skolvagen som saker kunde foraldrarna véalja pa fem
svarsalternativ. | bearbetning av svaren motsvarar de tva forsta alternativen svaret Ja, den
ar saker, mittenalternativet motsvarar Vet ej medan de tva sista svarsalternativen innebéar
att skolvégen inte upplevs som séker. Denna approximation foljer resonemanget i kapitel
2.1.5. Resultatet visas i Figur 26.

Mitt barns skolvag ar saker

Nej, den ar
inte siaker
24%

Figur 26 Skolvagens upplevda sékerhet

Nedan redovisas hur upplevelsen av skolvégen kan kopplas till andelen som skjutsar sina
barn i bil till skolan. Ett antagande har gjorts utifran enkéatsvaren att de som valt
alternativen ’Alla dagar i veckan” och ”3-4 dagar i veckan”, pa fragan om de skjutsar sitt
barn i bil till skolan, har antagits vara den grupp som skjutsar sitt barn till skolan just den
dagen da inventeringen utfordes. De Gvrig svarsalternativen har antagits vara den grupp
som inte skjutsar sitt barn till skolan.

Ja, den ar saker Nej, inte saker Vej ej
Skju-

Skju- tsar Skju-
tsar inte tsar
inte 40% inte
50% 63%

. i Skju-

Stl;];r Stk]u- tsar

sar
379
509% 60% %

Figur 27 Fordelning i skjutsandet med avseende pa hur sédker skolvagen upplevs

For att ge en tydligare bild av vad det & som paverkade upplevelsen av skolvagens
sakerhet listades ett par pastaenden som foraldrarna fick ta stallning till. De 15 pastaendena
har grupperats i tre huvudgrupper; vikten av god Gverskadlighet och trygghet, vikten av
motortrafikens mangd och hastighet samt vikten av gang- och cykeltrafikanters samverkan
samt gang- och cykelnatets faciliteter. Resultatet visas i Figur 28. Foraldrarnas svar pa
fraga 9 i enkaten har i efterhand varderats utifran en poangskala for att kunna beskriva hur
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olika pastaenden stammer Gverens med hur de upplever sitt barns skolvag. Skalan gar fran
1-5 dé&r 5 representerar det som stdimmer helt.

Hur foraldern upplever sitt barns skolvag

5,00
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
< 1,50
1,00
0,50
0,00

Varderingsskala

Skolviagen ar ej 6verskadlig Skolvagen har dalig Skolvagen har dalig
och trygg interaktion med interaktion med gang- och
motortrafik cykeltrafik

Figur 28 Hur foraldern upplever sitt barns skolvag

En fraga att lyfta ar hur féraldrarna som tycker att mycket bilar kring skolan paverkar
trafiksakerheten negativt véljer att skjutsa sitt barn eller inte, se Figur 29.

Ja, det ar mycket bilar kring skolan
vilket ar osékert

W Skjutsar sitt barn Skjutsar inte sitt barn

54%

Figur 29 Hur foraldrar som upplever att mycket bilar kring skolan paverkar trafiksakerheten
negativt och darmed valjer att skjutsa sitt barn eller inte

Av de som inte ansag att bilar i rorelse kring skolan paverkar trafiksédkerheten negativt
skjutsar samtliga.
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4.3.5.4 Foraldrarnas asikt om bilskjutsning

For att se hur problemet med bilskjutsning kan angripas fick foréldrarna besvara

nedanstaende fragor, se Figur 30 och Figur 32. Resultatet kan ge en fingervisning om hur

medvetna foraldrarna ar samt till vilka sorters kampanjer de ar mottagliga for. Svaren pa

som redovisas i Figur 32 har varderats enligt samma princip som forklarats ovan.

B;f‘,gft Anser du att det ar ett problem att
50, barn skjutsas till och fran skolan?

62%

Figur 30 Hurvida foréldrarna anser att bilskjutsning ar ett problem

For att se hur attityden paverkar valet av fardmedel redovisas nedan tva diagram som
beskriver hur de som anser att bilskjutsandet &r ett problem respektive inte &r ett problem
valjer att skjutsa eller inte.

Ja, det ar ett problem Nej, det ar inte ett problem

Skjutsa
r inte
Skjutsa 46%
r inte
57%

Figur 31 Hur andelen bilskjutsandet beror pa foraldrarnas attityd
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Vidare fick foraldern besvara vad de tyckte var problematiskt med bilskjutsning. Aven i
denna fraga har svaren omvarderats till en skala dar O inte stimmer alls och 5 stammer
helt.

Vad anser du ar problematiskt med bilskjutsning till och
fran skolan?

Att barnet inte far 6kad medvetenhet om
miljon

Att barnet inte far 6kad medvetenhet om sin
halsa

Att barnet inte far mojlighet att lira sig om
hur man ror sig i trafiken

Att barnet inte utvecklar sin sjilvstindighet

Att barnet gar misste om socialt umgénge pa
vag till skolan

Att barnet far koncentrartionssvarigheter

Att barnet gar miste om daglig fysisk
aktivitet

Att barnet utsatts for hoga bullernivaer

Att barnet utsatts for avgaser

HITHH

=}
(=]
o

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Virderingsskala

Figur 32 Vilka negativa foljder foraldrarna anser att bilskjutsning kan ha pa ett barn
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4.4 Ostratornskolan

4.4.1 Nulagesbeskrivning

Ostratornskolan ligger i 6stra Lund och omfattar tva rektorsomraden, F-5 och 6-9 (Lunds
Kommun, 2011a). P& Ostratornskolan finns 550 elever uppdelade pd 21 klasser (Lunds
Kommun, 2010a), varav av 177 av dessa elever gar i arskurserna F-5(Lunds Kommun,
2012). Klasserna F-5 gar i en avskild del av skolan i tre olika hus, D,E och F, vilka ligger
intill gronomraden och lekmgjligheter (Lunds Kommun, 2011b). Husen for F-5 byggdes
1970 medan de hogre arskurserna befinner sig i ett nybyggt kompletterande hus fran 1997
(Lunds Kommun, 2010a).

Ostratornskolan profilerar sig som en ekologiskt anpassad skola och bedriver en aktiv
miljoundervisning. Hallbarhetstanket har fokus pa att byggnader ska vara sa
miljoanpassade som mojligt med en god hushallning av resurser och ett val fungerade
kretslopp. (Lunds Kommun, 2010a) Det finns inga tydliga riktlinjer i profilen ekologiskt
anpassad skola som tar upp transporter till och fran skolan.

Trafiken i Lunds Kommun kommer att 6ka da Lund vaxer standigt. Under 2008-2013 ska
430 nya bostider byggas i omradet Ostratorn/Martens Falad (Lunds Kommun, 2007).
Darefter finns inga planerade bostadsbyggen i omradet, men daremot kan andra omraden
runt omkring tros paverka elevupptaget, exempelvis Brunnshdg dar 3000 bostader ska
byggas fram till 2025 (Lunds Kommun, 2007).
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Figur 33 Placering av Ostratornskolan (openstreetmap.org)

Ostratornskolan har elever fran bade narliggande bostadsomraden samt fran andra delar av
Lund eller andra samhdllen inom Lunds Kommun. Enligt klasslistorna bor eleverna inom
foljande avstand fran skolan, se Tabell 7 nedan.

Tabell 7 Elevernas avstand till Ostratornskolan

Avstand fran Ostratornskolan | Omrade | Andel
Inom 200m 1 1%
200m - 500m 2 21 %
500m - 1km 3 58 %
Langre 8n 1km 4 19 %
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4.4.1.1 STRADA

Olycksstatistiken &r hamtad fran STRADA, omradet for uttaget ar markerat med en rod
rektangel i nedanstdende Figur 34. STRADA tar hansyn till personskadeolyckor
rapporterade bade fran polis och fran sjukvard. Perioden for uttaget ar 2003-01-01- 2012-
12-31.

Fiygaiskolan

Ostralom Skolan
LUND 7

-

Figur 34 Personskadeolyckornas placering kring Ostratornskolan, réd ruta markerar att
sjukhusrapport finns och bla ruta att polisrapport finns angaende olyckan.

| det ndrmsta omradet kring Ostratornskolan, se markering ovan, har det skett 11
personskadeolyckor inom ovanstaende period. 8 av dessa hade lindrig utgdng och 3 svar
utgang. | Tabell 8 redovisas personskadeolyckornas orsak och utgang.

Tabell 8 Beskrivning av personskadeolyckor kring Ostratornskolan

Antal Inblandade Orsak(er) Utgang
1 Cykel — Moped Kollision i gang- och cykelvéagskorsning | 1 Svar
2 Cykel — Fotgéngare | Kollision med barn 1 Svar, 1 Lindrig
1 | Cykel — Personbil Cyklist pakord bakifran 1 Lindrig
1 | Cykel — Ovrigt Okant 1 Lindrig
2 Singel Fotgangare Halt véglag 2 Lindrig
4 Singel Cykel Missbeddmningar, halt vaglag 1 Svar, 3 Lindrig

| samtliga fall forutom tva har olyckan skett pa en gang- och cykelvag i de andra tva fallen
har olyckan skett i anslutning eller pa en gatu-/véagstréacka.

4.4.2 Fysisk Inventering

Omradena kring Ostratornskolan ar framst bostadsomraden vilka uppskattas vara byggda
runt 60- och 70-talet enligt principen SCAFT. Det ar fa andra malpunkter narliggande till
Ostratornskolan, ytterligare en skola, Flygelskolan, finns ett par 100 m bort samt en
utomhusplan for fysisk aktivitet som ligger soder om Hardebergasparet. | 6vrigt kan det
antas att resor i omradet framst ar till och fran bostad samt skola. Gang- och
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cykeltrafiknatet i omradet &r relativt god, det ar i manga fall separerat fran biltrafiken, dock
har omradet soder om Hardebergasparet i storre utstrackning cykelled i gatan och endast
trottoar for de gaende.

Det har definierats tva olika entréer for elever i arskurserna F-5, den ena norr om skolan
via Musikantvagen och den andra sdder om skolan via Hardebergasparet, se Figur 35. Vid
entrén via Musikantvagen kan eleverna anlanda med samtliga fardmedel da det finns
anknytande gang- och cykelvagar samt bilgata med véndplats, se Figur 35. Vid entrén via
Harderbergasparet anlander eleverna pa cykel eller till fots da det endast ar gang- och
cykelvag som nar denna del av skolan.

- o B SKOLA T-5
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GING- 5 (IKELVAG

Figur 35 Entréer Ostratornskolan
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Gang- och cykelvéagarna kring skolans omrade, Hardebergasparet samt kopplande leder, &r
belagda med asfalt och det finns belysning. Det finns ingen separering av fotgangare och
cyklister dock ar végarna raka och det &r latt att se motande trafikanter, se Figur 36. Den
stora mangden buskage kan gora att cykel- och gangvdgarna kanns otrygga och
svarorienterade eftersom det &r fa synliga malpunkter langs med strackorna. De gang- och
cykelvéag som gar vinkelratt mot Hardeberga sparet kanns smalare, detta beror framst pa att
buskaget ar narmare gangytan, se Figur 37.

o

Figur 36 Hardebergasparet Figur 37 Gang och cykelvag

Musikantvégen har hastighetsbegransningen 30 km/h och &r en gata formad som ett L med
langa rakstrackor. Musikantvagen &r en huvudled med en gatubredd pa 6,8 m. Anslutande
gator har alltsa véjningsplikt. Det finns en varningsskylt om skolomrade precis i kroken pa
Musikantvagen, dock ar denna nastan helt valt. Rakstrackan vid Ostratornskolan har ett
farthinder i form av ett upphojt évergangstélle samt angoringsparkering vilket kan minska
bilarnas acceleration och fart, se Figur 38 och Figur 39.

-—

Figur 38 Upphojt overgangstalle med Figur 39 Musikantvdgen med angdrnings-
avsmalning av vagen parking

Musikantvagen har en vandningsplats vid Ostratornskolans avdelning for F-5 dar lamning
och hamtning av elever som skjutsas i bil sker, se Figur 40. Vart att ndmna ar att trafik till
och fran Flygelskolan ocksa anvander sig av denna véandplats alternativt véander
trafikfarligt utanfor Flygelskolan, se markering i Figur 41, och stoppar upp biltrafiken
samtidigt som gang- och cykelvégar korsas.
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Figur 40 Vandplats pa Musikantvagen Figur 41 Vandplats Flygelskolan. Bild tagen

fran http:/maps.slu.se

Gang- och cykeltrafik gar langs med Musikantvagen &r separerade fran biltrafiken. Pa
s6dra sidan ar gang- och cykeltrafiken separerade genom olika markbelaggning, plattor for
fotgangare och asfalt for cyklister, se Figur 42. Cyklisterna har inget avstand mellan
bilgata och cykelvag, fotgangare kan uppleva cykelvagen som ett sakerhetsavstand vilket
ar pa 1,8 m. Pa norra sidan samsas cyklister och fotgangare pa samma yta vilken ar belagd
med asfalt och ligger utan avstand intill gatan, se Figur 43.

R E W

Figur 42 Markbelaggning Musikantvagen Figur 43 Markbelédggning Musikantvagen
sddra sida norra sida

Gang- och cykelvagen korsar Musikantvagen pa ett upphdojt markerat 6vergangstalle med
vagbom pa norra sidan, se Figur 38. D& Musikantvagen ar rak och gang- och cykeltrafiken
I6per langs med kan det ténkas att bilister har god uppsyn 6ver dessa. Detta kan dock
minskas av angoringsparkering som skymmer sikten, se Figur 39. Angoringsparkeringen
kan ocksa utgora ett hot mot oskyddade trafikanters sakerhet, bildorrar kan 6ppnas samt att
det vid parkering kan backas pa. Ytterligare faktorer som paverkar de oskyddade
trafikanternas sakerhet &r att skolans leveranser, exempelvis avfallshantering och
matleveranser, korsar den sodra sidans gang- och cykelvag, se Figur 44.
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Figur 44 Plats for matleveranser och avfallshdmtning

4.4.3 Beteendeinventering

Inventeringen av hur eleverna anlénde till skolan samt observationer av hur foréldrar och
barn betedde sig i trafiken skedde onsdag 27 februari 2013.

