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Forord

Denna rapport dr den 4e rapporten inom ramprojektet HASTA (Hallbar Attraktiv Stad). Den
beskriver hur de subjektiva faktorerna paverkar medborgarnas uppfattning av standen och
deras beteende, samt hur man kan bedoma eller mita dessa faktorer.

Ramprojektet HASTA drivs av Trafik & vig, Institutionen for Teknik och samhélle, Lunds
Tekniska Hogskola. I ramprojektet forskas kring staden och dess kvaliteter och problem. En
baskvalitet dr sidkerhet, men andra viktiga kvaliteter som fokuseras &r trygghet, tillginglighet,
bekviamlighet och miljo. HASTA:s vision for den hallbara och attraktiva staden innebér en
stad som, inom samhdllets ramvillkor, tillgodoser dess invanares olika och skiftande behov,
utan att dventyra framtida invanares behov. Samhéllets ramvillkor definieras av ekologisk,
ekonomisk och social hallbarhet.

Denna rapport dr skriven inom ramen for projektet ”Utveckling av héllbarhetsindikatorer”
som syftar till att ta fram olika indikatorer for att kunna méta hallbarhet i stadens transporter. .
Vidare bedrivs forskning inom projekten “Strategier for 6kat och sikrare cyklande och gaen-
de” och ”Hastighetsproblemet i svenska kommuner”.

HASTA finansieras av VINNOVA, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikvérkets
Skyltfond.

Rapporten dr skriven av Ralf Risser, med synpunkter och kommentarer fran Christer Hydén
och Andras Varhelyi verksam vid Trafik & vég, Institutionen for Teknik och samhille, Lunds
Universitet.

Lund, Oktober 2010

This report is written in the framework of the project HASTA (Sustainable Attractive City)

HASTA

HALLBAR ATTRAKTIV STAD
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Sammanfattning

Rapporten beskriver hur subjektiva faktorer paverkar medborgarnas uppfattning av staden och
deras beteende, samt hur man kan bedoma eller méta dessa faktorer. Den borjar med att lista
upp och beskriva de viktigaste faktorerna som hittats i litteraturen - socialt klimat och ens
egen status t.ex. som trafikant, hilsa, bekviamlighet/komfort, trygghet, (spontan) mobilitet,
estetik, ekonomiska resp. finansiella aspekter - samt deras roll nir det géller att styra ménni-
skors beteende. Konsekvensen av olika forekomst av dessa faktorer i samband med olika be-
teenden kan leda till mer eller mindre hallbart beteende. Kort sagt kan man pasta att manni-
skor strivar efter en upplevelse av dessa faktorer — t.ex. trygghet — som uppfattas som positiv.
En gata anvinds t.ex. inte girna for att ga pa nir det &r morkt om man inte kdnner sig trygg
dar. Myndigheternas eller de ansvarigas uppgift blir da att se till att hallbart beteende — t.ex.
att ga istillet for att aka bil pa korta strackor — forknippas med en positiv upplevelse av olika
subjektiva faktorer. Vad som ingar i dessa faktorer resp. vilka indikatorer som speglar dem
diskuterades forst med ansvariga fran olika kommuner i Sverige. 16 personer fran 11 kommu-
ner intervjuades med detta syfte. Resultaten fran intervjuerna sammanfattas i denna rapport,
och baserat pa dessa resultat har som huvudprodukt en enkit konstruerats som skall anvéindas
for att intervjua trafikanter/ medborgare i svenska kommuner. Enkétformuléret finns bifogat
till detta dokument.



Summary

This report describes how subjective factors affect people's perception of the city and their
behaviour, and how these factors can be assessed or measured. It starts with a list of those
factors that are most relevant according to literature — social climate, one's own status e.g. as a
road user, health, comfort and convenience, security, spontaneous mobility, aesthetics, eco-
nomical and financial aspects — and their role as agents which steer human behaviour. The
consequence of specific characteristics of these factors can lead to more or less sustainable
behaviour. Very shortly, one may say that human beings strive for a positive stamping of
these factors — for instance security. For example, one would not like to walk along a road that
is perceived as being unsecure when it is dark. The task of those persons and institutions re-
sponsible for city development and the public spaces is therefore to see to it that sustainable
behaviour — for instance to walk short distances instead of using the car — is associated to
positive stamping of different subjective factors. What these factors include has been elabo-
rated on with the help of interviews with public officials and politicians from different mu-
nicipalities in Sweden. 16 decision makers and civil servants from 11 municipalities were
interviewed. The results of these interviews were summarised and provided the basis for the
development of a questionnaire for asking road users/citizens in Swedish municipalities. This
questionnaire is displayed at the end of the report.
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1 Inledning

Den hér rapporten beskriver hur de subjektiva faktorerna paverkar medborgarnas uppfattning
av standen och deras beteende, samt hur man kan bedoma eller mita dessa faktorer.

1.1 Bakgrund

Institutionen for teknik och samhille bedriver projektet HASTA — Hallbar och attraktiv stad:
Dir giller det att ta fram metoder for att beskriva hur en sadan stad skall se ut, vilket natur-
ligtvis har att géra med vad som ingér i begreppen hallbar och attraktiv. Arbetet dr dock inte
begrinsat till att beskriva vad som ingar. Det ér naturligtvis ocksa ett krav att kunna kvanti-
fiera och mita det som gar att kvantifiera och mita. Sa fort man méter har man naturligtvis
med virden att gora: mer eller mindre av nagonting, resp. forandringar av nagonting. Om man
t.ex. hittar ett matt for tillginglighet och detta dndrar sig flera mitningar pa rad i en sadan
riktning att métningarna efter hand ger hogre vérden sa betyder det att tillgéingligheten blivit
"bittre" (om man inte definierat mattet pa omvint sétt = hogre virden - mindre tillgéng-
lighet). Vi hoppas ocksa kunna forsta vad en fordndring till det béttre hianger ihop med. Vi
kan anvinda tillgdnglighet som exempel, igen: Man kan vara dverens om att avstandet till
nésta kollektivtrafikhallplats dr en indikator for tillgdanglighet, och att ett kortare avstand bety-
der en forbittring. Att forkorta avstandet till kollektivtrafikens hallplatser dr darfor en atgiard
for att forbéttra tillgéingligheten. Resultaten som vi tar fram kan déirfor ha denna karaktir: vi
talar om pa vilket sétt man ska mita olika dimensioner — som bl.a. tillgidnglighet — och vad det
ar som gor att fordndringar i dessa dimensioner gar i den ena eller andra riktningen. Sa fort
man kan visa att en viss riktning ger en forbattring uppstar ett dilemma: ska vi se till att var
kunskap som visar pa hur man kan na en forbéttring tas emot och implementeras eller ska vi
noja oss med att informera de potentiella anvindarna, t.ex. via en rapport? Det gar inte att
svara entydigt pa den fragan, och man kunde s#ga att det dr en smaksak eller till och med en
forskningsideologisk fraga. Nir det giller HASTA ér det sa att vi ombetts att ta fram en vi-
sion: en samling av mal som inte kan nas direkt men som man skall satsa pa att narma sig. I
vart visionspapper har detta formulerats sa hir:

"HASTA:s vision for den hallbara och attraktiva staden innebir en stad som tillgodoser, inom
samhillets ramvillkor, dess invanares olika och skiftande behov, utan att dventyra framtida
invanares behov. Samhillets ramvillkor definieras av ekologisk, ekonomisk och social hall-
barhet. Stadens invanare ska kunna vistas i stadsmiljon och forflytta sig mellan 6nskade akti-
viteter pa ett sitt som tillgodose deras behov, utan negativ miljopaverkan, och utan att inkrék-
ta pa andra minniskors majligheter att tillfredsstilla sina behov. Aven gods ska transporteras
pa ett sitt som inte inverkar negativt pa miljon eller invanarnas vilbefinnande. Trafik- och
bebyggelsestrukturen ska gynna hallbara transporter sasom gang-, cykel- och kollektivtrafik
och ska fungera for biltrafik men pa de oskyddade trafikanternas villkor. Visionen forutsitter
god insikt och medvetenhet om den hallbara och attraktiva staden hos kommunala beslutsfat-
tare och tjanstemén. Likasa forutsitter den att kommunerna har en dndamalsenlig organisation



och vedertagna processer for att arbeta effektivt for den hallbara och attraktiva staden. Till
visionen hor dven att forskare och planerare inom 10-20 ar har tillgang till viletablerade och
vetenskapligt validerade metoder att utvirdera utvecklingen inom trafik- och transportomradet
med avseende pa hallbarhet."

1.2 Syfte

Syftet med detta delprojekt &r att ge en teoretisk referensram for “mjuka faktorer” om ménni-
skors uppfattning av forhallandena i staden, inte minst i forhallande till trafiken. Dessutom
diskuteras vilket beteende hos trafikanter/befolkningen som krivs for att ndrma sig malen —
dvs. for att na hallbarhet - och vad som maste goras for att fa trafikanter/ befolkningen att bete
sig pa det onskade sittet. Slutprodukten i det hir skedet bestar av ett enkédtformuldr som skall
anvindas for att méta betydelsen av olika mjuka faktorer och hur tillfredsstédllda ménniskor dr
med tillstandet idag.



2 Teoretisk referensram

Processen for att ndrma sig malen (att na hallbarhet) ingar alltsa i arbetsuppgifterna. Darfor
kan man svara pa fragan ovan om hur resultaten skall anvindas, att det ingar i arbetet att se till
att resultaten tas emot vilvilligt och att sannolikheten for att de implementeras blir hog. Detta
astadkoms genom att presentera resultaten pa ett forstaeligt och overtygande sitt, bl.a. med
hjalp av kommunikationsvetenskaplig kunskap. Men fragan ar inte bara av "ideologisk™ natur.
En viktig utgangspunkt &r att manga hallbarhetsparametrar dr relaterade till méanskligt beteen-
de, som t.ex. fordonshastigheterna som #r beroende av forarbeteendet. Analysen bestar i att
mita hastigheter och analysera deras samband med séikerhetseffekteroch atgirderna i att for-
bittra sikerheten genom att paverka trafikantbeteendet. Olika fysiska och sociala forutsittnin-
gar bidrar till beteendet, och forutsittningarna maste darfor anpassas/optimeras/forbittras, for
att fa fram det beteende som behovs for att trafiken ska bli hallbar. (Sambanden som disku-
teras hér visas i figur 1).

Om vi arbetar med malet att na den hallbara staden, spelar alltsa implementering en funda-
mental roll. Det handlar om att astadkomma att olika personer pa olika nivaer gor de "riitta
sakerna", dvs. beter sig pa ett sitt som frimjer hallbarheten. Nér det giller trafikantbeteende
ar vi mitt inne i fordndringsprocessen. Fragan om vi ska se till att var kunskap, som visar pa
hur man kan na en forbéttring tas emot och implementeras, dr redan besvarad: atgérder for att
na onskvirt beteende speglar vara forsok att aktivt jobba for forbittringar.
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Figur I: Hallbart beteende behdovs for att na hallbarhet.

Texten som foljer behandlar variabler som &r knutna till beteendet: Vilka behov vill man fa
uppfyllda som har att gora med trafiken som en del av den hallbara staden , och vilka typer av
beteende behovs for att de ska bli uppfyllda.



2.1 Begreppsdiskussion hdllbarhet

Brundtlandrapporten definierar hallbar utveckling som en utveckling som "... tillgodoser da-
gens behov utan att dventyra kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov".
Hallbarhet kan relateras till alla aspekter som har att gora med det minskliga livet, men man
sammanfattar hallbar utveckling under tre rubriker:
¢ Ekologisk hallbarhet, som handlar om att langsiktigt bevara vattnens, jordens och
ekosystemens produktionsférmaga och att minska paverkan pa naturen och manni-
skans hilsa till vad de “’klarar av”.
¢ Social hallbarhet, som handlar om att bygga ett langsiktigt stabilt och dynamiskt
samhiille dér grundldggande ménskliga behov uppfylls.
e Ekonomisk hallbarhet, som handlar om att hushalla med minskliga och materiella

resurser pa lang sikt.

Problemen som hotar hallbar utveckling dr delvis tekniska, som att man t.ex. satsar pa resurs-
kridvande och ineffektiva maskiner, arbetssitt eller mobilitetsformer. Ofta &r problemen dock
mera direkt relaterade till manskligt beteende: Brist pa forstaelse for sambanden mellan det
egna beteende och hallbarhetsproblem, brist pa viljan att sjdlv gora en insats ("icke hallbara”
intressen #r starkare), brist pa kunskap om potentialen som ligger i dndrat beteende, eller helt
enkel ignorans kan ligga till grund for att det minskliga beteendet ofta inte uppfyller hallbar-
hetskrav. "Weight of scientific evidence is often insufficient to produce social change, espe-
cially if that change entails moving people out of their comfort zones ...” (Jiger 2000).

Problemen som forhindrar hallbarhet &r alltsa ofta relaterade till ménskligt beteende, dvs. det
behovs ménskliga aktiviteter for att na hallbarhet (se figur 1 ovan, samt figur 2 nedan). Men
sadana beteenden kan man inte forvénta sig av minskliga individer om det leder till nackdelar
for dem, eller med andra ord till att deras grundlidggande behov forhindras. I positiva termer
kan man sdga att mdnniskor kommer att gora en insats for hallbarhet om det leder till att deras
grundldggande behov tillfredstills. Forbittringens storlek beror pa typen av tillfredstillda be-
hoven eller pa graden av tillfredstillelse. Fordelarna med det 6nskade beteendet maste vara
storre dn nackdelarna, och jamfort med det odnskade beteende (som man kanske har idag)
maste det onskade beteendet leda till att man uppfattar att det sker en forbittring. De objektiva
forutsdttningarna maste alltsa kunna tillfredstélla dessa behov. Om sa inte &r fallet sa uppstar
negativa kinslor av olika typ och styrka och konsekvensen &r att man forsoker undvika sadana
beteendeformer som leder till dessa negativa kidnslor. Som stod maste tekniska och/eller orga-
nisatoriska atgirder anvindas sa att hallbart beteende blir den “naturliga® konsekvensen av
deras anvidndning: att oonskat beteende blir mindre och 6nskat beende blir mera sannolikt.

