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FORORD

Uppsala kommun star bakom Nollvisionen. Ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken i
Uppsala. Det ar en grundforutsattning nir vi planerar, bygger och driftar var kommun. Trafik-
siakerhet ar en viktig folkhédlsoaspekt likval som en viktig del av stadens kvalitet och utveckling.
Da var kommun véxer och ska vixa dnnu mer och dirmed blir tatare sd har vi utmaningar
framfor oss. Utmaningar med att bade klara av de 6kade kraven pa rorlighet och det storre
antalet rorelser som fler invanare skapar, samtidigt som det ska ske pa ett tryggt och siakert satt.

Detta dokument ska bidra till att visa vad vi har gjort for trafiksdkerheten i kommunen,

visa var det hdnder olyckor och peka pa viktiga faktorer som bidrar till en god trafiksakerhet.
Dokumentet beskriver Aven hur vi systematiskt arbetar for att minska antalet trafikolyckor och
dess konsekvenser med medborgarnas basta i fokus.

2014 omkom ingen pa det kommunala vagnatet i Uppsala men en pa det statliga. Det dr en for
mycket. Antalet svart skadade okar i Sverige och sa dven i Uppsala. Det ar framfor allt bland
fotgdngare och cyklister som denna 6kning sker. Det 4r en utmaning for alla som arbetar med
dessa fragor att stoppa denna 6kning.

Uppsala den 1 juni 2015

Michael Eriksson
Avdelningschef gata, park och natur
Stadsbyggnadsforvaltningen
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SAMMANFATTNING

Trafiksakerhet i Uppsala kommun: Fakta, kunskap och analys ar ett dokument som syftar till att ge en
samlad bild av varfor det ar viktigt att arbeta med trafiksakerhet, vad vi gér och har gjort i Uppsala, hur
olycksbilden ser ut samt hur vi tanker oss ett systematiskt arbete framover.

Var grund for trafiksikerhetsarbetet dr Nollvisio-
nen, det langsiktiga malet att ingen ska dodas eller
allvarligt skadas i vigtransportsystemet. Det na-
tionella etappmalet &r en halvering av antalet doda
i trafiken fran ar 2007 till ar 2020 vilket innebir
att max 220 personer far omkomma i trafiken da.
Antalet allvarligt skadade ska under samma tids-
period minska med 25 procent. Detta mal kriver
att kommunerna arbetar aktivt med sikerheten

1 viagtransportsystemet. Utover det manskliga
lidandet finns det ekonomiska incitament for en
kommun att arbeta med trafiksdkerhet da ett
dodsfall i trafiken vérderas till 31 331 ooo kronor,
en svart skadad till § 672 0oo kronor samt en lind-
rigt skadad till 267 ooo kronor.

Sakra
resor

1
Saker hastighet
/ t N
Sakert Séker Saker
fordon vag/gata anvéndare
7 t \

MANNISKANS MENTALA OCH FYSISKA FORUTSATTNINGAR
INKLUSIVE TOLERANS MOT YTTRE VALD

Vi behover sakra gator, sakra fordon och sakra anvandare.
Hastigheten och manniskors tolerans mot yttre vald ar avgo-
rande for skadegraden. Ett satt att beskriva det efterstravade
tillstandet ar: Sakra resor kan uppnas om kriterierna for
féljande tillstand kan uppfyllas, alltsa saker vag/gata,

sakert fordon, saker anvandning och saker hastighet.

Minniskans tolerans mot yttre vald dr det som
ska vara dimensionerande nir vi utformar vig-
transportsystemet. De fyra samverkande del-
systemen — hastigheten, infrastrukturen (vigar
och gator), fordonet och médnniskan samverkar.
Hastigheten adr den mest centrala delen och om
nagon av de andra komponenterna i systemet bris-
ter ar hastigheten regleringsfaktorn. Om étgérder
inom alla dessa komponenter misslyckas aterstar
skyddsnatet - raddning, vard och rehabilitering.

1 For mer information om Strada, se

Alla aktorer méste ta sitt ansvar. Medan vaghal-
larna ansvarar for att utforma och skota vig-
transportsystemet har anvindarna ett ansvar att
folja de regler som finns i trafiken.