Inventeringen under morgonen skedde mellan 07:00-08:45 pa Musikantvégen.
Musikantvagen valdes eftersom det &r den enda entrén som kan nds med samtliga
fardmedel. VVadret var molnigt med -2° C och rimfrost och delvis snébelagda korytor.

Anlandande av elever till skolomradet

ig e A\
. J N\
o / N\

Antal elever

Ay o e N N o -
N N N N N ® N
N N o W N N o
A A A Q¢ b Q- Q&
N N N N S S S
Tidsintervall

Figur 45 Anlandande av elever till Ostratornskolan

Figur 45 visar vid vilka tidpunkter som eleverna anlande till skolomradet. Det kan utlasas
att piken ligger mellan klockan 07:45-08:30. | Tabell 9 redovisas elevernas
fardmedelsfordelning under hela inventeringsperioden.
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Tabell 9 Fardmedelsférdelning vid lamning pa Ostratornskolan

Fardmedel |Antal elever |Andel elever

Cykel 42 30 %
Gaende 40 29%
Bil 54 39%
Skolskjuts 3 2%
Totalt: 139 100 %

Observationen under eftermiddagen skedde pa Musikantvagen. Ingen peak-timme kunde
identifieras i hamtningsfrekvensen och tempot var lugnt da bilister kom for att hamta
eleverna, i manga fall stannade bilar till langs végen och var parkerade omkring 15
minuter.

Inventering skedde endast, som namnt tidigare, vid entrén pa Musikantvagen da det ar dar
problemet med bilskjutsande foraldrar finns. | Tabell 9 ses att 139 barn, av det totala
elevantalet pd 177 stycken, har blivit raknade vilket ar en relativt god frekvens. De elever
som inte har raknats kan antas anlanda via Hardebergasparet som fotgangare eller cyklister
eller av olika anledningar uteblivit fran skolan. Tas dessa elever hansyn till sanks bilkvoten
med ett par procentenheter.

4.4.3.1 Observationer och konfliktidentifiering

Av eleverna som kom i bil, 39 %, blev nastan alla avslappta i vandplatsen eller langs med
Musikantvagens bada sidor. Foraldrarna parkerade bilarna och foljde ofta med barnen in
till skolan. Parkeringen skedde ibland pa ett vardslost satt, i vandplatsen féljde de ej
kantstenen och langs med sddra sidan av Musikantvagen parkerade bilarna med ett hjulpar
uppe pa cykelvagen. Tempot var hogt och stressat. Bildorrar 6ppnades ut mot trottoar och
cykelvag utan forsiktighet. Beteende som detta skapade konflikt med de oskyddade
trafikanterna da bilisterna inkréktar pa yta avsedd for gang och cykel.

Efter lamningen av eleverna vande manga bilar i véandplatsen. Dock skedde en del
vandningar pa Gvergangstallet mitt pad Musikantvagen samt upp pa gang- och cykelvagen
for att sedan backa ut. En del féraldrar som lamnade sina barn pa Flygelskolan anvande
vandplatsen.

Av de som cyklade anvénde 95 % hjalm. Elevernas beteende i trafiken var 6verlag lugnt
och kontrollerat. Pa sodra sidan av Musikantvagen, dar det ar separerat for gang- och
cykeltrafik, var det ett antal elever som gick pa cykelvagen och inte trottoaren, och fatal
konflikter mellan gang- och cykeltrafikanter observerades. Dock var det sné och
markbelaggningen var svar att se, vilket kan var en forklaring till fotgangarens beteende.

Tva leveranser skedde under inventeringsperioden, vid 08:30 blockerar en sopbil gang-
och cykelvagen pa Musikantvagens sodra sida. Klockan 08:00 hande samma sak da skolan
fick en leverans.

Nedan sammanfattas de olika konflikttyper som observerats under inventeringen vilka har
intraffat ett flertal ganger.
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e Bil vande pa trottoar

e Bil vande pa upphojt 6vergangstalle

e Bil parkerade pa trottoar

Bil parkerade i vandplats

Bildorr 6ppnades mot trottoar

Bildorr 6ppnades mot cykelvag

Bil parkerade framfor upphojt évergangstélle

Sopbil blockerade cykelvag

Konflikt mellan fotgangare och cyklist pa gang- och cykelvég

4.4.4 Intervjuer

Intervjun med Catharina Ulmborg Marholeva pa Ostratornskolan 2013-03-04
sammanfattas nedan.

Catharina inleder intervjun med att séga att hon upplever att de arbetar for lite med trafik
pa Ostratornskolan, vanligtvis anordnas det en temadag pa hosten som behandlar &mnet
trafik. Temadagen brukar innefatta att en polis besoker skolan och berattar om trafik samt
att eleverna far cykeltraning. Temadagen har dock uteblivit de senaste aren. Istallet har
respektive larare fatt arbeta med trafik i sin egen klass. Exempelvis har Catharina anvant
sig av de trafikmaterial som skolan erbjuder och anvént detta for att undervisa eleverna i
trafik. Undervisningen har skett som ett separat &mne och inte integrerat med Ovriga
amnen.

Enligt Catharina har Ostratornskolan ingen transportpolicy for personalen, dock finns det
restriktioner som rekommenderar att eleverna inte far cykla pa egen hand till skolan innan
arskurs fyra.

Pa fragan om Catharina vet vad en skolresplan &r, svara hon att det vet hon inte vad det ar.
Efter en forklaring av begreppet sager Catharina att en skolreseplan verkar vara ett bra
verktyg for att arbeta med trafikfragorna i skolan da de engagerar dven kommunen. Dock
stéller hon sig tveksam till huruvida exempelvis Vandrande Skolbussar kan fungera i
praktiken sarskilt da manga foraldrar &r stressade pa morgonen.

Ulmborg Marholeva menar att det borde finnas ett trafikrelaterat problem vid lamning av
barnen som kommer i bil till skolomradet. Hon fortsatter att beratta att det ar framst vid
Musikantvagen som barnen lamnas och att det & mycket bilar och vissa bilar staller sig hur
som helst. Vid vissa tillfallen har ndgon pastatt att en suspekt person vistas kring
skolomradet, da har andelen bilar 6kat markant. Hon tror aven, efter samtal med elever i
arskurs tva, att de inte upplever sin skolvag som oséker och att de &r val medvetna om de
faror som kan forkomma, exempelvis dvergangstéllet utanfor skolentrén.

Intrycket som gavs efter intervjun med Catharina Ulmborg Marholeva var att
Ostratornskolan inte har en tydlig struktur for arbetet med trafik, exempelvis finns det
ingen utsedd trafikgrupp pa skolan. Intrycket som ocksa gavs var att Catharina sag positivt
till ett utvecklat arbete med Lunds Kommun och eventuellt en skolreseplan.
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Avslutningsvis papekar Catharina att det ar manga delar som ska in i det dagliga
skolarbetet och att det i manga fall kanske ar slumpen som avgor vilket arbete som lararen
valjer att ta upp med sina elever, dock menar hon:

“Men visst trafik borde ju vara hogt pa listan™

4.45 Mailkontakt

Enligt Ostratornskolans rektor Peter Abramo, som intervjuats via mail, finns det varken
nagon generell transportpolicy for eleverna eller att ndgra rekommendationer vid vilken
alder elever far cykla pa egen hand till skolan. Vilket tyder pé att Ostratornskolan inte har
sa tydliga riktlinjer for transportpolicy da lararna sager en sak och rektorn en annan.
Abramo beskriver ocksa att skolan far manga typer av leveranser och att alla dessa
levereras pa samma stélle dock kan tidpunkten variera. Pa fragan om Peter hort talas om
vad en skolresplan &r svarar han nej.

4.4.6 Enkéatsvar

Nedan foljer ett flertal olika figurer som sammanstaller enkatsvaren.

4.4.6.1 Fardmedelsférdelning

Det ar en relativt hog andel som aldrig gar eller cyklar till skolan pa egen hand, ca 50 %
vardera. Runt 50 % gar aldrig till skolan med foralder eller annan vuxen medan ca 45 %
inte heller cyklar till skolan med forélder eller annan vuxen. Fordelningen Over hur ofta
barn fardas som oskyddade trafikanter, det vill sdga som fotgangare eller cyklister med
eller utan sallskap redovisas i Figur 46.

Hur elever fardas som oskyddad trafikant till skolan

30%
25%
20% B Gar till skolan pa egen hand
15% Gar till skolan med forédlder
10% eller annan vuxen
m Cyklar till skolan pa egen
5% hand
0% m Cyklar till skolan med féralder
Alla 3-4 2-3  Endagi Nagra Blankt eller annan vuxen
dagari dagari dagari veckan dagar svar
veckan veckan veckan per
manad

Figur 46 Hur ofta eleverna fardas som oskyddade trafikanter till skolan

Nastan inga barn har angivit att de aker skolskjuts eller kollektivtrafik till skolan. Ca 40 %
har angivit att de aldrig skjutsas i bil av forélder eller annan vuxen till skolan. For att ge en
tydligare bild av hur samtliga tillfragade anvander sig av privat bil for att skjutsa sina barn
till skolan visas nedanstaende bild, Figur 47.
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Skjutsas i bil av foralder eller annan vuxen till
skolan

35%

30%
25%

20%
15%

10%
» =
0%

Alladagari  3-4 dagari 2-3 dagari En dagi Négra dagar
veckan veckan veckan veckan per manad

Figur 47 Hur ofta fordldrarna skjutsar sina barn till skolan i privat bil

For att fa en procentandel jamforbar med den procentuella andel som observerats pa
beteendeinventeringen har en approximation gjorts. De som valt alternativen ”Alla dagar i
veckan” och ”3-4 dagar 1 veckan”, pa fragan om de skjutsar sitt barn i bil till skolan, har
antagits vara den grupp som skjutsar sitt barn till skolan just den dagen da inventeringen
utfordes. De Ovrig svarsalternativen har antagits vara den grupp som inte skjutsar sitt barn
till skolan just den dagen da inventeringen skedde. Denna approximation resulterade i att
enkéatsvaren visade pd att 14 % skjutsar sitt barn till skolan i bil. Samma approximation
gjordes for gang och cykel. | Figur 48 visas vilken fardmedelsférdelning eleverna hade.

Fardmedelsférdelning

B Giende
Cyklist
| Bilskjuts

54%

Figur 48 Fardmedelsférdelning for eleverna pa Ostratornskolan

Pa fragan var barnet bodde fick foraldern véalja mellan fyra omraden som var markerad pa
en bifogad karta i enkaten. Inga barn tog sig enligt enkaten till skolan med kollektivtrafik
eller skolskjuts. Nedan visas elevernas fardmedel beroende pa var de bor, se Figur 49.
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100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Fardmedelsval och bostadsomrade

B Oskyddad trafikant

M Bilskjuts

Omrade 1

Omrade 2

Omréde 3

Figur 49 Fardmedelsval och bostadsomrade

Omrade 4

Det gar att se i Figur 50 hur ofta barn fran respektive omrade fardas i bil till skolan.

35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Barns avstand till skolan och anvandandet av bil

B Omrade 1

Omrade 2

B Omréade 3

B Omrade 4

Alla dagari
veckan

3-4 dagari
veckan

2-3 dagari
veckan

Endagi
veckan

Figur 50 Barns avstand till skolan och anvandandet av bil
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4.4.6.2 Anledning till bilskjutsning

| Figur 51 anges vilka faktorer som paverkar varfor foraldrarna véljer att skjutsa sina barn
till och fran skolan. Vid sammanstéillningen har de olika pastaendena grupperats i
grupperna; vader, trygghet/sékerhet, organisatoriska faktorer, praktiskt for familjen samt
ovrigt. Med trygghet/sékerhet menas exempelvis att skolvdgen kénns otrygg eller att
gatorna inte upplevs som tillrackligt trafiksakra. De organisatoriska faktorerna innefattar
exempelvis att eleven inte &ger en cykel eller att skolan har givit rekommendationer dér
cykling avrades. | gruppen évrigt finns alternativ sasom att barnet har ett funktionshinder.
Foraldrarnas svar pa fraga 8 i enkaten har i efterhand varderats utifran en poédngskala for
att kunna beskriva vilka faktorer som dr mest avgdrande for om de valjer att skjutsa sitt
barn. Skalan gar fran 1-5 dar 5 representerar det som har mest avgorande betydelse.

Avgorande faktorer for att skjutsatill och fran skolan

5,00
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50

kala

eringss

|

1,50
1,00
0,50
0,00

Vard
N
k=
o

Figur 51 Avgorande faktorer for att skjutsa till och fran skolan
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For att fa en djupare forstaelse av vad som paverkar foraldrarnas val till varfor de skjutsar
sitt barn till och fran skolan fick de svara Ja, Nej eller Vet ej pa foljande pastaende i Figur
52. Svarsfrekvensen har blivit nagot lagre eftersom en del foraldrar som tidigare i enkéaten
angivit att de inte skjutsar sina barn till skolan valt att inte besvara denna fraga. | figuren
redovisas endast de som besvarat fragan med ja, nej eller vet ej, alltsa inte de som har
svarat blankt.

Skulle foljande pastaende fa dig som foralder att att
minska skjutsandet av ditt barn till och fran skolan?