Nedan ges forst en overblick 6ver de behoven som man far betrakta som grundlaggande. I
samband med detta tas fragan upp hur man ska kunna mita eller skatta graden av tillfred-
stéllelse, och m.h.a. vilka indikatorer. Dérefter foljer en diskussion om hur man kan se till att
utvecklingen mot hallbarhet uppfattas som en forbittring sa att det I6nar sig att gora en insats.



Den objektiva virlden:
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Figur 2: Forhallandet mellan den fysiska virlden och objektiva och mjuka indikatorer.

Behov

Var uppfattning av den objektiva vérlden beror bl.a. pa vilka behov vi har, vilka som &r upp-
fyllda och framforallt vilka som inte &r uppfyllda: Den sistndmnda situationen skapar motiva-
tion att bli aktiv — att gora eller undvika vissa saker eller situationer, allt med malet att de be-
hov man har uppfylls. Det finns manga olika behov och manga sitt att definiera och kate-
gorisera grundliggande behov. Psykologen Maslow (1954) indelar behovstyper pa foljande
satt:

Sjdlvforverkligande

Behov av moral/etik, kreativitet, spontanitet, formaga att 16sa problem, att kunna vara Gppen
och léra sig nya saker; att vara fri och autonom

Behov av uppskattning

Behov av att ha sjidlvfortroende och sjalvtillit, att kunna lita pa andra och respektera andra, att
respekteras av andra, att ha framgang, att kunna visa att man dr duktig, att ha status

Behov av kirlek och gemenskap

Behov av gemenskap och tillgivenhet, betriffande familj, vinner, intimitet med andra ménni-
skor, behov att tillhora eller kinna samhorighet med "nagon" grupp (need for affiliation)
Behov av trygghet

Kroppslig trygghet, trygghet betriffande arbetsplats och inkomst, palitliga moralforhallanden
(att man kan lita pa att regler giller), trygghet betriffande familjen, hélsan, fysisk egendom
Fysiologiska behov

Kroppsliga behov: kunna andas, fa mat och drick, sexuella behov, fa majlighet att sova, till-
rackligt stabila externa forhallanden som temperatur, lufttryck, fuktighet, mm., att kunna ex-
krementera; att kiinna sin kropp, att leka, att dansa.



Relevanta behov i samband med trafik/det offentliga rummet

Ofta diskuteras de grundlidggande behoven i samband med livskvalité. Forward (2003) har
inom ramen for EU-projektet ASI, baserad pa litteraturstudier, nimnt olika aspekter som bi-
drar till livskvalité och som litt kan relateras till den hallbara staden, atminstone till den at-
traktiva staden. Ett exempel &r "safety/security: Being safe at home and in the streets; being
able to avoid accidents and being protected against criminality. Feeling attended to and cared
for by others."

Inom ramen for EU projektet HOTEL kom Risser et al. (2004) fram till en rad aspekter som
var mera direkt relaterade till trafiken och staden: Med hjélp av kvalitativa intervjuer identifi-
erades olika kvalitéer som betraktades som relevanta av personer som bodde i Kristianstad.
Darefter undersoktes i en standardiserad enkit hur manga som tyckte at de olika kvalitéerna
hade nagon betydelse i samband med en relativt stor fordndring i stadscentrum. De resultat
som &r intressanta i detta ssmmanhang framgar av tabell 1.

Tabell 1. Korrelation (r) av olika andra kvalitéer med livskvalité (N = 201 );
( Risser et al. 2004)

r
Quality of life 1,00
Traffic safety 0,45
Children’s safety 0,44
Feeling safe 0,47
Usability for elderly & disabled persons 0,48
Smooth traffic flow pedestrians 0,44
Ease and comfort for pedestrians 0,50
Safety of elderly & disabled persons 0,40
Social interaction with other persons 0,47
District is mote beautiful now 0,43
It is nicer to be here now 0,42
Equity between traffic groups 0,38
Environment (air, noise ...) 0,38
Smooth traffic flow for cyclists 0,36
Ease and comfort for cyclists 0,34
Smooth traffic flow car drivers 0,15
Ease and comfort for car drivers 0,02




Tabellen visar att trafiksikerhet, ens egen trygghet, dldres trygghet och framforallt barnens
trygghet betraktas som ytterst relevanta forutsittningar for att det offentliga rummet ska god-
kdnnas, genom att livskvalitén i de fallen far bra betyg. Men ocksa en acceptabel miljo,
estetik, framkomlighet (framforallt for fotgidngare och cyklister) och olika trafikanldggningars
anviandbarhet, som gagnar dldre personer, betraktas som viktiga. ,,Easiness and convenience*
kan oversittas med komfort/bekvamlighet och betyder vil ocksa att stadens trafikanldggnin-
gar dr anvédndbara for de nimnda trafikantgrupperna. ”Smooth flow* betyder létt framkom-
lighet, utan lingre véntetider och storre hinder och kan sédkert tolkas som spontan mobilitet
enligt Hakamies-Blomqvist‘s och Jutila‘s lista (1997): Dessa tva forskare har inom EU-
projektet WALCYNG (Walking and cycling instead of short car trips; Hydén et al 1997) stu-
derat vilka behov som tagits upp i litteraturen i samband med att vara trafikant: Behoven som
ndmns i litteraturen dr relaterade till:

1. Socialt klimat och ens egen status, t.ex. som trafikant

2. Hilsa

3. Bekvimlighet/komfort

4. Trygghet

5. (Spontan) mobilitet

6. Estetik

7. Ekonomiska resp. finansiella aspekter

Dessa dimensioner diskuteras nedan. Det visar sig da att det finns manga 6verlappningar,
framforallt mellan bekvamlighet/komfort, trygghet, spontan mobilitet och estetik.

ad 1) Social status, sociala attityder

Ett problem for de som inte anvinder bil tycks vara den ldgre status som &r knuten till att inte
anvinda bilen. Detta maste betraktas som ett hinder for att na de forbattringar som namndes i
dokumentet "HASTA Vision och Strategi" (Koglin, 2009): Dir star det att minskad bilan-
viandning kommer att bli aktuell i framtiden: "Pa samma sitt som en minskning av resandet
med bil minskar bade antalet olyckor, briansleforbrukning och utsldpp av avgaser och partik-
lar. Att sitta trafiksdkerhetsmal och miljomal i forbindelse med varandra kan leda till 6kat
stod for bada malen."). Anvinder man hallbarhetsmodellen med de tre huvudkategorierna
ekologi, ekonomi och sociala virden sa dr det paradoxalt att det att anvidnda bilen inte &r rik-
tigt hallbart fran ekologiskt perspektiv (och kanske inte heller fran ett ekonomiskt perspektiv
om man inkluderar de externa kostnader som bilen fororsakar), men att anvinda alternativa
transportsitt till bilen &r inte hallbart socialt sa linge det ger ldgre status.

Ingen vill kiinna sig som andra klassens trafikant eller som andra klassens medborgare. Detta
ar samhdllet 6verens om, vilket yttrar sig i form av lagligt baserade krav pa jamlik behandling
av alla medborgare. T.ex. ér tillganglighet for alla ett jimlikhetskrav och en demokratifraga. I
Kommunférbundets handbok “En tillgidnglig stad” har man angett jamlikhetskravet som ett av
motiven som bor ligga till grund for tillgéinglighetsarbetet. Gronvall (2004) skrev: "Okad till-
ginglighet for personer med funktionsnedsittningar innebir att de kan planera och genomfora
sina resor utan att vara beroende av andra och diarmed fa en friare tillgang till alla stadens ut-
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bud och aktiviteter. De far forbattrade mojligheter att arbeta, studera, utnyttja service och fri-
tidsanldggningar, besoka restauranter och nojeslokaler samt inte minst besoka vénner och
bekanta och berika sitt sociala liv. Aven samhillet paverkas positivt genom 6kad produktion
och konsumtion samt ldgre sociala kostnader."

Pa individniva kan jimlighetsaspekter paverka beteendet starkt. Hakamies-Blomqvist & Jutila
(1997) ger ett exempel som giller cyklister: "The nature of the interaction between different
road users is highly influenced by social attitudes. The low status of cyclists makes it harder
to be assertive in potential conflict situations and accentuates feelings of subjective unsafety
when mixing with cars. Many cyclists do not dare to rely on their right-of-way. Such social
attitudes penetrate different levels of decision making related to modal choice from the impor-
tance attributed to parking facilities for cars versus bicycles to strategic urban planning."

ad 2) Hillsa

Man kan utga fran att alla andra fardsitt — att ga, att cykla, att anvinda kollektivtrafik - dr
bittre for hélsan én att anvénda bil, eftersom alla er knutna till motion mera dn bilakning.
Dessutom ér bilens miljobelastning p.g.a. avgaser ocksa ett hilsoproblem (och inte bara ett
miljoproblem), samtidigt som man inte behover vara mera radd &n bilister for att man t.ex. &r
tvungen att andas dalig Iuft som cyklist: ”Cyclists and pedestrians actually absorb lower levels
of pollutants from traffic fumes than car drivers* (Rank et al. 2001).

I litteraturen namns att daglig motion genom att ga och cykla dr bra for hjértat, for lungorna,
for blodtrycket, for musklerna, mot 6vevikt, mot sockersjuka, mm. ”One rough calculation
suggests that ... cyclists covering short distances can reduce their risk of death (mainly due to
the reduction of heart disease) by as much as 22 per cent. A 15-minute bike ride to and from
work five times a week burns off the equivalent of 11 pounds of fat in a year. That kind of
cycling pattern also meets the Government's latest target on exercise: that we should take part
in some mild to moderate physical activity that leaves us out of breath for at least 30 minutes
five times a week. (Rutterl, se ocksa Carnall 2000).

Inte minst dr motion viktig nir man blir dldre: den ger styrka och skyddar mot benskorhet;
den forbéttrar koordinationsformagan och ger en minskning av fallolyckor och mindre allvar-
liga konsekvenser nir man faller.

De objektiva hilsoaspekterna kan man mita timligen exakt. Det finns dock ett starkt subjek-
tivt inslag ocksa: Att kiinna sig frisk, att kinna fysisk prestationsférmaga, mm. bidrar till vil-
maendet. Undersokningar har visat att daglig motion genom att ga eller att cykla &r bra for det
allminna psykiska vélbefinnandet, for sjédlvsidkerheten, och forhindrar olika typer av depres-
sion. ,,Moderate exercise has been found to reduce levels of depression and stress, improve
mood and raise self-esteem ...“ (Scully et al. 1999).

Personer som har gjort sadana erfarenheter har littare att bete sig pa ett hallbart sétt genom att
ga eller cykla (evtl. i kombination med kollektivtrafik), istéllet for att aka bil. De som inte
kdnner den vilgorande effekten av motion kan man inte dvertyga sa litt att ga eller att cykla.

! Rutter H. in www.modalshift.org/reports/tandh/print version.htm; viewed January 2010
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Personer som inte &r vana vid att ga eller cykla tycker forst och framst att de dr anstringande,
obekvima och oeffektiva sitt att firdas pd. Ar man fortfarande frisk tycker man att man inte
behover gora sadana insatser; man har svart att forestilla sig effekterna for hilsa och framfor-
allt subjektivt vilbefinnande. Kdnner man sig inte riktigt frisk sa blir istillet den daliga kondi-
tionen ett hinder.

ad 3) Bekvimlighet/Komfort

Synonymer for bekvimlighet enligt ordboken &r flegma, maklighet, indolens, littja, trevnad,
komfort. Dessa synonymer speglar ocksa avigsidorna av bekvamlighet, som ocksa kan besta i
att undvika att ga och att cykla "Att utan matta striva efter bekviamlighet och jamstilla be-
kviamlighet med lycka &r for en person lika farligt som giftigt vin." Darfor ansags detta som
ett stort misstag av de forntida kineserna. Det finns ett kinesiskt talesitt: “Folk 6verlever oro
och fara, men dor av komfort”.* http://se.clearharmony.net/articles/200610/18910.html

Nir det giller bekviamlighet/komfort sa dr det tydligt att det dr enfraga vilken grad av komfort
som &r bra — atminstone pa individuell niva: for mycket komfort gor oss lata och skimmer
bort oss, med alla skadliga konsekvenser detta har. A andra sidan méste ett visst matt av kom-
fort uppnas i samband med ett visst beteende for att man ska kunna rekommendera detta bete-
ende. Nar det giller t.ex. komforten vid att ga sa behdvs ett minimimatt gakomfort (ytbelagg-
ning, vagforhallanden, kanthojd vid trottoarer, vindskydd, regnskydd, skydd for solen nir det
ar varmt, sa korta vigar fran A till B som mojligt, lampliga anldggningar vid hojdskillnader
mm.). Det dr dock svart att bestimma var ”lagom bekviamt & komfortabelt” ligger nagon-
stans. En mojlighet dr att anvinda sig av gruppen éldre personer (t.ex. 6ver 70), for vilka
komfortbrister for den vanliga populationen kan bli till ett odvervinnerligt hinder. Darfor kun-
de man t.ex. fraga dldre personer niar man vill bedoma komfortaspekter. Det finns dock ocksa
standardindikatorer som kan anvéndas direkt: Trottoarer och cykelvigar ska t.ex vara tillrdck-
ligt breda, det ska inte finnas hal i gang- och cykelvigars beldggning; servicenivan for alla
fardstt skall vara lika bra som den normalt dr for biltrafiken. Dessutom ér det for de ~’lang-
samma’“ fardsétten som &r beroende pa anviandning av ménsklig kroppskraft ocksa nodvéindigt
att det finns mojligheter till vila, papperskorgar, soptunnor, och toaletter (se Martincigh &
Urbani 2005).
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ad 4) Trygghet

Trygghet likstills ofta med subjektiv risk, men det dr en forenkling. Begreppet subjektiv risk
bestar av en emotionell och en kognitiv komponent. Den emotionella komponenten handlar
om ridsla och bekymmer Gver att en olycka eller nagot annat otédckt ska intriffa, medan den
kognitiva komponenten innebir den subjektivt skattade sannolikheten att en olycka eller nagot
annat otickt ska intriffa. Aven om risken upplevs som 1ag, kan man #nd3 kinna sig otrygg.
Mariann Bjorkemarken (2008) har analyserat 31 géteborgska enkdtundersokningar som pa
olika sitt och i olika omfattning tar upp fragor om trygghet. Hon konstaterar att "trygghets-
begreppet definieras bara som en avsaknad av brottslighet och ordningsstorningar. Ytterst fa
av méatningarna tar upp sadant som social forankring, politisk formaga, fortroende for insti-
tutioner, tillit mellan minniskor med mera ... . Ménniskors trygghetskénsla paverkas av sa
skilda faktorer som ekonomi, sociala skyddsnit och mojlighet till inflytande, och att stora
otrygghetsfaktorer dven kan vara sadant som oro for att bli gammal eller att barnen ska bli
mobbade i skolan. I det offentliga rummet, pa gatan, i trafiken kan vil t.ex. mojlighet till in-
flytande spela en roll (att kdnna sig maktlos hor sékert inte Idtt ihop med att kdnna sig trygg).
... Vilka svar man ger betridffande vad man oroar sig for beror mycket pa de svarsalternativ
man far. Finns t.ex. organiserad brottslighet bland alternativen sa viljer manga det alternati-
vet.*