Olyckslage

I Sverige ar det Transportstyrelsen som ansvarar
for den nationella statistiken dver dodade och ska-
dade i trafiken, via informationssystemet Strada.
Strada star for Swedish Traffic Accident Data Ac-
qusition dar polisen och sjukvarden rapporterar in
trafikolyckor i Strada polis eller Strada sjukvdrd*.
Akademiska sjukhuset i Uppsala ar inte anslutet
till Strada-systemet vilket forsimrar mojligheten
att fa en korrekt bild av olycksldget i kommunen i
och med att langt ifran alla olyckor blir polisrap-
porterade. Problemet med att enbart fa polisens
inrapportering ar att de sdllan far kinnedom om
de olyckor dar oskyddade har skadats i singelo-
lyckor (exempel gdende som halkar pa gatan och
cyklister som cyklar in i lyktstolpar) och att dessa
olyckor darfor aldrig har kommit med i Uppsala
kommuns olycksstatistik.

I Uppsala kommun har f6ljande antal personer
dodats och skadats i trafiken under perioden
2003-2013.

Skadegrad Totalt Kommunal Ovriga
vaghallare vighallare
Dédsfall 56 14 42
Skadade totalt 5090 2516 2574
Svart skadade 1069 428 641
Lindrigt skadade 4021 2088 1933

Ovriga vaghallare ar exempelvis Trafikverket och vagforeningar.
Kalla: Polisrapporterade olyckor i STRADA 2003-2013

Enligt de polisrapporterade olyckorna ar trenden
1 Uppsala att antalet dodade och svart skadade
sjunker men att minskningen ar lagre for oskyd-
dade trafikanter som gaende och cyklister dn for
bilister.

http://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-register/STR ADA-informationssystem-for-olyckor-skador/
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Vad vi gor

Kommunens arbete paverkas av de transportpo-
litiska mal som riksdag och regering beslutar om.
Det 6vergripande transportpolitiska malet ar “att
sdakerstdilla en samhdllsekonomiskt effektiv och lang-
siktigt hdallbar transportforsorjning for medborgare
och ndringsliv i hela landet”. Hainsynsmalet handlar
om sidkerhet, hdlsa och miljo, alltsa att utform-
ningen av transportsystemet ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska
dven bidra till det 6vergripande generationsmalet
for miljé och 6kad hélsa 2.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) manar
kommunerna att ta sitt ansvar tills vi ndr méalen
som ir uppsatta. Dels som viaghallare och sys-
temutformare av vagtransportsystemet och dels
som huvudman foér vdra medborgare och deras
hilsa.’

I Uppsala arbetar vi i linje med SKL:s rekom-
mendationer och utgar fran arbetet med matbara
indikatorer som sker inom ramen for Tillsammans
for Nollvisionen.

I Uppsala har vi valt att fokusera pé dessa indika-

torer:

* Beteendepéverkande insatser for saker trafi-
kant

»  Kommunala sikerhetskrav pa egna fordon och
upphandlad trafik

* Barns sékra skolvigar
* Hastighetsefterlevnad pd kommunalt vagnét

* Sékra passager for GC-trafik (gng och cykel-
trafik) i det kommunala vignétet

* Dirift och underhéall av GC-végar.

2 http://www.regeringen.se/sb/d/18128/a/229619, den 13 maj 2014

Processbeskrivning av kommunens
malstyrda trafiksdkerhetsarbete

Uppratta
indikatorlista

Analysera
nuliget utifran

Detta ste
(Detta steg indikatorer

sker ej varje ar)

Uppratta
handlingsplan
Revidera
handlingsplan
Besluta om
atgarder
Indikator-
uppfoljning
Genomfora
atgérder
Atgardsupp-
foljning och

aterrapportering

3 Trafiksékra staden — handbok for ett méalinriktat kommunalt trafiksdkerhetsprogram, sida 9
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INLEDNING

Bakgrund

Uppsala kommun star bakom Nollvisionen som
sdger att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Trafiksdkerhet ar en viktig folkhélsoas-
pekt likval som en viktig del av stadens kvalitet
och utveckling. Eftersom staden véaxer och blir
tatare har vi utmaningar framfor oss. Fler med-
borgare medfor fler trafikrorelser som helst ska ske
pa ett hallbart och sidkert sitt, vilket medfor 6kade
krav pa oss som kommun och viaghallare.

Kommunens arbete paverkas av de transportpo-
litiska malen som Overgripande handlar om att
sdakerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och lang-
siktigt hallbar transportforsorining for medborgare
och néiringsliv i hela landet *. Sveriges kommuner
och landsting konstaterar i sin handbok Trafikscik-
ra staden att varje enskild kommun har ett ansvar
for att bidra till att vi nar de mal som ar uppsatta i
och med att vi dr vighallare och systemutformare
av vagtransportsystemet och huvudman for vara
medborgare och deras hilsa.