Inget alls

Béttre korsningar 6ver starkt
trafikerad vag

Sallskap av annan foérdldrar och annan
vuxen

Sallskap av andra barn

Sédkrare och tryggare gang- och
cykeltunnlar

Nar barnet ar aldre och mer
trafikmoget

Narmre avstand till skolan Vet ej

Om man visste att det inte fanns Nej
hotfulla personer mJa

Trafikundervisning i skolan

Kortare arbetsdagar for egen del

Belysning langs hela skolvagen

Gang- och cykelvag hela vagen till
skolan

Om vi fick garantier att bilarna kér
saktare

Battre egen planering eftersom det ar
tidsbrist pa morgonen som styr | | | |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Figur 52 Vad som kan paverka att en foralder slutar skjutsa sitt barn till och fran skolan
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4.4.6.3 Skolvagens inverkan pa valet av fardmedel

Pa fragan om foraldrar upplevde skolvagen som saker kunde foraldrarna véalja pa fem
svarsalternativ. | bearbetning av svaren motsvarar de tva forsta alternativen svaret Ja, den
ar saker, mittenalternativet motsvarar Vet ej medan de tva sista svarsalternativen innebéar
att skolvégen inte upplevs som séker. Denna approximation féljer resonemanget i kapitel
2.1.5. Resultatet visas i Figur 53.

Mitt barns skolvag ar saker

Nej, den ar — W
inte siaker

3%
Figur 53 Skolvagens upplevda sékerhet

Nedan redovisas hur upplevelsen av skolvégen kan kopplas till andelen som skjutsar sina
barn i bil till skolan. Ett antagande har gjorts utifran enkatsvaren att de som valt
alternativen ’Alla dagar i veckan” och ”3-4 dagar i veckan”, pa fragan om de skjutsar sitt
barn i bil till skolan, har antagits vara den grupp som skjutsar sitt barn till skolan just den
dagen da inventeringen utférdes. De Gvrig svarsalternativen har antagits vara den grupp
som inte skjutsar sitt barn till skolan.

Ja, den ar séker Nej, inte saker Vej €]
Skju- Skjut
tsar sar
Skju-
. tsar Skjut
Skju- inte -sar
tsar 100 inte

89%

Figur 54 Fordelning i skjutsandet med avseende pa hur sédker skolvagen upplevs

For att ge en tydligare bild av vad det 4 som paverkade upplevelsen av skolvéagens
sakerhet listades ett par pastaenden som foraldrarna fick ta stallning till. De 15 pastaendena

har grupperats i tre huvudgrupper; vikten av god 6verskadlighet och trygghet, vikten av
motortrafikens mangd och hastighet samt vikten av gang- och cykeltrafikanters samverkan

78



samt gang- och cykelnatets faciliteter. Resultatet visas i Figur 55. Forédldrarnas svar pa
fraga 9 i enkaten har i efterhand varderats utifran en poangskala for att kunna beskriva hur
olika pastaenden stammer Gverens med hur de upplever sitt barns skolvag. Skalan gar fran
1-5 dé&r 5 representerar det som stdimmer helt.

Hur foraldern upplever sitt barns skolvag

5,00
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
> 1,50
1,00
0,50
0,00

rderingsskala

Vi

Skolvagen ar ej 6verskadlig Skolvéagen har dalig Skolvagen har dalig
och trygg interaktion med interaktion med ging- och
motortrafik cykeltrafik

Figur 55 Hur foraldrar upplever barnets skolvég
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4.4.6.4 Foraldrarnas asikt om bilskjutsning

For att se hur problemet med bilskjutsning kan angripas fick foréldrarna besvara
nedanstaende fragor, se Figur 56 och Figur 58. Resultatet kan ge en fingervisning om hur
medvetna foraldrarna ar samt till vilka sorters kampanjer de ar mottagliga for. Svaren som
redovisas i Figur 58 har vérderats enligt samma princip som forklarats ovan.

Anser du att det &r ett problem att
barn skjutsas till och fran skolan?

Figur 56 Huruvida féraldrarna anser att bilskjutsning ar ett problem

For att se hur attityden paverkar valet av fardmedel redovisas nedan tva diagram som
beskriver hur de som anser att bilskjutsandet &r ett problem respektive inte &r ett problem
valjer att skjutsa eller inte.

Ja, det ar ett problem Nej, det &r inte ett problem

Skjut- Sk]ut'
sar sar

15% 7%

Figur 57 Hur andelen bilskjutsandet beror pa attityden hos foraldrarna
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Vidare fick forildern besvara vad de tyckte var problematiskt med bilskjutsning. Aven i
denna fraga har svaren omvarderats till en skala dar O inte stimmer alls och 5 stammer
helt.

Vad anser du ar problematiskt med bilskjutsning till och
fran skolan?

Att barnet inte far 6kad medvetenhet om
miljon

Att barnet inte far 6kad medvetenhet om sin
hilsa

Att barnet inte far mojlighet att lara sig om
hur man ror sig i trafiken

Att barnet inte utvecklar sin sjdlvstandighet

Att barnet gar misste om socialt umginge pa
vag till skolan

Att barnet far koncentrartionssvarigheter

Att barnet gar miste om daglig fysisk
aktivitet

Att barnet utsitts for hoga bullernivaer

Att barnet utsatts for avgaser

UL

o
o
S

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Varderingsskala

Figur 58 Vilka negativa foljder foraldrarna anser att bilskjutsning kan ha pa ett barn
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5 Analys och diskussion

Analys och diskussionskapitlet redovisar problemets omfattning, orsak och hur fortsatta
arbete kring skolreseplaner kan fortga i Sverige. En SWOT-analys 6ver en skolreseplan for
en skola i Sverige och en samhéllsekonomisk analys for densamma sammanstalls.

Under bearbetningen av empirin och teorin har funderingar om hur uppstéllningen och
genomforandet av teorin och empirin paverkat utfallet av var undersokning.

| uppstarten tillfragades olika skolor att vara med i undersokningen, de som senare deltog
kan antas ha ett intresse och darmed vara mottagliga, vilken &r en av de viktiga faktorerna
for att komma till bukt med trafikrelaterade problem kring skolor. Vi vet inte hur
situationen pa de skolor som tackade nej ser ut, de kan ha avstatt av olika anledningar som
exempelvis tidsbrist, ignorans, okunskap eller att de enligt de sjalva helt enkelt inte har
problem med bilskjutsning. Av tidigare gjorda studier samt efter egna erfarenheter under
sOkandet av deltagande skolor fick vi kanslan av att skolor med ett utbrett problem inte var
villiga att delta. Sa som vi ser det finns det alltsa tva skilda problem, bilskjutsningen i sig
men ocksa att problemet ignoreras och darmed tillats att vaxa. Fragan vi saklart stéller oss
da ar hur kontakten med skolorna speglat resultatet. De skolor vi undersokt har redan
accepterat och bekraftat problemet och darmed kommit en bit pa vag, i undersdkningen
uppfattas viljan att forandra situationen och implementeringen av en skolreseplan inte som
det mest problematiska steget i hanteringen av problemet. Detta hade kanske upplevts
annorlunda om skolor som tackat nej varit med i undersékningen da dessa kanske har ett
storre problem som omfattar bade bilskjutsning och ignorans av problemet.

Inventering och enkatundersokning har skett under samma period for att forutsattningarna
for de olika undersokningsmetoderna ska vara lika. Att undersokningen har gjorts pa
vinterhalvaret kan ha resulterat i hogre andel bilskjutsning &n om unders6kningen skulle
gjorts pa sommarhalvaret. Att de bada skolorna har relativt hoga andelar bilskjutsning fran
inventeringen i jamforelse med det forvantade vérdet i teorin kan téankas bero just pa att
matningen gjorts pa vinterhalvaret. Teorins véarde bygger pa ett snittvarde for hela aret.
Aven mojligheten att inventeringen skedde pa en dag med ovanligt manga som valde bilen
maste beaktas.

En fraga som vi stallt oss ar ifall enkatstudien ar rattvist visande, det vill saga om
svarsfrekvensen speglar bade foraldrar som skjutsar och inte skjutsar. Tydliga skillnader
gar att se i de bada studierna pa Ostratornskolan dar enkdtstudien visar pa en lagre andel
skjutsande. Detta resultat kan bero pa att foraldrar inte svarat sanningsenligt. Ytterligare en
anledning kan vara aldern pa barnen till foraldrarna som deltog i enkétstudien. Det har
visat sig under bearbetningen av empirin att aldern pa barnen paverkar ifall foraldern
skjutsar sitt barn eller inte. Detta kan forklara varfor inventeringsstudien och enkétstudien
skiljer sig sd mycket at pa Ostratornskolan. Eftersom enkaterna har besvarats av foraldrar
bade till yngre barn och aldre barn (arskurs fyra), kan detta vara en av anledningar till att
en lagre andel blir skjutsade i bil i enkatstudien &n i inventeringsstudien dar samtliga
arskurser F-5 & medraknade. Aldern antas ocksa péverka resultatet att Risebergaskolan har
en hogre andel bilskjutsning an Ostratornskolan da de endast har arskurserna F-3.
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1.1 Problemets omfattning

Sett ur olika perspektiv varierar problemets storlek, bland annat uttrycker de anstallda pa
bada deltagande skolorna att det inte ar optimalt att eleverna anlander till skolan i privat
bil. Ur ett storre perspektiv verkar dock inte alla skolor tycka att bilskjutsningen ar ett
problem av sddan grad att det ar vart att prioritera i ett redan tidspressat arbetsschema.
Skillnader kan ocksd markas mellan kommunerna dad Malmo stad exempelvis har ett
utvecklat arbete for att hantera problem likt bilskjutsning vilket Lunds kommun saknar.
Malmo stad har en hogre grad av medvetande kring att problemet existerar samt dess
negativa konsekvenser.

Enligt teorin var det forvantade bilskjutsandelen foér en skola F-3 (som Risebergaskolan)
41 % samt en skola F-5 (som Ostratornskolan) 33 %. Inventeringsstudierna pa
Risebergaskolan i Malmo har resulterat i att bilskjutsning uppgar till 59 % samt enligt
enkatundersokningen 57 %. P& Ostratornskolan i Lund var differensen ndgot storre, dar
inventeringsstudien visade pa 39 % bilskjutsning samt enkatundersokningen 14 %. Dessa
skillnader kan bero pa olika anledningar, oavsett gar det att se att bilskjutsning sker samt
att andelen &r hogre pd Malmoskolan. Efter analys av den empiriska undersokningen pa
Risebergaskolan gar det att utldsa att antalet skjutsade barn ar idag, 59 %, alltsa &r en hogre
andel &n den som noterats efter att Vanlig vag infordes for ett par at sedan (42,5 %).
Viktigt att papeka ar ocksa att inventeringsstudien i denna undersokning skedde tva veckor
efter avslutad Tummen Upp — kampanj, som ar en kampanj for att 6ka medvetenhet kring
bilskjutsandet. Alltsa har Risebergaskolan en hdgre andel skjutsade barn idag an vad de
hade efter Vanlig vag-projektet. Dock upplever skolan &ndock att trafikmiljon har
forbattras kring skolan.

Da skolor ofta ligger i anslutning till bostadsomraden ar de omkringliggande gatorna
dimensionerade efter bostadsomradenas trafikfloden. Eftersom bilskjutsning tillfor en
markant 6kning av trafikflodet under en begransad tid stdimmer dimensioneringen inte
overens med de forvantade trafikflodena till bostadsomradena. Detta leder till flera
problem daribland trangsel och 6kade CO,-utslapp. Att dimensionera gatan efter hoégsta
trafikflode under ett dygn (det som uppstar vid lamning av barn) ar orimligt eftersom gatan
da skulle vara oproportionerligt dimensionerad resten av dygnet. Ett antagande kan goras
att bilskjutsning, likt pa Risebergaskolan och Ostratornskolan, sker dven till andra skolor i
Malmo och Lund. Alltsa finns problematiken pa flera hall runt om i stdderna med alla
ungefar samma omfattning och forutsattningar. Genom att se staden som helhet adderas
respektive skolas problem ihop vilket resulterar i att bilskjutsning ar ett omfattande
problem.

5.1.1 Bilskjutsandets andel av totala antalet bilresor

For att forstd omfattningen av problemet ar det intressant att stéalla bilskjutsandets andel i
relation till det totala bilresandet som utfors i en stad under en vardag. Detta kan indikera
hur stor del av bilresorna i en stad som kan minskas om fler véljer att inte skjutsa sina barn
till skolan. For att berdkna hur stor del bilskjutsandet ar av det totala bilresandet har vissa
antaganden fatt goras.

Pa de skolor dar vi undersckt hur andelen bilskjutsandet ter sig har eleverna varit mellan 6-
10 ar vilket betyder att barnen fotts mellan 2003-2007. | Lund och Malmo var en kvinna
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aren 2003-2007 i medel 30,3 ar respektive 28,9 ar gammal vid fodseln av sitt forsta barn
(SCB, 2013a). For att titta pa hur dessa kvinnors resvanor ar har Trivector Traffics
dokumentet Resvanor Syd (2008) anvants. | detta dokument &r resvanorna indelade efter
olika aldersgrupper. Det &r aldersgruppen 26-39 ar som varit aktuell for denna analys, da
det 4r denna alder som mammorna till eleverna pa Risebergaskolan och Ostratornskolan
med storsta sannolikhet har i medeltal. Vidare fodde dven kvinnorna i medeltal under aren
2003-2007 1,56 barn/kvinna i Lund och 1,7 barn/kvinna i Malmé (SCB, 2013b). Dessa tal
ger matt pa hur manga barn familjerna i medeltal har under samma tidsperiod. Idag finns
det ca 4 900 barn i aldrarna 6-10 i Lund som har en mamma som ar mellan 26-39 ar, med
samma forutsattningar ar antalet barn ca 14 000 i Malmo (SCB, 2013c).