Nir det giller trygghet i det offentliga rummet finns det tydligen en koppling till andras nér-
varo (eller antagen nérvaro) och vad man forvintar sig av andra; till fysiska miljon och hur
den paverkar moten med andra, koppling till andras beteende och hur den uppfattas (se Risser
et al. 2010). Anpassar man Bjorkemarkens diskussion till trafikomradet sa kunde trygghet
handla om att ha ett fullvirdigt medborgarskap, ... orientera sig och behérska sitt liv, att inte
vara riadd for kommunikation med andra trafikanter, att veta vart man vénder sig for att fa stod
om man inte respekteras, att veta att barnen pa vag till skolan &r sikra ur alla perspektiv. Det
fullviardiga medborgarskapet forutsitter ett fungerande samhille dir man réknas, blir bra be-
mott och far bra information, redskap och verktyg. Mianniskor kdnner ibland oro och rédsla
for att bli utsatta for brott och det dr viktigt med insatser som att klippa ner skymmande
buskage och laga trasiga lampor. Men om man inte blir bra bemott och far bra information da
fordndras inte ens levnadsvillkor av fysiska fordndringar i ndrmiljon eller av att polisen flyttar
pa omradets fyllerister.*

ad 5) (Spontan) mobilitet

Det finns manga olika definitioner for mobilitet. Hir syftas till mojligheten att vara mobil
spontant: Detta inkluderar att kunna forflytta isg till alla de olika stillen som behovs for att
kunna tillfredstilla ens viktigaste behov utan att vara tvungen att géra en oacceptabel insats.
Lamplig framkomlighet ingar i detta. Det syns i tabell 1 ovan att framkomlighet framforallt
for fotgdangare och cyklister samt dldre personers anvindbarhet av olika anlidggningar betrak-
tas som viktiga och att dessa bidrar till livskvalitén i en stad (Risser et al. 2004, se ocksa Ris-
ser 2000).
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Det &r naturligtvis en definitionsfraga vad som ingar i viktigaste behov*; t.ex. tillgang till
arbetsplats, afférer, statliga och kommunala forvaltningar, skolor och andra utbildnings-
institutioner, bibliotk, museum etc., liksom vider- och virmeskydd. Det betyder att det maste
finnas tillgang till anvéindbara trafiksystem, som man dessutom maste ha rad att anvinda
(t.ex. kollektivtrafik, taxi).

ad 6) Estetik

Det har ibland pratats om “forfulning* av det offentliga rummet, som uppenbarligen uppfattas
som ett problem — sjédlva formuleringen indikerar detta. Bakgrunden Zr att trafikanldggningar
kan bidra till att en viss miljos estetiska kvalitéer minskas pa ett patagligt sitt. Detta dr dock
ett problem som enligt Hakamies-Blomqvist & Jutila (1997) framforallt paverkar ikke-
bilister: ”Car drivers and passengers keep their eyes mainly on the road. They tend to notice
movements in terms of other traffic, people and animals. When they look beyond the road
they focus on bigger landmarks such as buildings. Pedestrians and cyclists, because of the
slower pace, have time to look around and really get to know the environment. Especially a
green environment is valued. Noise of surrounding traffic and pollution are experienced as
aesthetical problems as well as as health problems.* I tabell 1 visas att estetik borde betraktas
som en viktig kvalité nér det géller bedomning av livskvalitén i en stad.

ad 7) Ekonomiska resp. finansiella fordelar

Ekonomiska aspekter tas hér upp enbart som en aspekt som paverkar det intellektuella bete-
endet: T.ex., att att aka bil kanske uppfattas som billigt eller att aka kollektivt som dyrt och att
detta paverker fairdmedelsvalet; samtidigt stods bilanvandning ekonomiskt av samhillet.
Hakamies-Blomqvist & Jutila (1997) formulerar: "Unlike car drivers (e.g. tax reductions on
company cars) walkers and cyclists are not offered any financial support (or such support is
rare). The relative inexpensiveness of cycling is threatened by bicycle theft." Att det faktum
att det inte finns nagot finansiellt stod for att ga eller cykla, trots att det dr klart billigare &n
alla andra sitt att foflytta sig, tycks inte ha sirskilt stort paverkan pa firdmedelsvalet (Haka-
mies-Blomgqvist & Jutila).
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3 Metod

Alla "mjuka faktorer" som beskrivits ovan har en mer eller mindre klar subjektiv karaktr.
Detta dr mycket tydligt nér det giller t.ex. estetik, dér det inte finns ndgon mojlighet till en
objektiv definition. Men ocksa de mest objektiva aspekterna som kostnader har naturligtvis ett
starkt subjektiv inslag genom att man virderar priser subjektivt. Exempelvis kalkylerar bilis-
ter sillan bilpriset eller andra fasta kostnader, utan bara brinslekostnader nir de jamfor t.ex.
bilanviandning med att aka kollektivt. Subjektiva aspekter kan emellertid bara bedomas inom
ramen for kommunikation med "subjekt" som har en uppfattning om nagonting — estetik,
trygghet, komfort, mm. "Kommunikation" betyder i det hér fallet forst och frimst att stilla
fragor till relevanta personer. Eftersom det handlar om den hallbara staden, som vi antar att
priglas av de mjuka faktorerna som definierats ovan, kan man direkt identifiera tva relevanta
grupper av person: De som officiellt/professionellt har att gora med stddernas eller orternas
planering, utformning och administration, och de som bor eller vistas i stan/orten.

For att koppla teorier och definioner ovan till det mal som ligger till grund for denna rappor-
ten, namligen att tillsammans med kommuner bestimma de mjuka faktorernas roll i praktiken,
bestdmdes att vi skulle borja med en serie intervjuer med kommunanstillda och —politiker.
Inom ramen for kvalitativa intervjuer skulle vi fragas om de mjuka faktorernas roll i den hall-
bara staden: Hur definierar de ansvariga hallbarhet, och vad ingar i begreppet enligt deras
syn? Vilka av ovanndmda aspekter, som betraktas som viktiga enligt litteraturen, spelar en
mer eller mindre viktig roll i trafiken? Idén var att vi m.h.a. detta tillvigagangssitt skulle fa
olika forslag pa vad begreppet hallbarhet inkluderar for att i en nésta etapp kunna fraga med-
borgarna om hur de bedémer dessa aspekter. Ar de relevanta och hur viktiga ir de enligt med-
borgarna?

Pa basis av det material som samlats in skulle sedan en enkitblankett utvecklas: Aspekter som
kommunanstillda betraktar som viktiga i samband med den hallbara staden resp. i samband
med 6vervidganden om hur man kan na den hallbara staden skulle testas genom att fraga med-
borgarna hur de ser pa dessa aspekter? Ar de viktiga? Har de ndgon betydelse for dem i prak-
tiken? Uppstar det problem i samband med dessa aspekter?
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4 Intervjustudien med kommunalpolitiker och tjansteman

I diskussioner inom institutionen for teknik och samhélle listades en rad fragor som skulle

ticka det vi ville veta. Vi var da interesserade av att forst fa ett spontant svar pa vad som ar

underforstatt nar man pratar om hallbarhet. Namns de begreppen som vi diskuterat ovan? Far

trafiken och far trafiksékerheten en prominent roll? Det var intressant att se om om man dver
huvud taget pratade om trafik under de forsta fragorna. Efter det stéllde vi fragor som skulle
belysa hur de intervjuade som privatpersoner ser pa hallbarhet, och vad den officiella uppfatt-

ningen &r. Sikerheten togs upp separat, och dir fragades det sérskilt om hastighetsrelaterade

aspekter. Raversionen av frageinstrumentet som vuxit fram pa detta sétt har for-testats innan
den slutgiltiga versionen fardigstélldes. Foljande fragor ingar:

1.

10.
11.

12.
13.

14.
15.

Vilka atgdrder betraktar du som de mest angeldgna nir det géller stadens framtida utveck-
ling rent generellt?

Lat oss nu prata om begreppet hallbarhet: Hur skulle du sjdlv definiera hallbarhet? Vad dr
det som ingar i begreppet enligt din egen asikt?

Har kommunen nagon hallbarhetspolicy? [Sedan hur ldnge? Vad ingar i policyn? Hur pa-
verkar den ert sitt att arbeta?]

Inom forskning ser man hallbarhet som ett begrepp som innehaller ekologiska, ekono-
miska och sociala aspekter. Vad gor kommunen for att astadkomma hallbarhet med avse-
ende pa dessa aspekter?

Vad gor kommunen aktivt for att medborgarna ska vara nojda med det offentliga rummet
och trafiken?

Vad betraktar du sjdlv som viktigast i samband med utvecklingen av det offentliga rum-
met och trafiken?

. Vilken vision har kommunen nér det géller den framtida utvecklingen av sta-

den/kommunen?

Kan du ge nagra konkreta exempel pa aktiviteter eller atgiarder for att na stadens vision i
samband med hallbarhetsaspekterna? (Ge gédrna exempel betriffande ekologin, ekonomin
och det sociala)

Vilka transportpolitiska mal har kommunen? [Om det ndmnts nagra mal: vad gor man
konkret for att nd malen?]

Hur jobbar ni med trafiksikerhetsaspekterna i samband med hallbarhetsarbetet?

Hur f6ljs trafiksidkerhetsarbetet upp? [Anvénder ni indikatorer? Gor ni métningar? Vilka
omraden (geografiskt, trafikantgrupp, aldersgrupp, arstid)? Skulle ni kunna gora andra
mitningar?]

Vart vill ni na med ert arbete med trafiksédkerhetsfragorna? 12B. Vilken roll spelar Noll-
visionen i ert arbete?

Pa vilket sitt skulle ni kunna arbeta med dessa fragor i framtiden — mojliga forbéttringar?
Har ni speciellt fokus pa nagot problem i trafiksikerhetsarbetet:, t.ex. nagon speciell
grupp?

Finns det en tydlig ansvarsfordelning i er kommun vad giller arbetet med trafiksikerhet?
Hur fungerar kontakten/ansvarsuppdelningen med Vigverket?
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16. Vilken roll spelar fordonshastigheter och hastighetsbegrinsningar i ert arbete med hall-
barhet, trafiksikerhet och for att uppna stadens vision?

17. Vad tror du om anvéndningen av fysiska atgirder sasom gupp och liknande for att for-
bittra trafiksékerheten?

18. Kénner du till ISA [Om inte: forklara med aktiv gas]?

19. Vad tycker du om ISA som idé (om han/hon kédnner det: som ett hjdlpmedel) for att upp-
na bittre trafiksidkerhet?

20. Vilket gehor kénner ni att ni far for ert arbete med trafiksidkerhetsatgérder (bl.a. gupp) pa
politisk niva?

21. Vilken typ eller vilka typer av trafiksdkerhetsatgirder brukar ni ha svarast att fa politisk
acceptans for? Varfor?

22. Stills det krav uppifran pa ert trafiksékerhetsarbete? Vilka typer av krav? [Bade nér det
giller arbete mot en hallbar stad och om man uppifran (politiker) kriaver bevis pa resultat]

23. Tror du att kommunen &r intresserad av att delta i ett forsok for att fa ner fordonshastig-
heterna?

24. Vilken vikt ges idén om den hallbara staden och den dartill knutna policyn pa din avdel-
ning? — Och i kommunen?

Vi kontaktade 24 svenska kommuner och bad dem att némna personer som kunde/skulle ge
oss en intervju. 16 personer from 11 kommuner stéllde upp.
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5 Resultat

1 Vilka atgdrder betraktar du som de mest angeliigna ndr det giiller stadens framtida utveck-
ling rent generellt?

Denna fraga stélldes innan det pratades nagonting om hallbarhet eller andra kriteriebegrepp.
Det innebdr att svaren vi fick dr spontana yttranden om vad som betraktas som viktigt i all-
ménhet nir det géller utvecklingen i kommuner och stider. Det syns att manga nyckelbegrepp
i projektet HASTA, som betraktades som relevanta fran ett vetenskapligt perspektiv nimndes
spontant av de intervjuade. Detta understryker att vi med all sannolikhet sysslar med nagon-
ting som &r relevant i praktiken, och inte bara i den akademiska virlden. Nedan foljer en lista,
med aspekter och med viktiga atgdrder som kom fram:

e Miljovinliga transporter (gaendet, cyklandet, bittre kollektivtrafik)
e Skapa en tillgénglig stad for alla

e Reducera bilanvindning

e Fortitning av staden (da kan trafiken léttare bli miljovénlig)

e Trygghet, sikerhet (det las till att det hinger ihop med trafiken)

e Gron miljo, gronomraden, vatten

e Utbud: arbetsplatser, handel, bostider

o I evande centrum/stadskirna, “man behover fa in folk i stan”

e Fler parkeringsplatser i stan

2 Lat oss nu prata om begreppet hallbarhet: Hur skulle du sjdlv definiera hallbarhet? Vad dr
det som ingdr i begreppet enligt din egen dsikt?

Har ges a ena sidan svar som delvis &r av strategisk och mera abstrakt karaktér, som den for-
sta i listan nedan. Men ocksa mycket konkreta saker namns, som mest syftar pa miljon men
ocksa pa sociala aspekter (kommunikation, sociala faktorer) och sadana som kan kopplas till
livskvalitén (att folk ska trivas t.ex.). I samband med miljoaspekter upprepas att det dr viktigt
att utveckla trafiken sa att den inte belastar miljon:

e Inte forbruka mer dn man kan aterskapa, inte ta mer av resurserna dn som finns till-
gingligt, inte belasta miljon for mycket; nésta generation ska ha samma tillgang till re-
surserna; de val vi gor idag ska inte nagon behova sota for i framtiden, inte Gverutnytt-
ja; tillverka saker, som inte negativt paverkar framtiden och dess generationer. Det
man gor idag ska inte tira pa vad som kommer i framtiden; barnbarnen behover ocksa
ha resurser nir de vixer upp; framsynthet & ansvarstagande (HUT = hallbar utveck-
ling); barande atgdrder som haller 6ver tid

¢ Hiénsyn till miljon, ekonomin & sociala faktorer

e FElement: staden, samhillet, brinsle, trafik, kommunikation

e Minska koldioxid, trafik som inte belastar miljon (energi, klimat)
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e Mixa bebyggelse, minska resandet
e Minska bil, frimja G&C

e Folk ska trivas, levande stad

e Avfall, fornyelsebara saker

3 Har kommunen ndagon hdllbarhetspolicy? [Sedan hur ldnge? Vad ingdr i policyn? Hur pa-
verkar den ert sdtt att arbeta?]

Tillaggsfragorna i parentes skulle hallas i "bakhuvudet" och stillas om inte respondenten sjilv
tog upp dmnet. I svaren nimns i vissa fall en policy i form av olika program (HUT, Agenda
21 mm.). I andra fall 1dggs vikt pa aspekter som kan betraktas som delar i en policy (informa-
tion, medborgarenkiiter), eller att det inte finns nagon konkret policy, men som t.ex. ger ett
"eftertinksamt arbetssitt". Andra svar handlar snarare om mal an om policy — t.ex. att utveck-
la den ekologiskt hallbara staden. Igen forekommer trafiken i nagra mera konkreta svar, som
t.ex att man vill ha mindre miljobelastning pa grund av bilen (paradoxalt nog vill en respon-
dent na den genom snabbt trafikflode), resp. att man vill ha mindre trafik som dr miljovénlig
och siker. Andra mera konkreta svar handlar om avfallshantering, biogasanldggningar, vat-
tenskydd, samt "allt fran barnomsorg till gatuhallning och husbygge":

¢ Ingen direkt policy, eftertinksamt arbetssitt, inga egna dokument
e Nya mal for varje ar, manga miljopolicys tex rese- & upphandlingspolicy
e Bl.a genom budget - stor dignitet till idén

e Planer: LundaMats, HUT, Det Naturliga Steget, Agenda 21

e Information. Atgérder, beteendepaverkan = forbéttringar

e Medborgarenkiter, samarbete med skolor

e Mindre, miljovénlig & (sérskilt for oskyddade) sdker trafik

e Snabbt trafikflode = ldgre miljobelastning

e Fortita, bli mer stad, ekologiskt hallbar stad

® Biogasanldggningar, gasbilar, avfallshantering, vattenskydd

¢ Den ekonomiska aspekten finns alltid med

e Allt fran barnomsorg till gatuhallning & husbygge

4 Inom forskningen ser man hdllbarhet som ett begrepp som innehdller ekologiska, ekonomis-
ka och sociala aspekter. Vad gor kommunen for att astadkomma hallbarhet med avseende pd
dessa aspekter?

I alla tre hallbarhetsomraden — ekologi, ekonomi & sambhille — spelar transporter en viktig
roll. Kommunerna ser enligt svaren till att staden blir tidt och att bl.a. barn, dldre och funk-
tionshindrade kan bo dér och forflytta sig utan problem. Affarer mm. ska finnas i centrum
resp. pa gangavstand sa att malen kan nas till fot. Allt detta tillater en blandning av olika
méinniskor/generationer, vilket 6nskas. Svaren kopplar dessa sociala aspekter, som bl.a. speg-
lar en bra livskvalité, med ekonomin: En attraktiv stad skall garantera att foretag slar sig ner.
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Den ekonomiska aspekten skall ocksa beaktas genom att halla transportkostnaderna laga: ge-
nom att anvénda lite energi, att skapa forutsdttningar for att transporter kan vara korta, mm.
Den ekologiska delen tar man didrigenom ocksa hénsyn till, samtidigt som man lagger vikt pa
brinsle som producerar mindre utsldapp (bussar med biogas), vindkraft och annan fornybar
energi, hallbar turism, rittvisa produkter, ekologisk skolmat, mm.

Social: Tit stad, generationsboende, dldre, funktionshindrade

Saker for gaende, trygg (bl.a. belysning), omsorg

Affidrer i centrum, gangdistanser

Aktiva minniskor, blandning av ménniskor onskes

Attraktiv stad dér foretag slar sig ner (social & ekonomisk)

Miljo: Transportsystem, miljoledningssystem, markanvindning, rittviseméarkta pro-
dukter, ekologisk skolmat, renare dagvatten, energieffektivisering, bussar till biogas,
nya bilar pa biogas samt vérldsarvsstatus och turism, tavlingar etc till stan sa linge
detta fungerar utan att paverka miljon, vindkraftverk; dagis med gron flagg, bilpooler,
i kommunen bara etanol-bilar

e Ekonomi: halla kostnaderna inom ramarna, tita ekonomiska uppfoljningar; lite energi
for transporter, bygga nidrmare stan - korta transporter.

5 Vad gor kommunen aktivt for att medborgarna ska vara ndjda med det offentliga rummet
och trafiken?

Mycket vikt ldggs pa deltagandeprocesser, dir alla grupper i samhdllet far siga sitt (fast det
ocksa kom kommentarer att "det dr svart att fa alla nojda"). Man vill fa acceptans for vad man
gor. Samtidigt utgar man fran att de flesta medborgarna gillar grona och estetiskt fina miljoer
med lag bullerniva. Bilfria centra utan genomfartsleder samt 6ppna och vilbelysta platser,
som formedlar trygghet, passar till detta mal. Och naturligtvis ska "folk ... inte do i trafiken":

e Synpunkter fran medborgarna; om man ldmnar in synpunkter, ska man fa svar inom 7
dagar, enkiit vartannat ar (ca. 1000 pers); dialog med medborgarna, utstillning i stan,
medborgarkontor. For att se om de &r ndjda; medborgardialog; ett system for klago-
malshantering; vill fa medborgarna att kunna hora av sig; att se til att saker atgirdas
inom x timmar; samrad med handikapporganisationerna for att gora torgen sadana att
alla uppskattar dem; borad i radhuset; foreningar; nitverksanalys dir alla medborgar-
forslag behandlas; moten; medborgarbudgetar at gymnasieungdomar - badhus rustas
upp

e Svart att fa alla nojda, alla ska vara nagot nojda

e Vi vill fa acceptans for vart arbete i kommunen

e Gron, estetiskt bra, lag bullerniva

e Bilfritt centrum, inga genomfartsleder, tillgidngligt for gaende

e Platser, oppna & belysta = trygghet

e Folk ska inte do i trafiken
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6 Vad betraktar du sjilv som viktigast for utvecklingen av det offentliga rummet och trafiken?

Svaren pa denna fraga handlar — férutom om skola, omsorg, vard och arbetstillfdllen — huvud-
sakligen om transporterna. Bra kommunikationer med andra/storre orter behdvs, och en del
biltrafik; men den ska "smilta in" och fungera pa de gaendes villkor, genom ldgre hastigheter
(30km/h), bra anknytning till kollektivtrafik (Park and Ride). Kollektivtrafiken ska okas, cyk-
landet och gaendet ska underlittas och goras attraktivare (bl.a. béttre nitverk "utan hal i").
Man vill ha en estetisk miljo som tillatar en avkopplad vistelse ute. Shared-space principen
betraktas som en mojlighet for att na detta. Dessutom vill man na malen inom ramen for en
kommunikationsprocess med medborgarna:

Vettiga kommunikationer med storre orter

Se till skola, omsorg, vard, arbetstillfdllen

Oka kollektivtrafiken = minska biltrafiken (gratisbussar, bilpoolar, sparvagn, enklare
att byta)

o Lite biltrafik behovs, folk fran landet maste kunna komma in = Park andRide; ska
smélta in, korning skall ske pa gaendes villkor, ett funktionellt rum f6r sa manga som
mojligt Lagre bilhastigheter (= 30km/h), trygga boendemiljoer

e Tillgidnglighet, mojliggor G&C, allt maste finnas i centrum, inte ha ”en massa shop-
pingcentra® i utkanterna av stiderna = da slipper man bil

e Enklare att cykla, cykelnétverk utan hal i

e Jobba pa att fa cyklister och fotgéngare att trivas och kénna sig trygga

e Shared space, det offentliga rummet ska tala om vilken hastighet som giller

e  Vinlig atmosfir, vackert, attraktivt, miljovianligt

e En skon avkoppling; restauranger och caféer = ytor som ir till for fotgdngare, utan

cyklar och bilar

Att bestimma tillsammans med medborgarna

7 Vilken vision har kommunen ndr det gdller den framtida utvecklingen av staden/kommunen?

Rent allmént vill man att kommunen ska vixa och "bli mer stadslik". Genom detta skulle man
ocksa fa bittre skatteunderlag. Man vill bygga bostdder, skolor, mm, och frimja idrott och
hilsa. Till detta behovs en bra ekonomi. "Alla vill att det ska var gulligt och fint och att alla
skall vara glada, men tillviaxt &r s grundldggande att allt maste utga fran det". Men igen nim-
ner man fordndringar i trafiken som viktiga mal: fortdtning, minskning av biltrafik, forbattra-
de forutsittningar for att ga och cykla, 1ag bullerniva och fina gronomraden, som alltihop
skulle skapa en "attraktiv stad att bo i". Trafiksidkerhet dr mycket viktigt i denna bild och
"skiljer sig inte fran hallbarhet":

e Vi vill aterta var position som handelscentrum, nya foretag ska etablera sig, samtidigt
som man bevarar det gamla

e Attraktivt och hallbart centrum med okad fortétning; ett levande samhiélle och cent-
rum, attraktiv stad och stadskérna
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o G&C trafik ska oka

e Inte skilja pa trafiksidkerhet och hallbarhet, trafiksikerhet ar 6vergripande
e Transportsystemet; miljofragorna viktiga i trafiksammanhanget (buller)

e Gronomraden

e “Inom idrott och hilsa vill vi ha uppnatt en ledande stéllning inom 10 ar”

8 Kan du ge nagra konkreta exempel pa aktiviteter eller atgdrder for att na stadens vision i
samband med hallbarhetsaspekterna? (Ge gdrna exempel betrdffande ekologin, ekonomin och
det sociala)

Det ndmns en rad aktiviteter for att na en "ménsklig stad". T.ex. genom att frimja eller under-
latta forflyttningar utan bil, som bittre kollektivtrafik samt kopplingar mellan bl.a. lokaltrafik
och pendeltag, forbittringar for cyklande och gaende bl.a. genom bittre infrastruktur (avsmal-
ningar, upphojda korsningar mm.). Dessutom ska trafiksidkerheten forbittras, inte minst for
barn och unga, te.x. genom att organisera trafiksikerhetskommittéer och genom uppfoljning
av atgérder (t.ex. som en del av en HUT-bedomning). Hér blir det sarskilt tydligt att kommen-
tarerna om trafiken huvudsakligen riknas till den sociala och ekologiska delen av hallbarhet.
Som en annan atgirdsvig pa den sociala sidan ska boendeformer blandas for att motverka se-
gregation (sa att inte omraden med dalig infrastruktur utvecklas dir folk med ldgr inkomst
bor), och pa miljosidan ndmns i tilldgg miljovinligare briansle och energi, dessutom grénom-
raden, sophantering och dagvattenhantering. Ekonomin nimns allmént i samband med den hir
fragan: Den ska vara "i balans".

° Atgﬁrder for att folk ska kunna leva utan bil, = mindre bil, "ménsklig stad*
% Parkeringsnormer
+» Kollektivtrafik, pendeltdg, knyta lokaltrafik till pendeltag
¥ Cykelparkering
¢ Busshallplatser
* Avsmalningar av korfélt, upphdjningar och gupp
¢ Ligre trottoarkanter och skilda cykelbanor
% Cykelvigar byggs varje ar, man utvidgar cykel- och gangbanenitet
% Man forsoker styra sa att folk ska kunna cykla eller aka kollektivt, darfér har man
satsat mycket pa cykelbanor
% Bussbro for att minska trafiken i centrum
e Trafiksikerhetskommitté, uppfoljningar; fokus pa skolvégar och barn/unga
e Milj6: Gasbilar, biogasbussar, sophantering, G&C, gronstruktur, dagvattenhantering
e Socialt: Motverka segregation; blanda boendeformer och upplatelseformer
e Ekonomi i balans
e HUT-bedomning
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9 & 10 Vilka transportpolitiska mal har kommunen? [Om ndgra madl nimnts: vad gor man
konkret for att na malen?]; hur jobbar ni med trafiksdkerhetsaspekterna i hallbarhetsarbetet?

Forst och framst vill man skydda fotgéngare och cyklister (ocksa genom reflexvéstar och cy-
kelhjdlmar) och frimja G&C-trafik, samtidigt som man vill minska bilismen och bilhastighe-
terna, t.ex. genom krympt koryta, ligre hastighetsgrins mm., vilket gagnar trafiksdkerheten.
Dessutom anvinds krukor (t.ex. i villaomraden) och andra hastighetsreducerande infrastruk-
turelement (t.ex. ta bort bussfickor). Man kollar sidkerheten kontinuerligt genom att titta pa
statistik, reagera pa inséndare och titta pa olika platser; barnen far t.ex. peka ut platser. Sér-
skilt dar nya omraden utvecklas ser man till att trafiksékerheten kommer att bli tillfredstéllan-
de, da behover man inte bygga om efterat. Samverkan med andra aktorer som polis handi-
kapporganisationer och néringslivet spelar en viktig roll i detta sammanhang.

Olika program som man jobbar med niamns (Agenda 21, AKTA mm.).

e Politikerna har frimst ansvar vid nybyggnation; sirskild kommitté, tjinsteménnen, in-
genjorerna; pa forvaltningen

e Skyddar de oskyddade trafikanterna. Undersoka hur man arbetar med cykling. G&C-
leder byggs ut, kommundelarna byggs ihop for att fa ut folk att cykla mer. Minska bi-
lismen och 6ka G&C; dven pa cykelbanor

e Undersoker trafiksidkerheten i nya bostadsomraden. Bygger om och tittar pa olika
platser. Statistik och mitningar: vilka dr de farligaste korsningarna. Ser dver olyckor.
Ofta skriver folk in om olika trafiktekniska problem som de vill ska atgérdas.

e Samverkan med andra aktdrer som polis, handikapporganisationer och niringslivet.
Samarbete med skolor for att forma fordldrarna att inte skjutsa sina barn. Barnen fick
peka ut; fordldrarna blev intervjuade

e Programmatiskt
%+ Vi arbetar med Agenda21 i samverkan med de andra.
¢ Vi har arbetat aktivt med AKTA och Sékereken
%+ Vi arbetar med olycksstatistik (STRADA).