Resultatet av beteendeinventeringen kan anses vara hdg da den stélls i relation till tidigare
undersokningar, se 3.1.3. Det kan ocksa diskuteras hur andelen kan vara representativ for
alla skolor i varje stad. Vi véljer dock att rdkna med inventeringsstudiens uppgifter
eftersom det kan vara lampligt att rakna med ett hogt varde da det kanske &r da den mest
ogynnsamma och farliga trafiksituationen uppstar. Darfor antas det att andelen barn i
aldern 6-10 skjutsas enligt beteendeinventeringen. Med ovan given information, om att
varje kvinna i snitt foder 1,56 respektive 1,7 barn, ger detta da att skjutsandet i bil
genererar ca 1230 stycken bilresor i Lund samt ca 4860 stycken resor i Malmg, se Bilaga 5
och 6.

Kvinnor i aldrarna 26-39 gor 2,1 bilresor i medel i Skane varje vardag (Trivector Traffic,
2008). I Lund bor det 10 847 stycken (Kommunfakta, 2013a) och i Malmd bor det 36 489
stycken (Kommunfakta, 2013b) kvinnor i samma aldersgrupp. Alltsa genererar kvinnorna i
Lund ca 23 860 bilresor samt kvinnorna i Malmé ca 80 275 bilresor per vardag. Utifran
detta gar det da att rakna ut att bilskjutsandet motsvarar ungefar 5 % av kvinnornas bilresor
i Lund och 6 % i Malmd. Se Bilaga 5 och 6.

5.2 Problemets orsak

I denna undersokning har vi uppfattat att det inte endast ar bilskjutsningen i sig som &r
problemet utan ocksa att det involverade personerna bortser fran att se bilskjutsning till
skolan som ett problem. Det kan d&rfor vara intressant att undersoka vad problemets orsak
ar. For att ta reda pa detta analyseras och jamfors teori med empiriska data.

5.2.1.1 Varfor skjutsar foraldrar

Precis som det tagits upp i teorin finns det flera anledningar till varfor en foréalder véljer att
skjutsa sitt barn till skolan. En vanlig anledning &r att det ar praktiskt for familjen men
ocksa att foraldrarna anser att det finns farlig trafik langs skolvagen. Mindre vanliga
anledningar enligt teorin &r att det ar bekvamt for barnet eller att det da ar lattare att
komma i tid till skolan.

Pa de bada skolorna som undersokts i denna studie skiljer sig anledningarna lite at pa
respektive skola. Den vanligaste anledningen pa Risebergaskolan var precis som i teorin
att det ar praktiskt for familjen medan p& Ostratornskolan var den mest avgérande faktorn
vadret. En likhet de bada skolorna hade med varandra var att de organisatoriska faktorerna
(sdsom om barnet inte dgde en cykel eller om skolan givit rekommendationer som att
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eleverna inte bor ga eller cykla) var minst avgorande for ifall foraldrarna valde att skjutsa
sitt barn.

Det som kom pa andra plats pa bada skolorna, for om féraldrarna valjer att skjutsa sitt
barn, var faktorer som behandlar trygghet och om skolvégen upplevdes som trafikséker.
Intressant ar det att se hur fordldrars upplevelse av skolvagens sakerhet paverkar
fardmedlet. Nedan gar det att se huruvida foraldrarna upplevde sitt barns skolvag och om
de da valde att skjutsa.

5.2.1.2 Sakerheten i relation till andel bilskjuts

Enligt empirin var det en stérre andel som tyckte skolvagen var osaker pa Risebergaskolan
an pa Ostratornskolan samtidigt som Risebergaskolan hade en hdgre andel bilskjutsande.

Pa Risebergaskolan valde endast en nagot hogre andel att skjutsa sitt barn om de upplevde
att skolvagen var oséker &n de som upplevde vagen som séker. Liknande samband gick
inte att utlasa fran Ostratornskolan, av de som angivit att skolvagen var oséaker blev inga av
dessa skjutsade i bil. En mojlig orsak till detta kan vara att andelen som tyckte att
skolvagen var osaker var sa pass fa. En relativt hog andel av de tillfragade pa de bada
skolorna hade inte nagon asikt om skolvéagens sakerhet, pa Risebergaskolan var det en stor
andel av dessa som valde att skjutsa sitt barn till skolan. Resultatet av denna fraga tyder pa
att skolvagens sakerhet inte &r faktor for om foréldrar véljer att skjutsa sitt barn till skolan.
Intressant &r att foraldrar i enkatstudien angett att de faktorer som paverkar varfér de
skjutsar ar trygghet och sakerhet.

Foraldrarna fick besvara vad det var de tyckte medférde att skolvagen upplevdes som
osaker. Pa bada skolorna var det fragorna som behandlade motorfordonens interaktion med
skolvagen som var mest viktiga for foréldrarna. Det vill sdga mangden motorfordon och
hastigheten hos motorfordon som barnet méter langs sin skolvag. Pa Risebergaskolan
upplevde en storre andel foraldrar att skolvigen var osaker an p& Ostratornskolan, detta
kan bero pa att det vid fler tillfallen varit motorfordon inblandade i olyckorna an vid
Ostratornskolan.

Bada skolorna har till viss del gang- och cykelvagar, majligtvis sker cykling lite mer i
blandtrafik kring Risebergaskolan, detta kan vara en anledning till varfor foraldrarna dér
uppfattar skolvagen som ndgot mer osaker. Blandtrafiken samt aldern kan antas bidrar till
den laga cykelandelen pa Risebergaskolan.

Varken Risebergaskolan eller Ostratornskolan har en avsedd avlamning- och
hamtningsplats. Eftersom teorin visar pa att olyckor dar barn ar inblandade ofta sker i
anslutning till parkerade bilar, vilket aven olycksstatistiken for de tva aktuella skolorna
visar pa, ar det viktigt att utforma avlamnings- och hamtningsplatser sa att de framjar de
oskyddade trafikanternas trafiksakerhet. Det kan darfor vara motiverat att foréldrarna
kanner att skolvéagen, eller framst omradet kring skolans ingangar, ar osaker pa grund av
méangden motorfordon. Foraldrarna bidrar sjdlva med denna trafikosédkerhet genom att dka
bilflodet kring skolan, teorin sager att hela 80 % av trafikflodet genereras av foraldrar.
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5.2.1.3 Foraldrars attityder till bilskjutsning

Finns det ett samband mellan hur féréldrarna uppfattar bilskjutsning som ett problem eller
inte och om de véljer att ta bilen som fardmedel? Som teorin anger paverkas valet av
fardmedel pa hur hogt medvetande det finns om alternativa fardsatt, exempelvis effekter av
bilskjutsande hos malgruppen. Ur detta kan det dras att av de som anser att bilskjutsning &r
ett problem bor det vara en lagre andel som véljer bilen framfor att ga eller cykla. Samma
resonemang kan foras hos de som hévdar motsatsen.

Risebergaskolan foljer nagorlunda detta resonemang. Av de som havdar att bilskjutsning &r
ett problem skjutsar farre an de som inte upplever det som ett problem. Dock finns det
fortfarande en ganska stor andel som skjutsar trots god medvetenhet. Detta kan beror pa att
trafikmiljon vid skolans entréer ar otrygg pa grund av alla andra foréldrars bilar, manga
foraldrar ar darfor inte villiga att sluta skjutsa och lata sitt barn passera denna miljé som
oskyddad trafikant. Detta resonemang kan stdrkas av Risebergaskolans enkatsvar, de
foraldrar som upplever att bilar kring skolan &r trafikosakert skjutsar i stor utstrackning.

Ostratornskolan foljer delvis resonemanget dar insikten om att bilskjutsning ar ett problem
paverka valet av att skjutsa. Dock visar undersdkningen pa att av de som inte havdar att
bilskjutsning &r ett problem &r det valdigt fa som skjutsar sina barn. Att gang- och
cykelfaciliteterna ar sa pass goda kring skolan kan vara en bidragande faktor.

Eftersom Ostratornskolan har en lagre andel bilskjutsande &n Risebergaskolan skulle det
kunna antas att det pa Risebergaskolan skulle vara en storre andel an p& Ostratornskolan
som anser att det finns ett existerande problem vid l&mning av barn i bil. Dock kan detta
sattas mot att Risebergaskolan har genomgatt olika kampanjer och atgarder for att minska
bilskjutsandet, detta kan ha paverkat foraldrarnas installning da problemet redan kan ha
minskat i omfattning och dagens situation uppfattas darmed som béttre. Ostratornskolan
har inte arbetat med dessa fragor tidigare varfor foraldrar kan uppfatta problemet i storre
utstrackning.

5.2.1.4 Vad foraldrarna anser vara problematiskt samt vad skulle foréndra beteendet

Pa Risebergaskolan ansag foraldrarna att det som var mest problematiskt med bilskjutsning
var att barnen utsattes for buller och avgaser. P& Ostratornskolan visade resultatet tydligt
pa att fordldrarna ansag att forlusten av daglig fysisk aktivitet var det storsta problemet.
Den faktor som ansags vara minst problematisk pa bada skolorna var att barnet far samre
koncentrationsformaga under dagen da de skjutsas i bil till skolan.

Detta visar pa att det finns problematiska faktorer till f6ljd av bilskjutsning som féraldrarna
inte ar medvetna om, exempelvis forsamrad halsa och koncentrationsférmaga som belysts i
teorin. Aven sjalvstandighet och socialt umgange var faktorer som foraldrarna inte ansag
vara negativa konsekvenser av bilskjutsande. Resultatet kan ge en hint om vad som
behover tas upp i kampanjer for att foraldrarna ska géras mer medvetna.

Enligt teorin kan anledningar till att skjutsa barn i bil till skolan vara att avstandet ar for
langt, det &r praktiskt for familjen samt att barnet av olika yttre anledningar inte far ga eller
cykla till skolan. For att fa en bild av vad som kan forandra beteendet hos foraldrar som
skjutsar sina barn i bil har dessa faktorer analyserats.
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De bada skolorna har manga likheter nar det galler vad foraldrar anser vara faktorer som
kan paverka deras val av fardmedel. Narmre avstand till skolan ar inget som enligt de bada
skolorna skulle forandra fardmedelsvalet, se 5.2.1.5 nedan. Fordldrarna pa de bada
skolorna skulle inte sluta skjutsa bara for att deras arbetsdagar skulle bli kortare. Aldern ar
pa bada skolorna markant avgoérande for vilket fardmedel féraldrarna véljer for sitt barn,
ett aldre och mer trafikmoget barn skjutsas i mindre utstrdckning. Hade barnet haft
mojlighet att ha sdllskap med nagon vuxen eller kompis till skolan hade detta varit en
faktor som kunnat minska bilskjutsandet enligt foraldrar pa de bada skolorna. En forbattrad
infrastruktur dr ocksa nagot som foraldrar hade 6nskat for att minska sitt bilskjutsande.

5.2.1.5 Ar avstandet avgérande for om en foralder skjutsar?

Enligt teorin minskar majligheten att ta sig till skolan pa egen hand da avstandet okar,
dock galler detta framst avstand over 1 km. Det gar inte se att det finns ett samband med
avstand och bilskjutsning pa de undersokta skolorna. Daremot ar en likhet pa bada
skolorna att av de som blir skjutsade bor flest 200-500 m fran skolan. Ett avstand som inte
ar ett hinder for barnet att ta sig till skolan som oskyddad trafikant. Pa de undersokta
skolorna har dven gang- och cykelfaciliteterna varit goda anda upp till en radie pa 500 m
fran skolan. Eftersom 6ver hélften av foraldrarna pa bada skolorna sager att de inte skulle
forandra sitt skjutsande ifall de bodde narmre skolan, kan en slutsats dras att avstandet inte
ar avgorande for om en foralder valjer att skjutsa. Detta kan bero pa att vid de bada
undersokta skolorna bor eleverna redan forhallandevis néra.

Av de tillfragade pa Risebergaskolan och Ostratornskolan &r det inga barn som anvander
sig av kollektivtrafik eller allman skolskjuts till skolan. Med undantag fran ett barn som
dker skolskjuts 1 dag i veckan till Ostratornskolan. 1 fall orsaken till att
kollektivtrafiksandvandandet uteblivit beror pa att mojligheten saknas eller pa om
foraldrarna anser att barnet ar for ungt, eller om det finns en annan anledning kvarstar att
undersoka.

5.2.1.6 Attityder hos personal och skolledning

Arbetet med trafikfragor och problematiken kring bilskjutsning behandlas olika pa de bada
undersokta skolorna. Risebergaskolan har en tydlig organisation med en klar ledare och
grupp som arbetar med denna typ av frgor. Aven trafikundervisningen &r tydligt
organiserad med exempelvis temadagar. Rektor och personal & medvetna om problemen
kring bilskjutsning och har kunskap om begreppet skolreseplan. Ostratornskolans personal
var inte sa medvetna om problemen med bilskjutsning och det fanns inte heller nagon
tydlig struktur eller organisation for fragor kring detta amne. Det |g pa varje larares
ansvar att ha undervisning om trafik samt i vilken omfattning och form. Till skillnad fran
Risebergaskolan k&nde varken personal eller rektor till begreppet skolreseplan.

For att lyckas med en skolreseplan &r det enligt teorin vésentligt att det finns en
organisation med en tydlig struktur och grupp som arbetar med skolresor. Personalen
maste vara engagerad och detta sker genom att involvera dem. | teorin har Risebergaskolan
kommit mycket langt med sitt arbete och de har ocksa lyckats sanka andelen bilresor till
skolan sedan tidigare. Ostratornskolan har tidigare inte jobbat med skolreseplaner vilket
marks i organisationen samt bland ledningen och personalen.
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5.2.1.7 Kommunens arbete

Kommunerna har varit olika engagerade i trafikfragorna fér Malmo och Lund. Varken i
Malmo eller i Lund finns det mal i skolplanen som ber6r trafikundervisningen i skolan,
vilket ar vanligt forekommande i kommuner. Dock finns en del andra dokument som kan
anvéandas som stod vilka namns i teorin. Utifran empirin har det framgatt att for att lyckas
med implementering och genomforande av en skolreseplan bor forhallandet mellan
kommun och skola vara kommunikativt och positivt.