% Helhetssyn; Nollvisionen; Hastighetsklassificering; Fysiska atgirder

e Krympt korytan for att fa ldgre hastigheter. Ser 6ver hastighetsgrianserna i staden. Tit-
tar pa synlighet, t. ex. ndr det 4r morkt. Delar ut reflexvistar och reflexer. Hjdlman-
vindningen ska hojas, informerar, delar ut cykelhjdlmar. Forbattrar busshallplatserna;
hastighetsanpassning, fran 50 km/h till 40 km/h i staden. Avsmalningar vid Gver-
gangsstillen. Bussfickorna har tagits bort for att bromsa trafiken. Rondeller for séker-
het och ett jamnare flode; i nybyggda omraden anpassar man sa att trafiken kor sakta-
re, behover inte gora ytterligare atgiarder senare. I villaomradena kan man stélla ut
krukor

e “Latsasmotorviag” med hastighet 110 km/h och separerade viagbanor. Tidigare mycket
olycksdrabbad, hér har sikerheten hojts. Forbifarter har byggts, néstan alla vara trafik-
ljus dr miljovinliga (detektorljus), trafiken ska flyta pa.
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11 Hur foljs trafiksdkerhetsarbetet upp? [Anviinder ni indikatorer? Gor ni mdtningar? Vilka
omraden (geografiskt, trafikantgrupp, aldersgrupp, arstid)? Skulle ni kunna gora andra mdit-
ningar?]

For uppfoljningen anviénds olycksstatistik (STRADA), man miiter hastigheter och trafik-
mingder av alla trafikslag fore och efter atgérder. Sérskilt noggrann dr man dir det finns
manga barn, #dldre och funktionshindrade, resp. dér det finns generellt manga oskyddade trafi-
kanter. Naturligtvis fokuserar man ocksa pa farliga viagar och korsningar. Synpunkter fran
trafikanter och boende pa brister tas ocksa emot och anvinds for uppféljningen. Andra mit-
ningar och undersokningar som skulle kunna goras &r t.ex. att rdkna tung trafik, eller att sys-
tematiskt kolla hur folk beter sig i korsningar (samspel, hastigheter, limna foretrade, mm.).
Det understryks att jamforelse mellan kommuner 4r bra eftersom det ger mer konkurrens och
gor politikerna mer uppmirksamma pa sékerhet, hallbarhet, centrum osv.

e Statistik (STRADA); dialog med bade sjukhus och polis.

e Vi har en 3-ars plan med olika omraden som skiftar efterhand.

e Hastighetsmitningar. Fore- och efterstudier. Trafikméngdsmétningar for bilar, cyklar
& fotgingare (stadskdrnan) och bilhastighet; framforallt diar det 4r manga olyckor; fo-
kuserar pa fyrfiltiga gator, dir hander mest. Vi gor méatningar av luften. Runt skolor
och andra stéllen dér barn ror sig. Dir det finns manga oskyddade trafikanter. Vid at-
girder och farliga korsningar. Trafiksdkerhetsrevision, dir Vigverket bidrar med hilf-
ten av finansieringen.

e Den trafikantgrupp vi tittar pa ar de oskyddade trafikanterna. Nir det géller alders-
grupp dr det bade barn och éldre, plus funktionshindrade. Det ska vara litt och sikert
att komma fram for gaende och cyklister och handikappade.

e Kommentarsystem —> synpunkter pa brister, information fran medborgare nér nagot
har hint. Enkiter gors (med hjédlp av SKL) dér dven trafikfragor tas upp.

e Stadsbyggnadskontoret/planering. Trafikutskottet, Tekniska nimnden, jobbar med
hastighetsfragor

e Andra métningar som skulle kunna goras &r: tung trafik och olyckor; bra om hur folk
beter sig i korsningar. Jaimforelse mellan kommuner = mer konkurrens (gor politiker-
na mer uppméarksamma) pa sikerhet, hallbarhet, centrum osv.

12A Vart vill ni na med ert arbete med trafiksiikerhetsfragorna?

Nollvisionen ska uppnas, och da giller det huvudsakligen att minska bilhastigheterna genom
t.ex. infrastrukturatgirder vilket behdvs for att minska eller undvika skador framforallt for
fotgiingare och cyklister. Shared-space tanken ndmns i detta ssmmanhang dir samma ytor ska
anvindas med samma rittighet av alla olika trafikantslag. Utslapp ska samtidigt fas ner vilket
gar hand i hand med minskning av biltrafiken och bilhastigheterna.

Med hjilp av t.ex. AKTA-projektet vill man uppna en bra attityd hos medborgarna vilket ge-
nerellt dr ett viktigt mal. Fordldrar skulle tex inte skjutsa sina barn utan lata dem ga eller cykla
vilket dr bra for miljon och for barnens forhallningssitt till cykel/bil. Man vill lira medbor-
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garna att ta hinsyn till andra och inte anvénda alkohol eller droger, samt inte kora for fort.
Man vill att folk ska anvinda bilbiltet och allmint bete sig ordentligt i trafiken.

e Nollvision; ingen ska skadas eller do i trafiken; nolltolerans mot skador; Dodligheten
har minskat, men samtidigt har ’vanliga” olyckor ¢kat (utan dodlig utgang)

e Minska antalet skadade; trygghet, fler fotg./cyklister; centrum/bostadsomraden ska
vara sikra, det ska vara sikert att rora sig overallt oavsett firdmedel

e Minska olyckor och incidenter; med bibehallen eller 6kad framkomlighet

e Bygga bort de problem som finns; G&C ska 6ka. Viktigt att G&C-végar &r tydligt av-
skilda fran bilvégar; det ska vara sa tryggt som mojligt att fardas, framforallt for gang-
trafikanter och cyklister.

e Shared Space for centrum, dér ska det vara laga hastigheter och inte 70 km/h.

e Att fa ner hastigheterna; déarfor bygger man ibland om korsningar etc. for att fa folk att
faktiskt anpassa farten efter radande forhallanden. Gatan maste kommunicera detta
sjalv

o Atgérder for att paverka attityder. Man borde arbeta mer med beteendepaverkan och
inte bara med fysiska atgirder

e Miljomaissigt fa ner utsldppen.

12B. Vilken roll spelar Nollvisionen i ert arbete?

Svaren visar att nollvisionen spelar en huvudroll. Vissa betraktar den som en utopi och som
orealistisk men a andra sidan dr den utmanande och paminner hela tiden om att man maste se
till sikerheten. Det dr dock viktigt att jobba successivt.

e Vision; man nar den inte utan strivan mot den; nollvisionen som styr, man vill fa sa
lite allvarliga olyckor som mojligt. Utopi, det handlar om slumpen.

e Bra mal att sitta upp? Mojligtvis motiverar det en del ménniskor. Manga ganger moti-
veras manniskor mer av mal som dr mojliga att uppna &n av orealistiska mal. Det &dr en
beteendevetenskaplig fraga.

e Malen bor vara hyggligt nabara och inte orealistiska. Nollvisionen &r inte realistisk.
Det ska vara utmanande mal och finnas en vision, men jag tror mer pa att man jobbar
successivt.

e Nollvision vart mal. Den spelar en jéttestor roll. Den ligger till grunden for allt arbete
med trafiksikerhet hos oss. Man har nollvisionsstrak for cyklar i staden, sa nollvisio-
nen arbetar man naturligtvis med, det finns ocksa prioriteringsplaner pa vad som ska
atgdrdas. Man har haft med sig Nollvisionen i arbetet, bla. har man byggt ett nollvi-
sionsstrak fran resecentrum till universitetet ddr man har tinkt pa att sikra oskyddade
trafikanter hela vigen.

e Det dr det som ligger i grunden, men ingen uttalad nollvision. Den finns inte tydligt
konkretiserad i vara mal. Man har detta med noll doda och allt i bakhuvudet.
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e Vianvinder STRADA och funderar pa vad vi kan gora for att reducera olyckorna.
Vigverket ansvarar for ytteromradena vi har inte sa mycket att géra med de hogre has-
tigheterna; i centrum sker inte manga allvarliga olyckor

e Manga referensgrupper har ocksa anvints, bland annat har ocksa NTF deltagit.

e Allt vart arbete syftar till att uppna sikerhet i trafiken, forutom da miljoarbetet.

13 Pa vilket scitt skulle ni kunna arbeta med dessa fragor i framtiden — mojliga forbdittringar?

Det ségs att man i framtiden behdver mer tid till att analysera for att sedan kunna utfora ritt
atgdrder (sdnka bilhastigheterna, frimja G&C, mm., sékra anslutningar till regionaltrafiken).
Pa sa sdtt hamnar pengarna pa ritt plats. Tydliga(re) mal skulle ocksa kunna hjilpa till att for-
bittra arbetet med hallbarheten. Det finns dock en stindigt pagaende diskussion om resursfor-
delning; en modernare tappning stéller mer krav pa ytor och underhéll och da behovs mer
resurser (pengar och folk) for att underhalla; resurserna som finns riacker inte till kraven som
stills. Det finns t.ex. hela tiden en efterfragan pa mer belysning, parker mm., vilket kostar
pengar. Det dr déarfor en bra idé att borja jobba med enkelt avhjélpta problem.

Samarbetet med andra institutioner ska forbéttras i framtiden.

e En klar forbattring borde uppnas nir det géller planeringen av nya omraden. Trafiksa-
kerheten involveras mer. Inte bara titta pa det enskilda omradet, se det i sammanhang
med hela staden. Vad hénder i det hiar omradet nér pendlarna ska ta sig till och fran
hemmet? Och vad kan vi gora for att hoja trafiksidkerheten?

e Dimpad fart pa huvudleder; man ér testlin/-kommun for de nya hastighetsbegrins-
ningarna, man 4r med i arbetet for att dra upp riktlinjer for detta. Annars fortsétter man
med att arbeta for siakra busshallplatser. Sikrare landsbygdshallplatser, forsoksverk-
samhet med varningsskyltar med blinkande lampor nir en buss star pa hallplatsen.
Detta har dven gjort att hastigheten pa omgivande trafik gatt ner visentligt. Program
for sikrare viagar inom 3-4 ar; rondeller och cykelvigar (som skydd for cyklister) >
forbéttringar

e Tydligare mal, bli bittre pa att félja upp arbetet, undersoka vad en ombyggnad faktiskt
har gett for resultat. Mer konkreta mal, uppf6ljning

e Vigen ska tala om hastigheten, att korsningar gors vid pa en gang sa de inte behover
dndras

e Vigverket kunde vara mer flexibelt for ett béttre samarbete. Samarbetet med andra
forvaltningar kan forbittras. Det finns ju STRADA, men det 4r mer snack &n verkstad.
Det borde goras mer, dven om alla dr duktiga pa sitt hall

e Sen hinger det ju ocksa pa fastighetsdgare och pa byggnadsnamnden.

14 Har ni speciellt fokus pa ndgot problem i trafiksdkerhetsarbetet: t.ex. nagon speciell
grupp?

Buller ska undvikas dir folk bor. Aldre, funktionshindrade och barn (samt skolvigar), resp.
oskyddade trafikanter generellt ska ses till, fast vissa sidger att det finns ingen speciell grupp
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som man har fokus pa; man dr ansvarig for alla. Vissa viagtyper och infrastrukturelement
ndmns som man borde fokusera pa, som fyrfiltiga gator, gang- och cykelnitet och 6vergangs-
stéllen.

e Det handlar om vilken teori man ska anvinda; vi vill vara en boendekommun, sa ska
folk inte storas av buller

e Fokus pa barn, dldre och oskyddade generellt (fotg./cyklister), i viss man @ven mope-
dister

e Ingen speciell grupp.

e Skolbarn och sikra skolvigarna samt pa- och avstigningsplatser. Barn maste ju beak-
tas i sa gott som alla projekt; barnkonsekvensanalys.

e Aldre, funktionshindrade, funktionshindrade. Det ska vara tillgéngligt for alla; handi-
kappade far samma forutsittningar som alla andra

e Overgangsstillen méste sikras. For tillfillet r 50% sikrade, men resten méste ocksd
sdkras. Fokus ligger pa handikappade. Vi bygger om overgangsstillen. I vrigt ska
gang- och cykelnitet byggas ut.

e Ror alla médnniskor

e Vi tittar pa en speciell gatutyp, de fyrfiltiga gatorna som &r storst och diar mest pro-
blem uppstar. Man ska kunna ta sig till skola och arbete utan nagra problem, sa dr
ligger vart fokus.

e Trafikfragorna dr inte sérskilt stora hér; vi har inget fokus, det handlar om sunt fornuft.

15 Finns det en tydlig ansvarsfordelning i er kommun vad gdller arbetet med trafiksdkerhet?

Olika ménniskor &r ansvariga, beroende pa vilka aspekter det géller; miljofragor, renhallning,
trafik och park, overgripande planering, drift, belysning, tillgéinglighet, trygghet och sikerhet.
osv.. Underhall av vidgarna (samt t.ex. snordjning) dr en annan grupp. Det finns ocksa ansva-

riga for barn och deras skolvig, for funktionshindrade och dldre, samt for gaende och cyklis-

ter.

e Bra och tydlig fordelning.

e Tekniska ndmnden. Forvaltningen for teknik. Trafikingenjorer som jobbar med G&C,
Gatukontoret. Plan- och bygg. Trafik- och fritidsnémnden samt forvaltningen arbetar
med detta. Tekniska forvaltningen; tekniska ndimnden och —f6rvaltningen . Stadsbygg-
nadskontoret planerar i fortid, tekniska forvaltningen atgéirdar efterat. Trafikingenjor
som dven hjélper till en del med utbildning. Utbildningsférvaltningen utser ett trafik-
ombud som utbildar i skolorna.