For att kommunen ska prioritera dessa typer av fragor vore det en stor fordel om det finns
riktlinjer och direktioner fran en hogre niva. Fran empirin har det framkommit att en
skolreseplan kan vara ett medel for att arbeta mot att uppna de nationella transportpolitiska
malen. Exempelvis visar skolhalsovardens riktlinjer och laroplanens innehall att en
skolreseplan borde vara en obligatorisk del i skolans arbete for att framja elevernas fysiska
aktivitet bade i och utanfor skolan.

Diskussion kan foras om vem som bér ansvaret for problematiken kring bilskjutsning.
Utifran de intervjuer vi haft har vi forstatt att det formodligen ligger pa flera nivaer, bade
nationellt och kommunalt. Da det fria skolvalet i Sverige har lett till att fler barn har langre
till skolan kan det vara en tanke om skolan tar emot dessa elever sa har skolan ocksa ett
ansvar att hantera elevernas transportsétt till skolan. Genom att gora detta kan skolan satta
upp planer for hur elever kan ta sig till skolan pa basta méjliga hallbara satt.

5.3 En skolreseplans framgangsfaktorer

Vi har kommit fram till att ett forsta steg for att lyckas med en skolresplan &r att etablera
begreppet och skapa en medvetenhet. Genom att gora detta kan de som bortser fran att
bilskjutsning ar ett problem minskas och insikt kan skapas vilket &r ett grundlaggande krav
for att kunna sétta igang arbetet med en skolreseplan.

Lotta Cederfeldt, fran Malmo Gatukontor, som har varit involverad i Véanlig vag pa
Risebergaskolan sager att de framgéangsfaktorer hon markt i Vanlig vag-projektet har bland
annat varit att skapa medvetenhet hos bade barn och foraldrar. Genom att ge barnen en
uppgift samt beskriva syftet med denna har barnen darefter varit valdigt angeldgna om att
gora ratt” och pa det séttet paverkat sitt fardsitt till skolan. Detta resonemang stdimmer bra
overens med teorin kring framgangsfaktorer for skolreseplaner, déar en framgangsfaktor ar
att fa barnen att bli entusiastiska och darmed skapa en sa kallad snobollseffekt. Ytterligare
en framgangsfaktor som bade stammer Gverens med teorin och Lottas erfarenheter ar att
samarbetet mellan kommun, skola och foralder ar viktig, pa detta satt kan information och
medvetenhet spridas. Cederfeldt sdger ocksa att for att lyckas med projekten pa
Risebergaskolan har skola och kommun standigt varit tvungna att paminna foraldrarna.

Lotta Cederfeldt beskriver ocksa att det i deras projekt har varit viktigt att tillata
foraldrarna kompromissa, sa att finns alternativ for de foraldrar som kénner att de maste
skjutsa. Exempelvis skapa avlamningsplaster en bit bort fran skolan eller gora sa att
foraldrarna kanner att det &r okej att ga med sitt barn nagra dagar i veckan och skjutsa
nagra dagar. Detta tror vi kan vara ett sétt att fa foraldrarna att kanna sig involverade i
férandringen samt skapa en god grund for att framtida forandringar géllande bilskjutsning.
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Teorin tar upp att framgangsfaktorer for att lyckas med en skolreseplan pa ett langre
perspektiv &r att skolpersonalen &r engagerade och involverade i arbetet med planen samt
att det finns en tydlig struktur med ledare och arbetsgrupp. Av den empiriska
undersokningen framgick det att Risebergaskolan hade en tydlig styrgrupp pa skolan for
trafikfragor samt att dar fanns speciellt en fordlder som var drivande. Detta ansag
skolpersonalen vara en av faktorerna till varfor skolan haft ett framgangsrikt arbete med de
mobility management atgarder som skolan utfort. Samma driv och engagemang gick inte
att se pa Ostratornskolan, vilken ocksa saknade strukturellt utférda beteendeférandrande
atgarder. Det enda arbetet Ostratornskolan hade gallnade trafikfragor var det som skedde
innanfor skolans vaggar pa respektive larares initiativ.

Lotta Cederfeldt tror att nyckeln till att uppna ett minskat bilskjutsande ar att lyfta fram de
positiva effekter ett minskat skjutsade kan ha. Exempelvis att barnen som inte blir
skjutsade blir piggare och mer koncentrerade vilket pa sikt leder till hogre betyg och béttre
studieresultat. Genom att lyfta fram dessa argument tror hon att det &r lattare att skapa
nyfikenhet och medvetenhet hos involverade personer. Enkatstudierna visar dock att
foraldrarna inte anser att bilskjutsning bidrar till en minskad fokus och koncentration.
Vilket formodligen beror pa okunskap hos foraldrarna, varpa dessa fragor maste lyftas
fram ytterligare. Det kan vara i kommunens intresse att eleverna pa en skola har hallbara
resor till och fran skolan. Da detta ger halsosammare elever och battre studieresultat bland
eleverna. Detta i sin tur & nagot kommunen tjanar pa i langden. Darfor kan kommunens
forbattrande av infrastruktur till de oskyddade trafikanternas fordel vara motiverat om det
ocksa leder till att en storre andel elever tar sig till skolan med hjélp av gang och cykel.

Eftersom skolan &r véldigt tidspressad som den &r, har undersdkningen visat att det kan
vara svart for skolledningen att motivera varfor de ska skapa tid och resurser for att skolan
ocksa ska fokusera pa elevernas fardsatt till skolan och skolreseplaner. | dagens laroplan
och skolplan star det att trafikundervisning ska ske, kanske dock inte tillrackligt tydligt och
pa vilket satt. En framgangsfaktor enligt teorin for skolreseplaner &ar att det finns en
nationell transportstrategi som framjar langsiktig hallbarhet for att motivera regionala och
lokala initiativ. Utifran detta kan antagande gdras om att en framgangsfaktor hade kunnat
vara att det ges tydligare direktiv fran statlig niva till hur skolorna ska hantera
trafikundervisningen samt elevernas fardsatt till skolan.

5.4 Varfor anvands skolreseplaner i sa liten omfattning i
Sverige?

Anledningarna till varfor skolreseplaner inte anvands i Sverige kan vara flera. | den
empiriska studien redovisas Risebergaskolan som idag arbetar med att upprétta en
skolresplan och Ostratornskolan som inte visste vad begreppet innebar. Utifran detta har vi
forstatt att avsaknaden av skolreseplaner dels beror pa att det inte finns kunskap och dels
pa att det inte finns tid inom skolan att avsétta till denna typ av fragor. Vi har forstatt att
manga skolor inte anser att exempelvis bilskjutsning &r ett problem av sadan grad att det &r
vart att prioritera och ta tid till fran den 6vriga undervisningen. Lotta Cederfeldt havdar att
en stor orsak till varfor skolor inte ar villiga att engagera sig i dessa typer av fragor ar pa
grund av att skolorna redan nu har ett tidspressat schema med en relativt ny laroplan som
stéller stora krav pa lararna.
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Att skolor inte & medvetna om vilka positiva effekter en skolreseplan kan medféra kan
ocksa vara en orsak till varfor de inte véljer att prioritera tid for att infora skolreseplaner.
Att eleverna far storre koncentrationsformaga, en okad sjélvstandighet och vidare battre
skolresultat dr nagra av dessa. Genomférandet av en skolreseplan skulle ocksa kunna bidra
till att folkhélsoinstitutets rekommendationer om 60 minuter fysisk aktivitet per dag kan
uppnas. En skolresplans atgarder behover inte heller medféra stora kostnader, férandring
kan ske med enkla och kostnadseffektiva medel, vilket kanske vissa skolor och kommuner
inte tror.

5.4.1 Fortsatt arbete med skolreseplaner

Skolreseplaner kan jamféras med Gron flagg, eller Eco-Schools som det kallas
internationellt, vilket &r ett liknande atagande som svenska skolor kan delta i. Gron Flagg
ingar i organisationen Hall Sverige Rent som &r en icke-vinstdrivande organisation dar
bland annat skolor och férskolor kan ansluta sig (Hall Sverige Rent, 2013b). Skolorna
arbetar i cyklar om 1-2 ar for att standigt utvecklas, en process som paminner mycket om
Skolreseplanens arbetssétt (Hall Sverige Rent, 2013c).

Da en skolreseplan ofta bortprioriteras kan det vara intressant att se att liknande projekt
sasom Gron Flagg finns pa éver 2500 skolor och forskolor i Sverige (Hall Sverige Rent,
2013a). Vi har funderat pa mojligheten till att utveckla Gron Flagg att dven innefatta
arbetet med transporter till och fran skolan. Eftersom Grén Flagg redan ar etablerat och
framgangsrikt hade det varit en hjalp pa traven for att implementera skolreseplaner i
Sverige.

Som nédmnt ovan tror vi att det krdvs undersokningar om hur implementering och utférande
av en skolreseplan ska ske med tydliga riktlinjer och mallar. Detta for att sakra att skolor
avsdtter tid till arbetet med en skolreseplan samt att uppféljning och omstart fungerar som
de ska. Skolreseplanen fyller endast sitt syfte om den ar ihallande och finns med varje lasar
varfor vi tror det ar viktigt att metoden for genomforandet av en skolreseplan gors tydlig
och enkel sa att den kan effektiviseras och tidsoptimeras. Gron flagg projektet kraver att
varje skola ska ha en kontaktpolitiker som ska Overvaka och ta del av arbetet samt f6lja hur
skolan bidrar till en hallbar utveckling (Hall Sverige Rent, 2013b). Tydliga paralleller kan
dras till en av skolreseplanens framgangsfaktorer, att skola och kommun bor ha en positiv
och kommunikativ relation. Skulle liknande krav om stodperson fran kommunen stallas
vid utforandet av en skolreseplan hade detta med storsta sannolikhet bidragit till en
ihallande och god utveckling for etablerandet av skolreseplaner.

En skolreseplan ar som namnt tidigare unik for varje skola, dock kan arbetet underlattas for
de involverade genom tydliga riktlinjer och mallar. Exempelvis tror vi, férutom att det
finns en tydlig struktur att folja i det administrativa samt grundldggande arbetet med
nuldgesbeskrivningen, att en exempelbok med hur olika problem har hanterats med olika
atgarder. Atgarder bor finnas i olika prisklasser, for olika skolors storlek och &rskurser
samt forslag pa bade mjuka samt fysiska atgarder.
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5.5 SWOT

Hé&r nedan foljer en SWOT-analys for upprattandet och genomférandet av en skolreseplan
pa en grundskola i Sverige. | SWOT-analysen ska bade skolreseplanen och skolan ses som
ett allméngiltigt exempel.

Tabell 10 SWOT-analys

Styrkor Svagheter
e FOrbattrad halsa hos barnen e Personalen dr negativt
e Forbattrad koncentrationsformaga installda
e Okad sjalvstandighet e Foréldrarna r negativt
e Minskat bilresande och 6kat andel installda
hallbara resor e Tidskravande
« e Forbattrad miljo e Medfor kostnader
= o Okad trafiksakerhet e At det saknas drivande
£ e Kan inféras pé alla skolor nyckelpersoner
- e Att det finns drivande  Kravs standig uppdatering
nyckelpersoner e Inte etablerad arbetsmetod i
o Innefattar kostnadseffektiva Sverige
atgarder
e Attinvolverade personer ar
positivt installda
Mojligheter Hot
e Restriktioner for biltrafik e Nedskarningar inom skolan
e Hojda fordons- och bensinskatter e Konjunkturlaget
© e Kommunalt stod e Vader
g e Medvetenhet och mottaglighet hos e Nya arskullar varje ar
g foraldrar e Forsamrad infrastruktur for
L e Forbattrad trafiksékerhet kring oskyddad trafikant
skolan e Okunskap
e Finns direktioner fran riksdagen e Inte prioriterat i tydliga
om att skolreseplaner ska riktlinjer fran riksdagen
prioriteras e Ingen hjalp frén kommunen

5.5.1 Styrkor

Det har visat sig att inforandet av en skolreseplan resulterar i en rad olika effekter som
direkt paverkar barnen. Att de far battre halsa, forbattra koncentrationsformaga och en
okad sjalvstandighet ar exempel pa dessa som alla kan ses som styrkor med en
skolreseplan.

Genom att en skola anvander sig av en skolreseplan leder ocksa detta till ett minskat
bilresande, da det i de flesta fall ar det som &r skolplanens huvudsakliga mal. Ett minskat
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bilresande och en 6kad andel hallbara resor resulterar da aven i en forbattrad vistelsemiljo
samt att antal allvarliga olyckor blir farre. Antal olyckor kan kvarsta, dock blir féljderna av
dessa lindriga da farre motorfordon generellt &r inblandade.

En styrka har visat sig vara att om det finns drivande nyckelpersoner inblandade, kan dessa
da fa skolreseplanen att bli mer framgangsrik. En skolreseplan kan ocksa innefatta manga
atgarder som ar kostnadseffektiva vilket kan ses som en styrka.

Slutligen ar en stor styrka hos en skolreseplan att den &r applicerbar pa vilken skola som
helst, oavsett om den &r belagen pa landsbygd eller tatort, om den har 50 elever eller 500
elever. Detta eftersom varje skolreseplan &r skapad for respektive skola och darmed
individuell.

5.5.2 Svagheter

Av erfarenhet, bland annat fran Storbritannien, ar en svaghet hos skolreseplanen att den ar
mycket beroende pa de involverades installning. Om personal och foréldrars instéllning
inte ar positiv till skolreseplanen, varken dess uppréattande eller genomférande, kan detta
ha stor paverkan pa hur skolreseplanen i slutandan lyckas eller inte. Vidare &r &nnu en
svaghet att det kravs drivande nyckelpersoner for att genomféra en god skolreseplan.

En skolreseplan ar tidskravande, atminstone innan det finns inarbetade rutiner kring
upprattande av en plan. Om arbetssattet daremot var mer etablerat skulle tiden som krévs
for att lagga ner pa skolreseplan vara mindre. Darfor ar det en svaghet att skolreseplaner
annu inte &r ett allméant etablerat begrepp och arbetssétt i Sverige. Eftersom skolresplanen i
nulaget &r tidskravande medfor detta aven kostnader. Pa skolor i Sverige dar bade tid och
pengar ar en bristvara medfor dessa poster en svaghet for skolreseplanen.

Nagot en skolreseplan alltid kommer krava, ar uppdatering. En skolreseplan skapas och
darefter ska den uppdateras vart 2-3 ar. Detta kan visserligen ses som nagot positivt da
anledningen till uppdatering &r god, skolreseplanens nuldgesbeskrivning ska stdmma
dverens med verkligheten. Dock kan denna uppdatering ses som en svaghet da uppdatering
betyder tid och vidare betyder pengar for den skola som arbetar med den.

5.5.3 Modjligheter

Mojligheter som skolreseplanen har &r ifall restriktioner for biltrafik skulle sattas upp,
kanske bade pa nationell niva eller bara pa lokal niva kring den aktuella skolan. Dessa
skulle kunna framja genomférandet av en skolreseplan da innehallet i skolreseplanen
kanske blir en 16sning for de foraldrar som inte langre kan skjutsa sina barn till skolan pa
grund av restriktionerna. Hojda fordons- och bensinskatter skulle ocksa kunna vara en
mojlighet for skolreseplanen da dessa leder till att bilskjutsning missgynnas.

En okad medvetenhet, bade bland foraldrar och personal, skulle kunna leda till att
installning blev annorlunda, vilket ovan namnt &r avgérande fér om en skolreseplan lyckas
eller inte. Det har visat sig i enkatundersokningarna att foréldrarna till viss del anser det
problematiskt att barn blir skjutsade i bil till skolan da de bland annat gar miste om daglig
fysisk aktivitet samt inte far majlighet att lara sig hur man ror sig i trafiken. Genom att
vissa av dessa moment kan inkluderas i skolreseplan kan attityden ocksa mojligtvis
forandras hos foréldrarna.
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Det har visat sig att i de fall da skolan haft stéd fran kommunen har de haft betydligt stérre
mojligheter att infora och genomféra en skolreseplan. | de fall da skolan inte har vetat vad
en skolreseplan ar har de heller inte haft nagon kontakt med kommunen. Sa genom att fa
stod fran kommunen Okar majligheterna for genomforandet av en lyckad skolreseplan
kraftigt.

En mojlighet vore ocksa om riksdagen gav direktioner om att arbete med skolreseplaner
och elevernas fardsatt till skolan ska prioriteras. Da det visat sig nar en skolreseplan val ar
igang kan den ge flera positiva foljder.

5.5.4 Hot

Pa skolor som redan idag har ett stramt ekonomiskt lage skulle ytterligare nedskérningar
utgora ett stort hot for en skolreseplan. | nuldget prioriteras inte en skolreseplan om tid och
pengar inte finns att avsatta. Vidare kan det generella konjunkturlaget paverka en
skolreseplan eftersom detta da paverkar hur kommun och skola véljer att arbeta.

Véder kan ocksa vara ett stort hot for en skolreseplan. Detta da en del foraldrar anser att
om vadret ar kallt, snoigt och halt s& ska barnet skjutas i bil. Darfor kan det vara svart att fa
skolreseplanen att fungera vid samre vaderforhallanden.

Att en skola far nya arskullar vid varje hosttermin kan ocksa utgora ett hot for
skolresplanen, eftersom dessa arskullar & nya och kanske inte medvetna om vad en
skolresplan &r. Dessa maste da introduceras och Gvertygas om att en skolreseplan &r nagot
positivt och féljderna av den kan vara mycket goda. Att det finns okunskap och att en
skolresplan &r ett evighetsarbete kan darfor ses som ett hot.

En forsamrad infrastruktur for de oskyddade trafikanterna innebéar ett hot for en
skolreseplan. Skolreseplanen bygger pa att faciliteterna ar tillrackligt goda for att ta sig till
skolan med gang eller cykel. Om dessa forsamras, forandras dven forutsattningarna for att
utnyttja skolreseplanen. Om det inte ges stod fran kommunen och att skolreseplaner inte
bendmns som prioriterat skolarbete kan detta inneb&r ett hot for inférandet och
genomforandet av en skolreseplan.

5.6 Samhallsekonomisk analys

Den samhallsekonomiska analysen har gjorts for en typskola sa att den i sa stor
utstrackning som majligt ska kunna appliceras pa en grundskola i Sverige. Indata om bland
annat fardmedelsfordelning och reslangd har tagits fram genom approximationer fran
empiristudierna for de bada undersokta skolorna. Den fysiska utformningen som i detta fall
varit utgangspunkt for var samhéallsekonomiska analys paminner om utformningen kring
och vid Risebergaskolan. I kalkylberakningen har endast transport till skolan beaktats samt
vardena berdknats for 180 dagar vilket motsvarar ett lasar.

I den samhallsekonomiska analysen redovisas olika typer av atgarder som kan inga i en

skolreseplan. Atgédrderna som tas upp &r de samma som genomgatts i litteraturstudien. Den
samhallsekonomiska analysen ska inte ses som en fixerad kostnad eller bedémning for en
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skolreseplan som helhet utan endast ge exempel pa hur en skolresplan kan se ut samt
exempel pa vad en sadan kan tillféra och kosta.

5.6.1 Investeringskostnad

| Tabell 11 redovisas ett exempel pa hur en skolreseplan kan byggas upp samt vilka
kostnader implementeringen och genomférandet genererar.

Tabell 11 Investeringskostnad generell skolplan

Generell skolreseplan

Mangd Enhet Kostnad Totalt
Uppstart
Kommun 31 h 800 kr/h 24800
Skola 11 h 580 kr/h 6380
Foraldrar 6 h 0 kr/h 0

Handlingsplan
Fysiska atgarder

Separerad gang- och cykelvag fran motortrafik

Implementering 800 m 800 kr/m2 960000
Drift - 40 000 Kr/km och ar 454797
Insiktskampanj

Europeiska Trafikantveckan

Implementering 177 st 2,50 kr/elev 443
Drift 177 st 0 kr/elev 0
Vandrande skolbuss och Cyklande tag

Implementering 177 st 40 kr/elev 7080
Drift 177 st 0 kr/elev 0
Cykeltraning

Implementering 177 st 0 Kr/elev 0
Drift 177 st 100 kr/elev 17700
Uppfoljning

Lépande uppdatering 15 h 11 220 kr/ar 159463
Uppdatering av skolreseplan - 18 801 Kr/ar 267205
Summa Investeringskostnad 1897 868 kr

Efter samtal med Jessica EImgren, Huddinge Kommun, har schablonvarden tagits fram
vilka anvands i kalkylen, for hur mycket tid skola respektive kommun behéver for att
arbeta med en skolreseplan. EImgren menar att nulédgesbeskrivning utfors av skolan, ca 5
timmar, medan sammanstéliningen gérs av kommunen vilket tar ett par arbetsdagar.
Kommunen skriver sedan skolreseplanen, vilket tar dryga arbetsdagen. Méten sker under
skolaret ca 3 ganger & 1,5 timmar/termin. Uppstart och uppféljning antas skétas av den
tillsatta gruppen som i detta generella fall bestar av tva representanter fran kommunen, tva
fran skolans personal samt en fordlder. Antaganden har gjorts om vad civilingenjor antas
kosta for kommunen att anlita, 800 kr/h, samt vad en larare antas kosta 580 kr/h. Foréldrar
som ar involverade i skolreseplanen far ingen ekonomisk ersattning. Uppféljningen av
planen genomfors av kommun samt skola arligen vilket enligt EImgren antas omfatta ca
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1,5 timmar/termin for kommun och 3 timmar/termin for skola. Kostnaden for den I6pande
uppfoljningen har uppskattats till 11 220 kr/ar vilken bygger pa kostanden for arbetet som
en kommunanstéalld och pedagog utfér. Denna kostnad ses som en driftkostand for att
underhalla skolreseplanen och har diskonterats. En skolreseplan maste goras om var tredje
ar, nulagesheskrivning samt beteendeatgarder maste ses dver, vilket resulterar i en kostnad.
Denna kostnad har slagits ut till arlig driftkostnad pa 18 801 kr/ar, vilken &ven har
diskonterats.

Ovriga poster, sdsom atgardskostnader, bygger pa uppgifter fran teorin Tabell 3. Drift och
underhall antas till 40 000 kr/km och ar efter samtal med anstidllda pA SWECO
Infrastructure. | tabellen ovan har drift och underhall diskonterats.

Investeringskostnaden for en skolresplan med ovanstaende atgarder, under generaliserade
forutsattningar, blir ca 1,9 miljoner.

5.6.2 Samhallsekonomisk kalkyl

Samhéllsekonomiska kalkylen utfors med indata som ett inforande av en skolreseplan
skulle ge om den infordes Gver en natt. Alltsd om samtliga atgarder skulle sattas i verket
imorgon. Det generella flodet kommer inte uppraknas med hansyn till arlig okning eller
utbyggnad av narliggande omraden. Trafikflodet &r detsamma i nollalternativet och
utredningsalternativet.

Utifran ovanstaende investeringskostnader och en rad olika samhéllsekonomiska vinster,

vilka redovisas nedan, har en nettonuvérdeskvot beréknats till 3,74, se Bilaga 7. Detta
innebér pa varje investerad krona i skolreseplanen far samhallet tillbaka 3,74 kr.

95



5.6.2.1 Trafiksakerhet

Antalet personskadeolyckor per ar berdknas utifran empirins STRADA-utdrag for de bada
skolorna och baserat pa detta har ett genomsnittligt olycksantal beréknats. Inférandet av en
skolreseplan kommer att resultera i ett minskat bilflode samtidigt som gang- och
cykelflodet véntas ©ka. Det minskade bilflodet antas minska antalet olyckor dar
motorfordon varit inblandade linjart med minskat bilflode pa en stracka. En férenkling har
antagits, det ar endast detta linjara samband som anvants trots att vissa olyckor skett i
korsningspunkter. Utifran STRADA-utdragen gar det att se att olyckor som sker i
korsningar ar underrepresenterade kring skolorna. Eftersom gang- och cykeltrafiken, pa
grund av de skolreseplanen, dkar kommer exponeringen av de oskyddade trafikanterna
ocksa oka vilket leder till risk for fler olyckor for dessa trafikanttyper. Dock bedéms dessa
olyckor ofta fa en lindrigare utgang da olyckor med motorfordon undviks.

Enligt teorin minskar bilflodet med 23 %, se Tabell 2. Separering av gang- och cykeltrafik
fran motortrafik 6kar antalet cykelolyckor med 1 % samt minskar antalet fotgangarolyckor
med 10 % (Trafikksikkerhetshandboken, 2000).

Tabell 12 Olycksférdelning

Olyckstyp STRADA | Olyckor/ar | Férandring | Olyckor/ar med
skolreseplan

Inblandning av | 45 0,45 -23% 0,3

motorfordon

Inblandning av | 6 0,6 +1% 0,6

cyklist

Fotgéngare singel 4.5 0,45 -10% 0,4

Summa 15 1,3

Som namnt ovan beror okningen av cykelolyckor pa grund av det Okade flodet.
Fotgangarolyckor antas minska eftersom de separeras fran cyklister. De bada undersokta
skolorna ger ett snitt pa hur utfallet av dessa olyckor ser ut, lindriga olyckor var 80 %
medan svara olyckor 20 %, dodsolyckor alltsa 0 %. Eftersom skolreseplanen resulterar i
mindre bilflode samt att det ar béattre infrastrukturella forhallande for de oskyddade
trafikanterna antas de svara olyckorna minska varfor forhallandet lindriga olyckor — svara
olyckor approximeras till 90 % — 10 %. Utifran pa dessa siffror anges antalet
personskadeolyckor med skadegrad i kalkylen.

5.6.2.2 Framkomlighet

Andelen skjutsande foréldrar minskas vilket leder till en tidsbesparing for foéraldrarna.
Denna tidsbesparing kan vérderas i monetédra termer. Schablonvardet som anvants i denna
kalkyl ar att bilskjutsandet i snitt ger upphov till 0,6 km/vardag och barn samt att
snitthastigheten ar 30 km/h. De véarden som redovisas i kalkylen motsvarar vad en skola
kan tidsbespara.

Andelen som cyklar pa respektive skola antas vara medelvardet av inventeringsresultatet
pa de bada skolorna, alltsa 20 %. Enligt teorin 6kar andelen cyklande med 25 %, se Tabell
2. Okningen av cykeltrafiken antas till storsta del bero pa de beteendeférandrande
atgarderna som ingar i skolreseplanen. Det kan alltsa antas i denna kalkyl att andelen
cyklister Okar oavsett forbattringar i infrastrukturen och darfér har samma andel cyklister
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angetts i nollalternativet som utredningsalternativet. Ett 6kat cyklande kommer innebéra att
cyklisterna vill ha béattre infrastruktur, cyklisterna varderar sin tid i trafiknatet beroende pa
hur god infrastrukturen &ar varfor en forbéattring av cykelnatet kan uttryckas i monetéra
termer. En cykelresa antas vara i snitt 800 m och hastigheten for cyklister antas 10 km/h.

Det gar att vardera vad det kostar samhallet da en bilist star/ror sig i trafikstockning. Denna
summa uppskattas till omkring 2 kr/km och person da bilisten befinner sig i
trafikstockningen (Department for transport, 2012). Kostanden beror pa trafiknatets
utformning samt hur tat trafikstockningen ar vilket far antas i varje specifikt fall. |1 denna
analys har parametrarna stadsmiljé och niva 3 av 5 valts.