® Vi har en projektledare som dr ansvarig for trafiksikerhetsarbetet

e Busshallplatser ligger hos oss (hardvara)

e Saker som ror skolomradet ligger under skolans ansvar. Men de sitter ocksa med i
ndmnden.

e Engagemang och intresse fran politikernas sida kunde vara storre

e Vi politiker skaffar fram pengar for arbetet med sékerhet
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e Klimatkontoret med miljofragor
e Det finns en person didr som har hand om cykelfragor
e Ingen jittetydlig uppdelning; vi har inte nagon som bara jobbar med trafiksidkerhet

16 Hur fungerar kontakten/ansvarsuppdelningen med Vigverket?

Samarbetet kritiseras, och da namns framforallt bristande flexibilitet och brist pa hiansyn till
lokala behov pa VVs sida. Det sdgs ocksa att samarbetet hade varit béttre tidigare men att
vissa strukturer (samarbetsformer) har @ndrats och att nya personer har kommit in i processen,
bl.a. pa grund av omorganisering. Vissa tycker dock att samarbetet med VV fungerar bra och
att detta samarbete gagnar kommunerna och deras intressen:

e Nej, inte det namnet. Planerna &r for stela, de borde vara mer flexibla for att kunna an-
passas till kommunernas behov. Det behovs mer specifika atgiarder for varje kommun.
Vi far pengar for att delta i deras projekt. Detta dr min personliga asikt: I och med att
vi inte har sa mycket pengar och vi vill ha mer, sa lagger vi tid pa Vigverkets projekt.
Det gor att vi jobbar mindre med det vi ska. Det behovs dven atgirder pa Vigverkets
vigar i kommunen som inte prioriteras av Vigverket, sirskilt korsningsatgérder.
Kommunen behdver mer resurser till sadant, medan stora summor gar till stora vag-
byggnadsprojekt. Det dr blandade kénslor. Vi hade ett méte i samband med ett projekt,
Vigverket kontra regionen, dir jag satt med i utskottet. Vigverket gjorde da tvirtemot
vad vi hade bestdmt och vi hade varit mycket tydliga med vad vi ville. Den erfarenhe-
ten dr ju negativt fargad.

®  Omorganisering 08/09; 1 kontaktperson. I och med att Transportstyrelsen bildades
skedde en omorganisering nér det géller ansvarsfordelning och personal. Nu har till
exempel méten som vi hade tre ganger om aret med polisen och Vigverket upphort.

e Bittre innan med forum (vi-polisen-Vigverket); vi har haft ett mycket bra samarbete
med mycket personlig kontakt. I och med att vissa personer har flyttats till Vixj6 och
dven Jonkoping dr det langre till beslutsfattarna, men vi har fortfarande en bra kontakt.

e Samarbetet 4r bra. Kommunen har ansvar for vigarna i centrum och Viagverket har
hand om de yttre vigarna. Det dr ett bra samarbete. De lyder oss. Har regelbunden dia-
log kring fragor. De har kopplingar till oss nir de far in asikter fran boende, vad &r
vara erfarenheter? Finns vissa skillnader i asikter, men de dr sma och giller en sér-
skild vdag. Bra. Eller hittills bra, maste jag nog sidga. Kontakten med dem ar vildigt
god. Vad jag har uppfattat sa fungerar den bra. Det finns en bra kontakt. En gang per
ar har vi ett mote med Vigverket och kommunens representanter. Da har vi en prio-
lista som vi gar igenom tillsammans. Om det finns behov mellan dessa moten, sa ar
det inga problem att ta kontakt med varandra.

e Det dr inga problem med Vigverket, de har inte sa manga vigar runt staden, féorutom
Europavigarna. I sma orter dr det mer diskussion pga korsningar mellan statlig vag
och vigforeningsvig. Da ar tekniska forvaltningen ofta konsult at vigforeningarna i
den typen av kontakt
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17 Vilken roll spelar fordonshastigheter och hastighetsbegrdnsningar i ert arbete med hall-
barhet, trafiksdikerhet och for att uppna stadens vision?

Alla siger faktiskt att hastigheten speler en stor roll, fast nyanseringen é&r lite olika: Vissa si-
ger att hastigheten dr en viktig, om inte den viktigaste aspekten dverallt; andra tycker att has-
tighetens roll ur sdkerhetssynpunkt inte &r sa stor pa landsvégar, medan man dr 6verens om att
den dr stor i titort, framforallt i 30-omraden och vid skolor. Det papekas ocksa att man med
hjélp av hastighetsgrianser — och om de respekteras — kan uppna jaimnare kormonster vilket ju
ar viktigt i hallbarhetsperspektivet.

Det understryks dock att viagen ska "visa" vilken hastighetsgrins som géller, det borde anges
en hastighetsgrins som &r rimlig och inte en ldgre; och det finns ocksa kommentarer av den
typen att man "inte kan ha 30 overallt".

e Spelar en stor roll. En oerhort viktig parameter, hastighet dodar, viktig for att komma
till rdtta med sidkerhetsproblem. 30/40/60-system. Beslut: ”Ritt fart i staden”. Vi sén-
ker hastigheten i staden till 40/60. Ner med hastigheterna speciellt i centrum och utan-
for skolor.

¢ Ganska stor roll i och med de nya hastighetsbegrinsningarna. Och vid olyckor spelar
den ju en central roll. Aven for stadens vision nir det giller trygghet. Man kan ju inte
kinna sig trygg om alla kor snabbt inne i centrum till exempel.

e Vi fokuserar pa gangpassager och samverkan mellan G&C och bil. Hastighetsovertra-
delser ir ett stort problem. Inte ovanligt med 150-160 km/h. Sen &r det tonaringar, 12-
16-aringar med sina mopeder. Vi har ocksa problem med street-race pa natten. Riks-
vig 29 har en lang rakstricka och passar till sddana race, sa den spirrar de sjdlva av.
Tidigare anordnade kommunen sadana race legalt pa 16rdagskvéllarna, da vi stingde
av en vig och ldt dem kora dér.

e Ur hallbarhetssynpunkt genom att man vill uppna ett jaimnt kormonster. Inte pa lands-
vigar, men i staden dr det viktigt. I villaomraden samt i titorten forsoker man begrén-
sa hastigheten till 30, vilket man ocksa gjort i manga omraden.

e Sikerhetsmissigt i och med lang reaktionstid hos ménniskor. Det dr mycket statistik
som visar att ju saktare man kor, desto lindrigare skador blir det. Genom vigverkets
kampanjer har man forstatt att hastigheten dr viktigast. Man arbetar pa att ha 30 som
bashastighet i staden, for just trafiksikerhet och miljo, i projektet “rétt fart i staden”.
Nu har vi fatt de nya hastigheterna 20, 40 och 60 km/h. Vart mal &r att hastighetsbe-
gransningarna ska se likadana ut i hela Blekinge, det vill siga anvindas pa samma typ
av gator. | staden vill vi sénka hastigheten till 40 km/h i framtiden. Det &r ju dven bra
ur miljosynpunkt.

® Vi som myndighet maste ange den hastighet som vi bedomer som rimlig, inte en ldgre.
Jag anser att det skapar forvirring for trafikanterna om man anvénder fér manga olika
hastigheter. Problem med for bra vigstandard, vigarna maste bli smalare pa vissa stil-
len. en grins som folk respekterar, ej for lagt sa att ingen foljer den. Man maste ha en
hastighet som kinns meningsfull, detta gor att det nog blir 40 km/h, trots att vissa vill
ha 30.
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Bygga vigar sa att det blir naturligt att aka sakta, skyltar gor varken fran eller till. Vis-
sa gator kan man heller inte kora fortare pa, pga fortrangningar och att man aker upp
och ner dver kanter etc. Man har en metod for att komma fram till vad som ir rétt has-
tighet i olika delar av staden.

Det gar inte att ha 30 i hela staden, man maste bevisa varfor 30 &r lampligare @n 40 el-
ler 50 6verallt, fraigan maste vara vilunderbyggd. Men samtidigt maste man ju anpassa
hastigheten, i vissa omraden dr det ju 15 km/h som &r den lampliga hastigheten.

18 Vad tror du om anvindningen av fysiska dtgcdrder sasom gupp och liknande for att forbiitt-

ra trafiksikerheten?

Dir finns tre grupper av svarande, nimligen de som foresprakar gupp och andra hastighets-
sinkande atgirder, de som accepterar farthinder men inte gupp och de som inte vill ha nagra
fysiska farthinder alls.

Gupp édr vildigt effektivt. Det dr bra, vi har manga fysiska hinder hir. Som ett medel
for att na en ldgre hastighet dr gupp det enda som har en storre inverkan, chikaner och
liknande har ldgre effekt. Det dr bara positivt. Det vet jag har vildigt stor betydelse for
sikerheten. Det beror pa mitningar och statistik som har gjorts 6ver flera ar. Man kan
bara vara positivt instilld till det ndr man forstar vitsen med det. Det drar ner hastighe-
ten. Kombinera skyltar med gupp/kanter/etc.

Det jag tror dr att man maste forma gatan sa att man visar vilken typ av hastighet och
trafik man vill ha dér. En svarare gata ger lugnare trafik. Svar = det hiander mycket, det
ar mycket trid, det dr svart att se. Gupp, blomkrukor och liknande réknas in i detta.
Men det &r inte bara lyckat, det finns negativa sidor som buller, séttningar, dunk —
buller, snoplogning, klagomal, bussar. Det &r ju alltid tveeggat. Infor vi det blir alltid
nagra nojda och andra far problem, till exempel busstrafiken. Pa vissa stillen dr det
bra, men det kan inte vara pa for manga stillen. Jag tror dnda att man maste anvianda
gupp sparsamt, men ibland dr det befogat att bygga gupp. Det giller att skapa en ba-
lans och kompromissa. Det dr nog bra for att minska farten, men for busschaufforer adr
det nog pafrestande. Jag tror att det &r bra. Det kanske kan vara bokigt med snordjning
och sadant, men det far man ju ta. Det dr ju aldrig sa att alla hurrar vid sadana atgér-
der. Gupp dr den sista utvigen i Karlshamn, for de skapar miljoproblem fér boende
och dven for buschaufforer och ambulans. Vi anvénder istillet blomsterlador i centrum
och refuger i bostadsomradena i ytteromradena. Det &r 2-3 schikaner, avsmalningar.
De sinker hastigheten pa korta strickor, men pa liangre strackor maste det vara titt
med gupp for att fa effekt. Jag tycker sadir, det fungerar visserligen, men ir inte alltid
bra. Folk gasar till exempel mellan guppen, vilket inte dr bra.

Vi ér vildigt restriktiva med gupp. Jag tror inte pa det. Boendemiljon lider av gupp,
for det blir mycket buller. Det kommer mycket klagomal fran de boende. Men andra
fysiska atgirder anvénder vi oss av, till exempel avsmalnande gator. I och med att vi
har kullersten i centrum blir det ocksa som ett fysiskt hinder. Man mérker att folk di-
rekt bromsar nér det blir kullersten. Sa andra fysiska hinder dn gupp &r okej. Vi har
klagomal fran folk som stors i yrket. Gupp ér inte bra for bussarna, dér skapar de pro-
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blem. Men det dr klart att fysiska atgirder behovs. Vi anvinder bland annat avsmal-
ningar av vigar (midja), rondeller och slingrar vigarna. Man arbetar med fysiska at-
girder, men inte gupp eftersom dessa ger problem vid utryckningar. Kudde bra. Man
arbetar oftast med avsmalningar, ibland dven refuger.

e Fysiska atgdrder &r inte bra. De dr inte populdra bland medborgarna, sérskilt inte gupp.
Det &r battre om medborgarna lér sig att folja regler och hastighetsbegrinsningar och
tar hiansyn till varandra. Hiar kommer bade de ekonomiska och sociala aspekterna in,
eftersom fysiska atgérder kostar mycket. Fysiska hinder ger ofta negativa reaktioner.
Vi anvinder dven gupp i mitten som bussarna kan kora 6ver utan problem, men inte
personbilarna.

19 Kdinner du till ISA [Om inte: forklara med aktiv gas]?

Det ir inte alla som kénner till ISA. Reaktionerna &r blandade men det verkar som framforallt
de som inte kénde till ISA tidigare &r skeptiska. Som argument mot ISA ndmns framforallt att
den ger falsk trygghet och tar ansvar ifran trafikanterna.

e Ja, kdnner till ISA lite (fick forklara). Ja, man har det pa en av tjdnstebilarna, aktiv
gaspedal, det stimmer inte alltid men &r ett vildigt bra hjalpmedel!

e Ja, jag kiéinde till systemet, men inte sjdlva namnet. Namnet kéinde jag inte till, men sy-
stemet med intelligenta bilar. (Det finns s manga forkortningar pa tre bokstiver.)

e Den dr grundliggande. Hastighet dr bunden till trafiksékerhetsstandarden. Den kan
vara dess motsats beroende pa vad man viljer att prioritera. Nej, jag kinde inte till
ISA, men jag &r positiv till systemet.

e Nej, jag tycker inte att det &r ett bra system. Det ger en falsk trygghet och man tinker
att "nu har jag kopt en bil med ISA, sa nu ar jag alltid trafiksidker”.

e Det idr ju médnniskan som ér trafiksékerheten. Ménniskan maste forsta vad trafikmiljon
innebdr, vilka regler som giller och hur man interagerar med andra méinniskor. Jag tror
pa utbildning i unga ar, fér barn. Det fungerar inte att ungdomarna far sina mopeder
och kor omkring pa dem utan att kunna trafikreglerna eller forsta vad skyltarna bety-
der. Det ar farligt. Det handlar alltsa om interaktionen med andra och inte om att bilen
dr utrustad med ISA.

e Nej. Nej, det kiinde jag inte till.

20 Vad tycker du om ISA som idé (om han/hon kdnner det: som ett hjilpmedel) for att uppnd
bdttre trafiksdkerhet?

En del &r positivt instidllda. En del tycker dock att det finns vissa nackdelar, &ven om den kan
vara bra t.ex. for bussar. Det ségs att den tar t.ex. bort ansvar fran trafikanterna, att den inte
alltid stammer 6verens med intrycket infrastrukturen formedlar eller med hastighetsgrinsen,
eller att de andra kan kora, resp. kor snabbare dn man sjilv kan kéra med en ISA som inte
tillater att man Gverskrider en viss grins. Man foredrar i sa fall ISA-system som informerar en
(pip o blink) framfor sadana som tvingar en att halla sig till grinsen. Vissa tycker inte alls att
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ISA &r bra och huvudargumentet dr att den "stor korglddjen”. Man dr "en inbiten bilist" samt
att ISA kénns for mycket som "pekpinne".