5.6.2.3 Halsa

Overvikt och fetma ar riskfaktorer for flera folksjukdomar (Socialstyrelsen, 2013). Ar 2008
var 17 % av 7-9 aringar i Sverige overviktiga (Forskning.se, 2013). Overvikit 6kar med
stigande alder varfor det ar viktigt att redan i unga ar fa ett invant beteende med goda
vanor (Socialstyrelsen, 2013).

Okning av gang och cykling till skolan har tagits med i kalkylen eftersom barn med ett
invant fysiskt halsosamt beteende har stérre chans till en god hélsa.

For att berakna hur en skolreseplan paverkar hélsan, och darmed kostnaden for samhallet,
har Health economic assessment tool (HEAT) for cycling and walking anvéants (HEAT
Health economic assessment tool, 2011). HEAT beraknar det ekonomiska vardet for
minskning av ddodlighet. Dock & HEAT inte anpassat for grupper som barn och unga
vuxna (World Health Organization, 2013), vi har anda valt att anvanda redskapet grundat
pa att vanor om hur man véljer att resa skapas i unga aldrar och darmed kan spegla hur
dessa elever i framtiden kommer att rora sig i trafiknatet.

5.6.2.4 Miljo

Inforandet av en skolreseplan har en positiv verkan pa miljon, bland annat sa sanks CO2-
utslappen eftersom bilskjutsandet minskas. For respektive skola har en genomsnittlig
reslangd med bil beraknats fram, vilken bygger pa hur manga resor som gors med bil fran
de angivna omradena pa olika avstand fran skolan. Dessa varden har sedan beréknat fram
ett medelvérde vilket har anvants i kalkylen. En minskning av CO2 kan maétas i monetéra
varden da ett minskat utslapp leder till minskade utgifter for samhallet.

5.6.3 Samhallsekonomisk bedémning

Det finns effekter av en skolreseplan som inte gar att vardera i monetara termer. Positiva
effekter har observerat i barnens sjalvstandighet, miljomedvetenhet, skolresultat och ett
generellt battre psykiskt valmaende. Dessa faktorer ar val sa viktiga som de som
redovisats i kalkylen och kan pa sikt innebéra stora vinster for samhéllet.

Effekterna av minskade bullernivaer och utsldpp ger inte sa stora vinster i ett storre
perspektiv da dessa utslapp slas ut pa en storre yta. Transporter i samband med lamning av
barn pa skola kan dock anda ge upphov till besvéarande utslapp och bullernivaer. Detta da
lamning sker pa en begransad yta och under ett kort tidsintervall. Med detta i tanke kan ett
minskat bilskjutsande ge fordelar pa lokal niva.
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5.6.4 Kanslighetsanalys

Eftersom resultatet beror pa individers beteende &r det intressant att se hur kanslig kalkylen
ar for ifall de olika parametrarna fordndras. | kanslighetsanalysen har skolreseplanens
utfall darfor varderats lagre for att for att visa pa hur den samhéallsekonomiska nyttan
forandras. | Tabell 13 nedan visas hur de olika parametrarna forandrats.

Tabell 13 Parametrar i k&nslighetsanalys

Parameter Teoriantagande | Kanslighetsanalys
Forandringen av andel skjutsande foréldrar -23% -15%
Forandringen av andel cyklister +25% +15%
Foréndringen av andel fotgéngare +70 % +35%
Forandring av antal olyckor dar motorfordon &r inblandad -23% - 15%
Forandring av antal olyckor dar cyklist &r inblandad +1% +5%
Forandring av antal singelolyckor med fotgangare -10% -5%

Med dessa antaganden resulterade nettonuvardeskvoten i 3,15, vilket fortfarande visar pa
en samhallsnytta trots att skolreseplanens utfall inte resulterar i markanta

beteendeférandringar, se Bilaga 8.
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6 Slutsats

| detta kapitel sammanfattas de viktigaste slutsatserna utifran resonemanget i analysen.
Slutsatsen syftar till att besvara studiens problemformulering. Problemformuleringen
innefattar att identifiera problemets omfattning, dels genom att se till tidigare studier och
dels genom undersokningar pa tva skolor i tatort. Vidare ska ett forslag pa l6sning pa
problemet med bilskjutsning tas fram samt samhallsnytta av en skolreseplan beréaknas.

6.1 Problemets omfattning

Det &r tva problem som har identifierats i denna undersokning, dels bilskjutsning till och
fran skolan och dels den omedvetenhet och ignorans om vad bilskjutsning ger for negativa
effekter. Det senare, medvetenhet och ignorans, ar nagot som under studiens gang
uppdagat sig vilket vi fran borjan inte uppfattat som ett sa betydande problem for
inforandet av en skolreseplan. | var empiriska del har det varit svart att se ett tydligt
samband mellan val av fardmedel och de som anser att bilskjutsning &r ett problem. Dock
syns en tendens till att de med Okad medvetenhet for problemet skjutsar i mindre
utstrackning dn de som inte & medvetna om problemet. Overlag anser vi att arbetet med att
minska bilskjutsandet maste riktas till samtliga foraldrar som skjutsar, oavsett huruvida det
tycker att ar bilskjutsning ar ett problem eller inte.

Vid bilskjutsning till och fran skolan méarks problemet pa lokalgatorna kring skolan i form
av hoga floden, trafikstockning och déarmed en oséker trafikmiljé. Ser man till en hel stad
kan resandet som genereras av bilskjutsning motsvara 6 % av andelen bilresor som gors i
stad per vardag. Ytterligare en aspekt ar att barnens halsa, koncentrationsférmaga och
sjalvstandighet aventyras, foraldrarna gor helt enkelt barnen i manga fall en otjanst vid
bilskjutsning. Undersokningen har visat att féraldrar inte & medvetna om hur deras val
paverkar barnen negativt. | ett storre perspektiv kan bilskjutsning av barn leda till stora
samhallsforluster samt aven negativa effekter pa individniva.

Till orsaken pa problemet gar det att finna manga anledningar och de kan hittas pa olika
nivaer i samhéllet och hos olika individer. Foraldrar hanvisar till att det ar praktiskt och
sékert att skjutsa sitt barn till skolan medan skolledning och kommun saknar kunskap och
medvetande om problemet och darmed ett strukturerat arbetsétt for denna typ av fragor.
Alla inblandade parter, foraldrar, skolpersonal, kommun samt &ven myndigheter pa
nationell niva maste samverka for att minska problemets omfattning och komma &t dess
orsak. Nationellt saknas det riktlinjer for hur skola och kommun ska arbeta med denna typ
av fragor varfor detta da av naturliga skal prioriteras bort i ett redan tidspressat schema.
Ansvarsfragan ar viktigt att diskutera och i vidare studier strukturera upp, detta for att
underlatta arbetet for samtliga parter med att hantera problemet med bilskjutsning.

6.2 Skolreseplan

For att l6sa problemet med bilskjutsning till skolor kan en skolreseplan uppréttas.
Undersokningen har bekraftat att skolreseplan som begrepp och arbetssatt inte ar sa vanligt
i Sverige. Vi drar darfor slutsatsen att det ar viktigt att skapa ett intresse och etablera
begreppet hos kommuner, skolor och foréldrar for att kunna hantera problemet med
bilskjutsning. Detta lyckas genom att 6ka medvetenheten hos kommun, skola och foréldrar
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samt involvera dessa i utformningen av en plan och arbete med densamma. Studiens
resultat visar pa att det redan idag finns skolor som arbetar med mindre projekt och
kampanjer for att 6ka de hallbara transporterna. Det som skiljer detta fran att arbeta med en
skolreseplan ar att en skolreseplan &r ett dokument och arbetssatt som angriper problemet
pa ett Gvergripande satt med ett langsiktigt mal i sikte.

En bra skolreseplan har en tydlig styrgrupp och har som mal att fa bort evighetsarbetet som
annars arbete med hallbara transporter ofta kan upplevas som. Det ar darfor viktigt att ha
en val planerad uppfoljning av skolreseplanen for att fa planen varaktig samt aktuell for
varje nytt lasar. En losning for att fa annu effektivare arbete med skolreseplaner kan vara
att infora direktiv och riktlinjer fran statlig eller kommunal nivad om hur arbetet ska ske.
Ofta har kommunen god information som kan hjélpa skolorna till en battre trafikmiljo men
ibland saknas kommunikation mellan de olika parterna.

Trots skolreseplanens samhallsnytta &r skolreseplan inte ett etablerat begrepp. Vi tror
darfor att det &r viktigt att underlatta implementeringen av den for att skolreseplaner ska fa
faste runt om i Sverige. Implementeringen kan underlattas genom att finna orsaken till
samt omfattningen av skjutsandet, och hantera det med lampliga atgarder sa att
malgruppen, vilken ofta ar foraldrarna, ar mottaglig och féranderlig. Uppstart och
genomforande kan ocksa underlattas om réatt hjalpmedel finns att tillga skola och kommun.
Dérfor tror vi att om direktiv for en skolreseplan finns givna i TRAST Handbok samt att
tydliga riktlinjer for trafikundervisning finns i laroplanen skulle detta kunna medféra att
skolreseplanen anvands i storre utstrackning. | sin tur leder detta till en 6kad medvetenhet
och darmed till ett minskat bilskjutsande. For att sprida budskapet och kunskapen om
skolreseplaner ytterligare skulle ett eventuellt samarbete med Gron Flagg, som namnts i
5.4.1, kunna vara en mojlighet.

6.2.1 En skola eller kommuns arbete med en skolreseplan

Utifran var litteraturstudie och den information vi samlat fran den empiriska studien har
steg i processen med en skolreseplan identifierats. For en skola eller kommun som ar
intresserad av att utveckla en skolreseplan bor de ha foljande steg i atanke:

1. Kommunikativt férhallande. Etablera en god kontakt mellan skola och kommun.
Ge mojlighet till kunskapsutbyte.

2. Organisation. Satt samman en styrgrupp med representanter fran skola, kommun

och gérna foraldrar. Det &r viktigt att involvera och engagera samtliga i gruppen,

skapa ett intresse.

Inventering. Genomfor en nuldgesbeskrivning av skolans trafiksituation.

Identifiering. Sammanstalla och analysera informationen. Identifiera malgrupp

samt orsaker till och omfattning av problemet.

5. Malséattning. Formulera mal for de ar skolreseplanen ska galla. Viktigt ar att dessa
ar specifika, matbara, uppnabara, relevanta, tidsbegransade.

6. Atgarder. Identifiera tgdrder som &r lampliga for att n& de uppsatta malen.

7. Skolreseplan. Sammanstalla skolreseplanen till ett dokument.

8. Genomfdrande. Genomfora skolreseplanen. Se till sa att s& manga som majligt pa
skolan blir engagerade sa att ett 6kat medvetande kan uppnas.

9. Uppfdljning. Folja upp planen regelbundet och komplettera den vid behov.

10. Utvardering. Uppmarksamma framgangarna och fira!

»ow

100



11. Uppdatera. Uppdatera skolreseplanen, vanligtvis vart 2-3 ar, och borja om fran
punkt 2.

Samtliga ovanstaende punkter genomfors av styrgruppen.

Det steg som ska ses som det viktigaste ovan & Kommunikativt forhallande. For att lyckas
med en skolreseplan maste medvetenhet skapas och kunskap spridas om skolreseplaner.
Rent konkret skulle detta kunna géras genom exempelvis pilotprojekt pa vissa skolor som
sedan kan anvéandas for att marknadsfora tanke- och arbetssattet. De faktorer som vi tror
kan missgynna processen med en skolreseplan ar bristen pa tid och medvetenhet vilket kan
motverkas med en tydlig organisation och ett bra kommunikativt forhallande mellan
inblandade parter. Eftersom arbetet med en skolreseplan bygger pa kontinuitet anser vi
ocksa att steg 9 och 10 ar oerhort viktiga for en lyckad process. Fullfoljs inte detta forloras
skolreseplanens tydliga fordel gentemot korta kampanjer och resultatet blir inte ihallande.

6.3 Skolreseplanens nytta

Utifran analysen gar det att se att nettonuvardeskvoten av en fiktiv skolreseplan &r 3,47.
Det ar ett bra matt pa hur en skolreseplan, som genererar kostnader, ocksa resulterar i
vinster for samhallet. Eftersom nettonuvéardeskvoten bygger pa antagande kan dess
tillforlitlighet diskuteras varfor en kanslighetsanalys utforts. Denna visar pa att
skolreseplanen skulle resultera i en samhéllsnytta &ven om dess utfall inte medférde
markanta beteendeforandringar.

Manga av atgarderna som kan inforas i en skolreseplan har laga kostnader, varpa det kan
diskuteras vad anledningen ar till att sa fa skolreseplaner infors i Sverige. Vi tror att
orsaken allt som oftast ar brist pa kunskap och tid &n pa ekonomiska resurser. En stor
utgiftspost i den fiktiva skolreseplanen i analysen &r de fysiska atgarderna, dessa
utgiftsposter paverka saklart resultatet av den samhallsekonomiska analysen. Ett antagande
kan goras att vid manga skolor ar infrastrukturen redan god och darfér behdvs dessa
atgarder inte utforas vilket leder till att nyttan med skolreseplanen kan bli annu hdgre.
Undersokningen har ocksa visat att i manga fall ar skolvagens sakerhet inte det mest
avgorande for om en foralder véljer att skjutsa darfor kan forbattringar i infrastrukturen
inte alltid vara 16sningen for att I6sa problemet med bilskjutsning.