Idén som sadan &r bra. I vrigt r det ett bra hjdalpmedel. Det later bra. Det vore bra pa
manga sitt, for det dr bade miljovinligt och vénligt mot planboken (bensin). Sen tror
jag att det skulle hoja trafiksikerheten for alla trafikanter, bade bilister och fotgédngare.
Det later mycket bra, blindande. Det dr smart. Jag tycker att det &r bra. Jag tycker att
det later mycket bra. Bittre dn gupp eller andra fysiska atgirder. Det later bra. Om det
skulle finnas i alla bilar, sa skulle alla kora lite lugnare. Det later jittebra. Nér jag kor
for fort, sa dr det mest for att jag dr nagon annanstans i tankarna. Jag tar gérna emot
hjalp for att paminna mig om hastighetsbegriansningen. i mitt jobb arbetar jag for kli-
mat och hallbarhet och dir dr jag positiv till det. Jattebra. Alldeles utmérkt. Tror att
manga omedvetet kor for fort och skulle var hjélpta av ett sadant system.

I nagon form kan det sidkert vara bra. Det gar ju inte bara att titta pa en sadan sak, det
handlar ju om folks forstaende for ldgre hastigheter, sa att de vill f6lja dem, men det
hir kan sékert vara en del av det hela. Men da borde systemet alltid vara uppdaterat
om dndringar av hastigheter, till exempel pa grund av vigarbeten. Man skulle helst
inte behova den typen av hjdlpmedel, men det kanske kan vara bra pa ett sitt. Syste-
met maste vara absolut palitligt, annars tappar man fortroendet for det. Det maste dven
vara billigt. Bra att man kan trycka igenom motstandet. Men det maste testas forst. Jag
gillar idén (att den informerar), for jag gillar inte hjdlpmedel som ér lasta; positivt, att
den ger stod, men lamnar fri vilja ar foraren. Det ger acceptans hos foraren, det behovs
for att uppna bra trafiksdkerhet. Det ska vara naturligt att halla hastigheten; det far inte
vara for breda vigar med en hastighetsbegransning pa 50 km/h, dir vigen inbjuder till
att kora snabbt.

Det dr mojligt att det kan fungera, han kor sjdlv med GPS och har positiva erfarenheter
av det. Hans GPS fungerar sa att dér slar fiargen 6ver fran gront till rott, vilket gor att
man sjdlv saktar ner eftersom man vill att den ska halla sig pa gront. Problemet dr
dock att alla inte kor med GPS, sa man kor en helt annan 90 km/h dn de som kor pa
vad bilen indikerar. GPS 90 = indikerat 95 i bilen = alla andra kor gps 85...
Personligen gillar jag inte den hér typen av system, jag &dr en inbiten bilist. Det forstor
korglddjen. Gupp (och liknande fysiska atgirder) dr de enda atgérder som garanterar
en fartsinkning. Det hér blir ju en personlig sak. Jag tror inte pa regler, utan pa att
skapa en forstaelse for situationen. Jag tror att om man vet att man kan doda eller ska-
da nagon genom att kora pa denne, sa kor man forsiktigare, kanske inte for vanliga in-
divider. Man ska ju anpassa hastigheten efter forutsittningarna, ISA kénns som lite vil
mycket pekpinne i ssmmanhanget.

Pa bussar kdnns det som att ISA kan vara en bra idé, diremot inte i vanliga bilar.

Det ir bittre an om det piper nir man kor for snabbt.

Folk som vill vara olydiga idr det trots férbud.

Vet inte, eventuellt. Det kan vara bra.
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21 Vilket gehor kdnner ni att ni far for ert arbete med trafiksiikerhetsdtgdrder (bl.a. gupp) pa
politisk niva?

Responsen brukar enligt de flesta vara positiv. Det &r sédllan negativ kritik. Man far bra re-
spons av kollegor och tjdnstemin. Fast gupp betraktas t.ex. som en kluven fraga. "Man kan
nog acceptera gupp om det hjilper en sjéilv, men annars inte". Fragan &r alltsa vad man satsar
pa resp. vilka atgdrder man genomfor. Vilka skulle dock onska sig mer intresse och engage-
mang fran politikernas sida. Dessutom namns som ett problem att olika personer och grupper
Onskar sig olika saker vilket gor det ibland svart att jobba med trafiksidkerhetsatgirder:

e Var egen namnd tycker att det dr viktiga fragor och vi far bra gehor dir. Det 4r inte sa
svart att fa gehor for, som en del andra fragor. Politiker verkar tycka att nollvisionen dr
jéttebra. Bra gehor, man far 1 miljon per ar for att gora atgdrder i befintlig miljo, vilket
fungerar, far dven bidrag fran staten. Jag far bra gehor for min del. Ordféranden r in-
tresserad av fragorna och @ven hela nimnden. Min chef (forvaltningschefen) tycker att
jag ska delegera mer och inte ta upp alla fragor i nimnden. Han tycker att det blir for
mycket diskussion dir. Vi har olika uppfattning om det. Jag vill sjélv ta upp vissa fra-
gor i namnden, for da vet jag att jag har stod for dem.

e Problemet &r att det skulle finnas mer intresse och engagemang fran politikernas sida.
Pengar till infrastruktur i bred bemirkelse &r inte hogprioriterad i nuldget. Men pa
hogre politisk niva ser man sociala fragor som viktigare. Man forstar det hiar med tra-
fiksdkerhet, men den sociala biten prioriteras. Tidigare har man varit ganska generds
med resurser till cykelvégar. Ibland kan hela processen upplevas som lite bokig av oss.

e Bade och, vissa politiker forstar och vissa forstar inte alls.

e Folk har asikter om detaljer om varenda skylt.

e Vet inte. Acceptans dr alltid en fraga om pengar, kan inte siga om det finns nagot
monster. Inte nagonting politiker ska dgna sig at

22 Vilken typ eller vilka typer av trafiksiikerhetsatgdrder brukar ni ha svdrast att fa politisk
acceptans for? Varfor?

Det ar viktigt att forsta att det alltid finns en utveckling: tidigare har det varit svart att fa ige-
nom 30-zoner vilket har blivit ldttare; fast det dr fortfarande manga som &dr emot sénkta has-
tigheter. Parkeringsavgifter ses ocksa skeptiskt av manga. Gupp &r ocksa ofta foremal for dis-
kussioner, inte bara fran befolkningens sida men ocksa bland de ansvariga — "gupp ir de flesta
namnder negativa till". Fast det finns ocksa den situationen att "(folk) vill ha mer gupp an vi
vill ha". Nagra pekar pa att det ofta finns intressekonflikter i bakgrunden: Olika grupper har
olika intressen, trafiksidkerhetsintressen stélls emot andra intressen - oftast framkomlighetsin-
tressen — och ofta dr det personligt tyckande som styr. Inte minst dr det ocksa brist pa resurser
som gor arbetet svart, t.ex. namns det situationer diar VV inte vill ge pengar till kommunen for
atgdrder som kommunen tycker &r bra (men inte VV); sa det "giller vara lite taktisk nir det
géller utformningen".
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e Vi fattar inte likadana beslut idag som man gjorde for 20 ar sedan, sa att sdga. Det har
ju varit en utveckling som speglas i vara beslut idag. Men vi har ingen bibel som vi
slar i vid varje beslut. Det &r ingen idé som prioriteras och beaktas medvetet nir beslut
ska tas. Tidigare var de negativa till 30-zoner, men det har svingt de sista 3-4 aren. 30
svart. Annars har det varit gupp och blomlador. Det dr gupp. Manga tycker att de dr
besvirliga. Det som har varit 4r nog mera nir man bygger fysiska hinder som vigbu-
lor. Mest diskussioner kring gupp inne i staden. Dér det dr 30-gréns ska det markeras
med gupp. Bland kollegor ir det fysiska atgirder.

® Gupp dr de flesta nimnder negativa till. Man vill fa ner hastigheten utan gupp. Kort
sagt ar det beteendepaverkande atgéirder. Det dr mer de mjuka atgiarderna som beteen-
depaverkan och liknande som vi har svart att fa politisk acceptans for. Det dr sdnkta
hastigheter, inférandet av parkeringsavgifter och att ta bort p-platser. Férre p-platser

e Nir vi byggde om en infart tyckte de att gaturummet blev for smalt och det verkade
vara mycket personligt tyckande.

e Det dr alltid svart att fa igenom saker nir det finns en intressekonflikt. Trafiksikerhe-
ten stélls emot andra intressen och da blir det svart att fa acceptans for vara atgérder.
Anledningen ir politiska aspekter som val och aterval. VV har andra intressen dn
kommunen nidr kommunen vill andra nat pa en VV-vig - markant bittre trafiksiker-
het men VV siger de har inte pengarna till det.

e Man far vara lite taktisk nér det giller utformningen.

e Det dr snarare tvirtom, de vill ha mer gupp dn vi vill ha. Ingen skillnad, man far oftast
gehor, politikerna har ju redan blivit uppvaktade av medborgarna.

23 Stalls det krav uppifran pd ert trafiksikerhetsarbete? Vilka typer av krav? [Bdde ndir det
géiller arbete mot en hadllbar stad och om man uppifran (politiker) krdver bevis pa resultat]

Det namns konkreta krav som att bygga om vissa stillen i gatunitet, t.ex ta bort bussfickhall-
platser sa att man inte lingre kommer forbi en buss som stoppat. Sedan pratas det om mera
allménna forvintningar, som minskning av olyckor och att allmént na hallbarhetsmalen, enligt
tamligen konkreta program (t.ex. LundaMaTs) didr man har mer eller mindre kvantitativt be-
stamt vilka mal som ska uppnas — det finns malformuleringar och det finns budget. Krav som
kommer fran medborgarnas sida maste ocksa behandlas.

En del sédger dock att det inte finns konkret uttalade mal men att "de ligger i luften", och de
giller nollvisionen, framkomligheten, ldgre hastigheter, samt (bittre) sikerhet for gaende och
cyklister. Som problem ndmns av vissa att de inte kan se att nagra mal alls har formulerats,
eller att malen dndrar sig pa viagen (t.ex. vid politiskt skifte), sa att man maste dndra saker
som precis har byggts om.

e Busstrafik pa vissa platser, bygga igen fickhallplatser dar man ej kommer forbi; kom-
munen far klagomal fran en del medborgare.

e Fran politisk sida &dr det mest att man inte vill se sa manga olyckor. Namnden ger ju
direktiv och det dr bland annat de hér resultatmalen med 20% minskning. De kommer
direkt fran nimnden ner till forvaltningen for teknik. Det dr uppfoljningsmaissiga krav.
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e Hallbarhet — ja, att leva upp till det — klimatmalen exempelvis.

e Om vii var budget har sagt att sa och sa mycket ska ga till vissa atgirder, da vill man
se att de atgédrderna faktiskt har genomforts. Annars stélls ju fragan varfor vi inte har
gjort det som pengarna avsattes till.

e Vi har LundaMaTs, dér finns det stindigt krav pa att sékerheten ska forbéttras. Det
handlar om allvarligt skadade och dédade i trafiken osv.

e Man har riktlinjer i de tre programmen. Det finns dven krav pa cykelvigar etc fran
kommunfullméktigebeslut. Ja, de 6vergripande mal som vi sjdlva stiller upp i nimn-
den. Sen finns dir de konkreta delmélen fran tjdnstemannasidan som jag har ett ansvar
att uppfylla.

e Ja, det gor det. Det idr inte uttalade krav, men de ligger i luften nér man tréaffar ndamn-
den. Det giller nollvisionen, framkomlighet, att halla nere hastigheterna och siakerhet
for fotgingare och cyklister. Bokslutskommentarerna kan man se som bevis. Ja, de har
sina mal. Vid bokslutsprocessen krivs bevis pa resultat. Det finns krav fran den statli-
ga politiska styrningen, det dr ju Vigverkets krav.

e Politiskt skifte = man far dndra saker som precis har byggts om, exempelvis de igen-
byggda fickhallplatserna.

e Nej, tyvirr inte. Vi driver sjdlva pa det hela pa eget initiativ. Inte tydligt utpekade.
Inga krav pa bevis pa resultat. Nagra bevis pa resultat behover vi inte lamna.

24 Tror du att kommunen dr intresserad av att delta i ett forsok for att fa ner fordonshastighe-
terna?

Fragan stilldes for att registrera vem som kunde kontaktas vid ett senare skede for att delta i
workshop-arbetet mm. Svaren nedan kommenteras inte:

e Eftersom vi precis har varit med i ett sadant projekt (hastighetsanalys) dr vi for stun-
den inte intresserade av att delta i ett till. Det tvivlar jag pa. Det &r ett sadant konflikt-
omrade nir det géller intressen.

e Da behdver man extra tid och vi ér en extremt slimmad organisation. Viljan finns si-
kert, fragan dr om det finns majlighet. Man deltar redan i en massa olika hastighetsat-
girder, men det beror pa vad det handlar om, man kan inte ha hur manga som helst pa
en gang.

® Projektet ska nu granskas till hosten och sedan hoppas vi att vi far klartecken for att
genomfora atgiarderna. Ja, det tror ja. Det kan vi sékert vara. Ja, kanske. Det tror jag
sdkert, men det beror pa vad det &r for atgarder. Men kommunen skulle sikert vara in-
tresserad. Ja. Ja, det tror jag. (Later 6vertygad.) Ja, sdkert vildigt intresserad. Det finns
forslag om att kopa in egna fartkameror. Jag dr inte helt séiker, men jag tror att det
finns acceptans for det.

e Kan inte jag svara pa.

e Det har jag ingen aning om.
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25 Vilken vikt ges idén om den hdllbara staden och den diirtill knutna policyn pad din avdel-
ning? — Och i kommunen?

I stort sett sdgs det att idén om den hallbara staden ges stor vikt. Miljo, ekonomi och folkhélsa
styr, och dessa aspekter dr ju knutna till hallbarheten. Vissa respondenter formulerar dock
"hallbarhet och trafiksikerhet" vilket tyder pa att de inte medvetet betraktar trafiksidkerhet
som en del av hallbarheten. Vissa tror dock att landsbygdskommuner har det svarare dn sti-
derna att fa gehor for sina hallbarhetsinitiativ. Det kom ocksa kommentarer som uttryckte att
man ansag det som hinde idag bara som visioner, och det hinder inte sa mycket konkret: "Det
dr léttare att gora papper 4n att omsitta det hela."