Skolreseplanen medfor ocksa manga icke monetara effekter vilka pa sikt kan antas ge ett
val sa hogt varde for samhallet som de monetéra. Dessa har identifierats i analysen till att
vara bland annat forbattrad koncentration och sjalvstandighet hos barnen och en 6kad
medvetenhet hos alla involverade i skolreseplanen.
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Bilaga 1
INVENTERING AV FYSISK MILIO. DATUM:
SKOLA:

Vad ar det for typ av byggnader runt
omkring?

Finns det andra malpunkter an skolan
omkring?

Alder pa narliggande hus?

Huvudled?

Vajningsplikt for anknytande gator?

Genomfartsgata/Atervandsgrand?

Hastighet?

Ar det 1dnga rakstriackor runt om
skolan?

Angorningsparkering?

Vagbredd pa olika gator?

Hastighetsdampande atgarder?

Finns det varningskyltar om
skolomrade?

Vagbelaggning?

Korsar G/C-vag bilbana? Hur?

Sidalav2




Finns det trottoarer? Bada sidor?

Finns det separat gangbana? Avstand
fran bilgata?

Finns det separat cykelvag? Avstand
fran bilgata?

G/C-vagbelaggning?

Belysning?

Upplevs gatan trygg?

Buskage?

Overskadlighet?

Hur ser hamtning och
avlamningsplatsen ut?

Finns det avsedda parkeringsplatser
pa skolomradet? Infart? Korsa G/C?

Var finns cykelparkeringen?

Entréer? Antal, placering?
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Bilaga 2
SKOLA: INVENTERING AV BETEENDE BIL
DATUM: VADER:

Klockan Bil Avsladpp ok Avsladpp ej ok

6.15-6.30

6.30-6.45

6.45-7.00

7.00-7.15

7.15-7.30

7.30-7.45

7.45-8.00
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Klockan Bil Avsladpp ok Avsladpp ej ok

8.00-8.15

8.15-8.30

8.30-8.45

8.45-9.00

Observationer:

Observationer eftermiddag:
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INVENTERING AV BETEENDE GANG OCH CYKEL

SKOLA:

VADER:

DATUM:

Klockan

Cykel

Hjalm

Inte hjdlm

Gaende

6.15-6.30

6.30-6.45

6.45-7.00

7.00-7.15

7.15-7.30

7.30-7.45

7.45-8.00

8.00-8.15
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Klockan Cykel Hjdlm Inte hjalm Gaende

8.15-8.30

8.30-8.45

8.45-9.00

Observationer:

Observationer eftermiddag:
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Bilaga 3

Till dig som &r férdlder med barn pa
Risebergaskolan/Ostratornskolan!

Denna enkat stéller ett par fragor om hur Ditt barn tar sig till skolan. Svaren kommer att
ligga till grund for mojliga forbattringar i trafikmiljon och i skolans arbete med
trafikfragor, detta for att underlatta Ditt barns mojlighet att rora sig i transportsystemet pa
ett sakert, halsosamt och roligt sétt. Vi hoppas du vill medverka i undersékningen och med
dina svar bidra till en battre trafikmiljo for barnen.

Enkéaten tas med till skolan igen och lamnas till lararen senast 6 mars.
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Vilken &lder har Ditt barn?

[}

ar

I vilken arskurs gar ditt barn
1 Arskurs 0
1 Arskurs 1
1 Arskurs 2
1 Arskurs 3
1 Arskurs 4
Inom vilket omrade bor ditt barn? Se kartan pa sista sidan.
Omrade 1
1 Omrade 2
1 Omrade 3
1 Omrade 4

O

Vid vilket klockslag lamnar Ditt barn hemmet pa morgon?

Vid vilket klockslag kommer Ditt barn hem pa eftermiddagen/kvallen?

Hur tar sig Ditt barn till skolomradet?
Satt ett kryss efter VARJE pastaende. Markera aven de alternativ som kanske ALDRIG
forekommer. Markera alltsa 7 kryss i tabellen nedan.

Till skolan:
Alla 3-4 2-3 Endag i Nagra  Aldrig

Mitt barn... dagari dagari dagari veckan  dagar per

veckan  veckan veckan manad
1. Gar till skolan pa egen hand O O O O 0 O
2. Gar till skolan med foralder eller 0O 0O 0O 0O 0O 0O
annan vuxen
3. CyKlar till skolan pa egen hand 0O 0O 0O 0O 0O 0O
4, Cyklar till skolan med forélder 0O 0O 0O 0O 0O 0O
eller annan vuxen
5. Aker skolskjuts O O O O O O
6. Skjutsas i bil av forélder eller 0O 0O 0O 0O 0O 0O
annan vuxen
7. Aker buss/tag till skolan O O O O O O
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7. Hur tar sig Ditt barn fran skolomradet?

Satt ett kryss efter VARJE pastaende. Markera aven de alternativ som kanske ALDRIG
forekommer. Markera alltsd 7 kryss i tabellen nedan.

Fran skolan:

Alla 3-4 2-3 Endagi Nagra  Aldrig

Mitt barn... dagari dagari dagari veckan  dagar per

veckan veckan  veckan manad
1. Gar fran skolan pa egen hand O O 0 0 O 0
2. Gar fran skolan med foralder eller 0 0 0 0 O 0
annan vuxen
3. Cyklar fran skolan pa egen hand O O O 0 O 0
4. Cyklar fran skolan med foralder 0 0 0 0 O 0
eller annan vuxen
5. Aker skolskjuts O O O O O O
6. Skjutsas i bil av forélder eller 0 0 0 0 0 0
annan vuxen
7. Aker buss/tag till skolan O O O O O O

8. Om Ditt barn blir skjutsat i bil till och fran skolomradet, varfor blir barnet

det? Hur stor betydelse har foljande skal for dig?

Satt ett kryss efter VARJE pastaende i tabellen nedan. Sammanlagt ska 19 kryss

markeras i tabellen. Tabellen fortsatter pa nasta sida.

Har Har stor Kan Har Paverkar
Foljande skal paverkar nar avgbrande  betydelse ibland ha  endast inte alls
mitt barn far skjuts till skolan: betydelse Viss liten

betydelse  betydelse

1. Regnigt och blasigt vader O O O O O
2. Morker 0 0O 0 0O 0O
3. Han/Hon har sa tungt/for mycket att O O O O O
béra
4. Végen kénns otrygg (barnet kan O 0 0 0 O
raka ut for en hotfull person)
5. Det finns inga sdkra vagar att O 0 0 0 O
promenera pa
6. Vagen ar for lang att ga men for 0 0 O 0 0
kort for skolskjuts
7. Skolan har givit rekommendationer 0O 0O 0O 0O 0O
om att yngre barn inte ska cykla
8. Han/Hon kommer inte fram i tid om 0O 0O 0O 0O 0O
han/hon gér
9. Han/Hon kommer inte fram i tid om 0O 0 0 0 0
han/hon cyklar
10. Han/Hon &ger ingen cykel 0 0 0 0 O
11. Han/Hon kan inte cykla 0 0 0 0 O
12. Han/Hon vill inte g O O O O 0
13. Han/Hon vill inte cykla 0O 0O 0O 0O 0O
14. Han/Hon har ingen att ha folje med 0O 0O 0O 0O 0O
15. Vi kor anda forbi skolan till jobbet 0 0 0 0 O
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Har Har stor Kan Har Péaverkar

Foljande skal paverkar nar avgbrande betydelse ibland ha  endast inte alls
mitt barn far skjuts till skolan: betydelse Viss liten

betydelse  betydelse
16. Vi kor anda forbi skolan fran O O O O 0
jobbet
17. Vi lamnar/hdmtar anda yngre barn 0 0 0 0 O
pa forskola
18. Det ar praktiskt for familjen 0 0 0 0 O
19. Mitt barn har funktionshinder 0 0 0 0 O

Ditt barns skolvag kan upplevas som osaker av manga skél. Nedan foljer
nagra pastaende som du ska ta stéallning till. Markera med ett kryss for VARJE
pastaende. Markera aven for de alternativ som INTE stammer. Satt ut 15 kryss i
tabellen nedan.

Stammer  Stammer Stammer Stammer  Stammer

helt ganska delvis inte sa inte alls
bra bra

1. Skolvégen &r séker for mitt barn O 0 0 O O
2. Bilar kor for fort utmed vagen O 0 0 O O
3. Dalig sikt pa grund av parkerade bilar 0 0 0 O O
4. Dalig sikt pa grund av buskage 0 0 0 O O
5. Dalig sikt pa grund av byggnader O 0 O 0 0
6. Belysning saknas helt 0O 0O 0 0O 0O
7. For mycket bilar i rorelse kring skolan 0O 0O 0O 0O 0O
8. En starkt trafikerad gata dar trafikljus 0O 0O 0O 0O 0O
saknas
9. En starkt trafikerad gata dar 0O 0O 0O 0O 0O
dvergangstalle saknas
10. En start trafikerad gata dar gang- och 0O 0O 0O 0O 0O
cykeltunnel saknas
11. CyKlister kor for fort utmed O 0 0 O O
skolvéagen
12. Gang- och cykelbanor saknas 0 0 0 O O
13. Gang- och cykelbanor ar osakra O 0 0 O O
14. Gang- och cykelbanor ar daligt O O O O O
skotta
15. Aldre cyklande barn innebdr en risk 0O 0 0 0O 0O

for de yngre barnen som gar
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10. Vad skulle fa dig att minska skjutsandet av ditt barn till och fran skolan? Satt

ut 18 kryss i tabellen nedan. Tabellen fortsatter pa nasta sida.

Ja Nej Vet gj
1. Battre egen planering eftersom det &r tidsbrist pa morgonen som styr 0 0 0
2. Om vi fick garantier att bilarna kor saktare 0 0O 0
3. Gang- och cykelvag hela végen till skolan O O O
4. Belysning l&ngs hela skolvégen 0 0 O
5. Att barnet far skolskjuts O O 0
6. Sékrare skolbusshallplatser 0 0 O
7. Kortare restid med skolskjuts 0 0O 0
8. Bittre anpassade avgangstider for skolskjutsen 0 0 0O
9. Kortare arbetsdagar for egen del 0 0 0O
10. Trafikundervisning i skolan 0 0 0O
11. Om man visste att det inte fanns hotfulla personer 0 0 0O
12. Narmre avstand till skolan O O 0
13. Nér barnet &r dldre och mer trafikmoget 0 0 O
14. Sakrare och tryggare gang- och cykeltunnlar 0 0 0
15. Séllskap av andra barn 0 0 O
16. Sallskap av annan forélder eller annan vuxen 0 0 O
17. Béttre korsningar Over starkt trafikerad vag 0 0 0O
18. Inget alls 0O 0O 0O
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11. Anser du att det ar ett problem att barn skjutsas till skolan med bil?
0 Ja
"1 Nej

Vad anser Du ar problematiskt med bilskjutsning av barn till skolan? Satt ut 9
kryss i tabellen nedan.

Stammer  Stammer Stammer Stammer  Stammer

Att barnet... helt ganska delvis inte sa inte alls
bra bra

1. Utsatts for avgaser 0O 0O 0 0O 0O

2. Utsitts for hoga bullernivaer O O O 0 0

3. Gar miste om daglig fysisk aktivitet 0O 0O 0 0O 0O

4. Far koncentrationssvarigheter O O O O O

5. Gar miste om socialt umgange pa vag O O O O O

till skolan

6. Inte utvecklar sin sjélvstandighet 0O 0O 0 0O 0O

7. Inte far mojlighet att lara sig om hur 0 0 0 O O

man ror sig i trafiken

8. Inte far 6kad medvetenhet om sin 0O 0O 0 0O 0O

hélsa

9. Inte far 6kad medvetenhet om miljon 0O 0O 0 0O 0O

Stort tack for din medverkan!

Enkéaten tas med till skolan igen och lamnas till lararen senast 6 mars.
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Bilaga 4
INTERVJUUNDERLAG

Datum Skola Intervjuperson

1. Hur arbetar ni idag med trafikundervisning?
a. Integrerat? | sa fall med vilka @mnen?

2. Vad har skolan for transportpolicy?
a. For personal?

b. Forelever?
i. Finns det nagon reglering angaende cykling till skolan?

c. FOr 6vriga transporter?

3. Har ni hort talas om skolreseplan?

4. Upplever du att det finns ett trafikrelaterat problem kring skolan vid lamning och
hamtning?

5. Hur tar du dig till din arbetsplats?
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Bilaga 5
Berakning av hur stor andel bilskjutsningen
ar av det totala bilresandet i Malmo

Bilresor i genomsnitt i storstad i Skane
2,2[for kvinnor

| en familj dar barnen ar fodda mellan 2003-2007 ar snittet
1,7|barn/famil;j

I Malmo har det fotts
14001|de aktuella aren

Antagande att alla skolor i Malmo har en bilskjutsandel pa
59%

Alltsa skjutsas
8260,59(barn till skolan i Malmo varje dag

Detta genererar da
4859,17|bilresor i Malmo

I Malmo finns det
36489|kvinnor som &r i aldrarna 26-39 ar

Dessa kvinnor gor
80275,8|bilresor varje vardag

Bilskjutsningen motsvarar
6,1%|av totalt alla bilresor i Malmo

I

Sidalav1



Bilaga 6
Berakning av hur stor andel bilskjutsningen
ar av det totala bilresandet i Lund

Bilresor i genomsnitt i storstad i Skane
2,2[for kvinnor

| en familj dar barnen ar fodda mellan 2003-2007 &r snittet
1,56|barn/famil;j

I

| Lund har det fotts
4933|de aktuella aren

Antagande att alla skolor i Lund har en bilskjutsandel pa
39%

o

=
I
0
Q
n
ay
oy
=1
»n
Q
»

1923,87|barn till skolan i Lund varje dag

Detta genererar da
1233,25]bilresor i Lund

| Lund finns det
10847|kvinnor som ar i aldrarna 26-39 ar

Dessa kvinnor gor
23863,4|bilresor varje vardag

Bilskjutsningen motsvarar
5%|av totalt alla bilresor i Lund
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