¢ Den ges vildigt stor vikt. Den ges hog vikt. Ja, det tror jag. Vi arbetar dagligen med
hallbar trafik och sadana fragor. Vi har den anslagen i foajén i stadshuset, sa den ska
ju ligga till grund for mycket av det som vi beslutar. Den har fatt hogre vikt de sista
aren, framfor allt trygghetsaspekten. Vi ska arbeta for att skapa en 6kad hallbarhet. Vi
har borjat jobba med att lyfta fram det i vara planerings- och styrdokument.

e Det viger vildigt tungt, pa hela tekniska forvaltningen. Vi jobbar for LundaMaTs.
Stadsbyggnadskontoret dr nog ocksa trogna liksom miljostrategerna. Tror att man lag-
ger stor vikt vid hallbarheten, bade politiskt och privat. P4 min avdelning blir energisi-
dan en allt viktigare del, men @ven hur man gor lagenheter bittre. Det &r ju ocksa en
ekonomi i det hela, for energikostnaderna kommer att 6ka. Tror att det finns en myck-
et stor insikt. Vi har en energiplan. Staten maste vara med och stétta kommunerna och
det har de i och for sig gjort. Det inledande kapitlet i vardera av de tre programmen
handlar om hallbarhet, det dr sa tydligt det kan bli. Miljo, ekonomi samt folkhilsa styr
over det mesta, dessutom har man delprogram inom dessa.

e Fister stor vikt vid det, jobbar mest med hallbarhet. Det dr framforallt trafiksdkerhet
och hallbarhet som géller, man vill minska transporter och utsldpp. Det handlar da
mycket om belysning och nedklippning av buskage pa grund av risk for verfall. Inte
gront for néra cykelbanor. Man vill géra om en bilgata i centrum till gagata. Allt vi
planerar som jag har berittat om under intervjun, innerstaden, torget, biltrafiken, si-
kerheten, gang och cykel handlar om att vi vill uppna en hallbar stad.

e Viktigt: Géller minniskors liv. Angar alla. En del av samhdllets struktur

e [ kommunen som helhet ska resurser ges till alla omraden. De ir nog inte beredda att
satsa mer pa just vart omrade i dagsldget i all fall. Samtidigt maste man dven vidrna om
landsbygden; kommunen forsoker, men det hander mest i staden.

e Det finns bara visioner dn sa lidnge. Vi ska jobba pa det. Pengabiten spelar en stor roll,
det 4r mycket sparande. Policyn i sig ges inte sa stor vikt, men tron pa det goda. Men
det &r ldttare att gbra papper &n att omsitta det hela.

e Pa min avdelning &r det svart att siga. Den finns ju med och alla ska kinna till den,
men exakt vilken vikt, ddr svart att sdga. I kommunen #r det sa mycket annat som
héinder. Det handlar om skolor och det sociala.

e Paen skala pa 10 ca 5-6, generellt sett.
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Sammanfattning av intervjuresultat

Resultaten som vi fatt fram kan sammanfattas mycket kort. Redan fran borjan, da trafiken inte
hade ndmndes alls och fragan bara gillde stadens framtida utveckling rent allmént, fick trafi-
ken stor vikt: framforallt skulle biltrafiken reduceras och alla andra trafikslag skulle frimjas.
Andra allménna aspekter forutom trafiken som togs upp var varden, vatten, gronomraden,
stadens ekonomiska attraktivitet sa att man far investeringar, och sékerhet nér det géller kri-
minalitet. Det icke-trafikrelaterade innehallet utvecklades inte sérskilt mycket vidare under
intervjuns gang — det som var viktigt hade namnts i borjan. Nir det géllde trafiken stilldes
konkreta fragor betriffande bade problem och atgirder (bl.a. for att na den hallbara staden)
och da kom de intervjuade med kommentarer som passade ganska bra till de (mjukaste) fakto-
rerna som vi ovan radat upp pa basis av var litteraturanalys: Trafiksékerhet, tillganglighet for
dldre och funktionshindrade personer, framkomlighet for fotgéingare och cyklister, jamlikhet
mellan olika trafikantgrupper (cyklister, bilister, fotgédngare), komfortabel och ostérd anvind-
barhet av gatunitet for cyklister och ostord fotgidngare, vackra och estetiska miljoer, bra luft-
kvalitet, lag bullerniva, barnens sikerhet i trafiken, dldre och funktionshindrade personers
sdkerhet i trafiken, trygghet i trafiken (t.ex. att kunna promenera eller cykla utan att hela tiden
behova passa sig for bilar), ett bra fungerande samspel med andra personer i det offentliga
rummet, en trevlig vistelse i det offentliga rummet,

Blanketten for en enkiit med medborgare/trafikanter som utvecklats enligt dessa kommentarer
speglar dessa kommentarer. Den skall anvéndas i olika kommuner for att bedoma olika "mju-
ka" faktorers subjektiva betydelse och for att mita deras betydelse i praktiken (= didr man
bor/lever). Med hjilp av instrumentet skall det undersokas vilka aspekter som betraktas som
viktiga rent allmént (fragor under A), och med vilka man forknippar konkreta problem i da-
gens liage (fragor under B) i enkéten.
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é Slutprodukten: En enkatblankett

Nedan foljer enkétblanketten som &r slutresultatet av denna folrtsa delen av arbeten kring
"mjuka faktorer". Blanketten ska pretestas, anpassas och sedan anvindas till att fraga trafikan-
teri olika svenska kommuner inom ramen for vigkantsintervjuer.

A Olika personer har olika synpunkter pa vad som dr viktigt och betydelsefullt i den staden/pa
den orten ddr man lever. Jag betraktar ...

A1 bra livskvalitet som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A2 hég trafiksikerhet som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A3 tillginglighet for dldre & funktionshindrade personer som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A4 framkomlighet f6r bilister som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A5 framkomlighet f6r cyklister som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A6 framkomlighet f6r fotgingare som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A7 jamlikhet mellan olika trafikantgrupper (cyklister, bilister, fotgingare) som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A8 bekvimlighet och stérningsfrihet f6r bilister som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A9 bekvimlighet och stérningsfrihet f6r cyklister som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A10 bekvimlighet och stérningsfrihet for fotgingare som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt

A11 vackra och estetiska miljéer som

inte alls viktiga | | | mycket viktiga
A12 bra luftkvalitet som
inte alls viktigt | | | mycket viktigt

A13 ldg bullernivi som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
Al14 barnens sikerhet 1 trafiken som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A15 barnens trygghet (risk f6r Gverfall och liknande) som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
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A16 dldre och funktionshindrade personers sikerhet i trafiken som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A17 dldre och funktionshindrade personers trygghet (risk f6r 6verfall och liknande) som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A18 min egen sidkerhet i trafiken som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A19 min egen trygghet (risk f6r 6verfall och liknande) som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A20 bra fungerande samverkan med andra personer i det offentliga rummet som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A21 att vistas i det offentliga rummet kinns trevligt som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A22 att kunna promenera utan att hela tiden behéva passa sig £f6r bilar som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A23 att kunna promenera utan att hela tiden behéva passa sig £6r cyklar som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A24 att kunna cykla utan att hela tiden behéva passa sig for bilar som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
A25 en lag kriminalitetsniva som

inte alls viktigt | | | mycket viktigt
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B I staden/ pé orten dér jag bor dr...

B1 livskvalitén

mycket dalig | | | mycket bra
B2 trafiksdkerheten

mycket dalig | | | mycket bra
B3 tillgingligheten f6r dldre & funktionshindrade personer

mycket dalig | | | mycket bra
B4 framkomligheten for bilister

mycket dalig | | | mycket bra
B5 framkomligheten for cyklister

mycket dalig | | | mycket bra
B6 framkomligheten for fotgingare

mycket dalig | | | mycket bra
B7 jamlikheten mellan olika trafikantgrupper (cyklister, bilister, fotgingare)

mycket dalig | | | mycket bra
B8 bekvimlighet och ostérd anvindning av det offentliga rummet f6r bilister

mycket dalig | | | mycket bra
B9 bekvimlighet och ostérd anvindning av det offentliga rummet f6r cyklister

mycket dalig | | | mycket bra
B10 bekvimlighet och ostérd anvindning av det offentliga rummet f&r fotgingare

mycket dalig | | | mycket bra
B11 gatumiljéerna/miljéerna i det offentliga rummet

mycket fula | | | mycket vackra
B12 luftkvalitén

mycket dalig | | | mycket bra

B13 bullernivin

mycket lag | | | mycket hogt
B14 barnens sikerhet i trafiken

mycket lag | | | mycket hogt
B15 barnens trygghet

mycket lag | | | mycket hogt
B16 idldre och funktionshindrade personers sikerhet i trafiken

mycket lag | | | mycket hogt
B17 dldre och funktionshindrade personers trygghet (kriminalitet)

mycket lag | | | mycket hogt
B18 min egen sikerhet 1 trafiken

mycket lig | | | mycket hogt
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B19 min egen trygghet i det offentliga rummet

mycket lag | | | mycket hogt
B20 samverkan med andra personer i det offentliga rummet

mycket daligt | | | mycket bra
B21 att vistas i det offentliga rummet

mycket otrevlig | | | mycket trevlig
B22 méjligheten att promenera utan att hela tiden behéva passa sig for bilar

mycket inskrinkt | | | mycket bra
B23 méijligheten att promenera utan att hela tiden behéva passa sig £6r cyklar

mycket inskrinkt | | | mycket bra
B24 méjligheten att cykla utan att hela tiden beh6va passa sig for bilar

mycket inskrinkt | | | mycket bra
B25 kriminalitetsnivin

mycket hog | | | mycket lag

C1 Vad borde de ansvariga gora? Var god nimn EN punkt som du kan tidnka dig:

C2 I vilka avseenden gor de ansvariga inte tillrickligt mycket? Var god ndmn EN punkt som
du kan tinka dig:

Anvindning/Utvérdering

Tanken dr att anvidnda resultaten multiplikativt: Inte alls viktigt till mycket viktigt miter man
fran 1 till 5, och utprigelse av en faktor méter man fran -2 till +2: om alltsa en sak dr mycket
viktig, med mycket dalig utprigelse i praktiken kan man fa en minimibedomning av -10,
mycke dalig utprigelse av en helt oviktig sak leder till -5, mycket bra ppfyllnad av en mycket
viktig sak ger 10 punkter (maximum), mycket bra utprigelse av en helt oviktig sak ger 5
punkter. I mera detalj planeras det att man funderar vidare kring detta inom fortsatta projekt-
arbeten.

39



Referenser

Bjorkemarken M., 2008 Medborgarskap — otrygghet — brottslighet. Vad kan vi mita? Vad kan
vi atgidrda? Goteborg: Goteborgs Stad i Programmet Tryggare och Minskligare Goteborg.

Carnall D., Cycling and health promotion. A safer, slower urban road environment is the key.
BMJ 320: 888, 2000.

Forward S., 2003 ASI project Deliverable 2 - State-of-the-art report on Life Quality assess-
ment in the field of transport and mobility.

Gronvall O., 2004 Funktionshindrades tillgénglighet i trafikmiljon - intressekonflikter som
barriédr? Institutionen for Teknik och Samhille, avd. for Trafikplanering. Lunds Universitet.

Hakamies-Blomqvist L. & Jutila U., 1997 Problems Experienced by Cyclists and Pedestrians
in Traffic. Report from WALCYNG — WP3. Department of Psychology, University of Hel-
sinki, Finland.

Hyden, Ch., Nilsson, A. and Risser R., 1997 WALCYNG. How to enhance walking and cyc-
ling instead of shorter car trips, and to make these modes safer. Final report, A project funded
by the European Commission under the Transport RTD Programme of the 4th Framework

Programmem; Department of Traffic Planning and Engineering, Lund University, Sweden,
and FACTUM Chaloupka, Praschl & Risser OHG, Vienna, Austria.

Jager, W., 2000 A conceptual meta-model of human behaviour. In: Jager, W., Modelling con-
sumer behaviour, PhD. Thesis, University of Groningen.

Koglin, T., 2009 Sustainable development in general and urban context: a literature review,
Lund, Institutionen f6r Teknik och samhélle, Trafik och vdg 2009. Bulletin 248 - Lunds uni-
versitet.

Martincigh L. & Urbani L., 2005 ASI project Deliverable 11 - Public report on the results and
the assessment of the pilot study. Universita Roma III.

Maslow A., 1954 Motivation and personality, Harper & Row, New York.

Rank J., Folke J. & Jespersen P.H., 2001 Differences in cyclists and car drivers exposure to
air pollution from traffic in the city of Copenhagen. Sci Total Environ 2001; 279: 131-6.

Risser, R., 2000 Measuring influences of speed reduction on subjective safety, Workshop on
Traffic Calming in New Dehli in March, ICTCT.

Risser R., Bein N., Plichtova J., Sardi G. M. & Stahl A., 2004 Pilot Study — Kristianstad, Pub-
lic report of Workpackage 7 of the EU-Project HOTEL , Bratislava, Cuneo, Lund & Vienna.

Risser R., Haindl G. & Stahl A., 2010 Barriers to senior citizens' outdoor mobility in Europe
European Journal of Ageing Volume 7, Number 2, 2010, pp 69-80

Scully D., Kremer J., Meade M.M. et al., 1999 Physical exercise and psychological wellbeing.
In MacAuley D. (Ed.), Benefits and hazards of exercise. London: BMJ Books.

40






Ramprojektet HASTA (Hallbar Attraktiv Stad) drivs av Trafik & vag, Institutionen
for Teknik och samhalle, Lunds Tekniska Hogskola. | ramprojektet forskas kring
staden och dess kvaliteter och problem. En baskvalitet ar sakerhet, men andra
viktiga kvaliteter som fokuseras ar trygghet, tillganglighet, bekvamlighet och
milj6. HASTA:s vision for den hallbara och attraktiva staden innebér en stad som,
inom samhallets ramvillkor, tillgodoser dess invanares olika och skiftande behov,
utan att dventyra framtida invanares behov. Samhallets ramvillkor definieras av
ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet.
Inom HASTA bedrivs olika projekt. Denna rapport ar skriven for projektet “Utveckling av hallbarhets-
indikatorer” som syftar till att ta fram olika indikatorer for att kunna mata hallbar stadsutveckling.
Rapport ar den tredje rapporten inom HASTA och beskriver hur svenska kommuner arbetar med
trafikstrategier och hallbarhetsindikatorer.
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