Syfte och mal

Det finns fler syften med detta dokument. Det
forsta ar att ge en samlad bild av de nationella tra-
fiksakerhetsmalen och grundliaggande principer
for trafiksdkerhetsarbetet och att berdtta om vad
vi har gjort hittills. Det andra ar att visa var roll

i trafiksakerhetsarbetet och det tredje ar att ge en
analys av trafikolyckorna som har skett under en
tioarsperiod i Uppsala.

Vart mal ar att det har dokumentet ska ge en sam-
lad bild av trafiksdakerheten 1 Uppsala, for att ge
stadsbyggnadsforvaltningen i Uppsala kommun
en mojlighet att tydligare visa varfor det ar viktigt
att arbeta med trafiksédkerhet och hur vi arbetar
och styr mot malen. Detta ger andra forvaltningar
och beslutsfattande politiker mgjlighet till kun-
skap om vart arbete och hur det framskrider. Det
ger dven en battre grund for att fatta beslut om
framtida nodvandiga satsningar inom omradet.

Nollvisionen

Trafiksdkerhetsarbetet 1 Sverige starktes och for-
andrades i grunden 1997 nir en enig riksdag fatta-
de beslutet om Nollvisionen, alltsa det 1angsiktiga

4

malet att ingen ska dodas eller allvarligt skadas

i vagtransportsystemet 5. Det handlar bade om

ett etiskt forhallningssatt och en strategi for hur
ett sikert vagtransportsystem ska utformas med
systemutformare respektive anvindare av systemet
och det delade ansvarsforhdllandet dem emellan.
Samspelet mellan manniskorna som anviander
systemet, fordonen som ror sig i systemet och
infrastrukturens utformning ska alltsd samspela
val. Det nationella etappmalet ar en halvering av
antalet doda i trafiken fran ar 2007 till ar 2020
vilket innebar att max 220 personer fair omkomma
itrafiken da. Antalet allvarligt skadade ska under
samma tidsperiod minska med 25 procent. Det
kraver att kommunerna arbetar aktivt med sitt
vagtransportsystem. Det finns ett etappmal inom
EU, dar malet ar att antalet dodade 1 trafiken ska
halveras fran 2010 till 2020. Om Sverige antar detta
som delmal innebar det att vart mal ar att max 133
personer dor i trafiken ar 2020. I dagslaget ar dock
inget nytt mal antaget i linje med EU-malet. ©

Konsekvenser och kostnader av trafikolyckor

Det finns ménga rapporter och dokument som
beskriver det nationella och internationella trafik-
sikerhetsarbetet och hur ldaget ser ut. Hiar nedan
foljer en sammanfattning av den nationella ut-
vecklingen.

Antalet doda minskar

Den nationella trafiksdkerhetsutvecklingen gal-
lande antalet omkomna i trafiken ser relativt god
ut. Sedan 1997 nér Nollvisionen antogs har antalet
dodade i vagtrafiken mer dn halverats och siffran
fortsatter att minska. Under 2013 omkom 260 per-
soner i vagtrafikolyckor, det 4r en minskning med
9 procent jamfort med 2012 och det 1agsta antalet
dodade pa arsbasis i modern tid. Under samma ar
omkom tre personer i Uppsala pa det kommunala
vagnatet. 2014 steg dock siffran till 270 déda per-
soner totalt i landet medan det pa det kommunala
véagnatet inte omkom en enda. Utvecklingen natio-
nellt sett gar i linje med den 6nskade utvecklingen
om en arlig minskning med minst § procent for att
nad malet till &r 2020 om att max 220 personer dor
perar.”

Propositionen Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93

5 http:/www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Vart-trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/Nollvisionen/
6 Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen inom végtrafik 2013, sid 12, Dokumentbeteckning: 2014:068
7 Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen inom végtrafik 2013, dokumentbeteckning: 2014:068, sid 12
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Utvecklingen av antalet dédade

Antalet skadade okar

Det som ar orovickande ar att antalet allvarligt
skadade har okat fran drygt 4 400 till 4 8oo mellan
aren 2012 och 2013, det 4r en 6kning med sju pro-
cent. Okningen fortsatte dven under 2014 da

4 900 personer skadades allvarligt. Bedomningen
inom ramen for det nationella malstyrningsarbetet
ar nu att utvecklingen inte ar i linje med en nod-
vandig utveckling for att nd halveringsmalet ar
2020 8. Den grupp som sticker ut bland 6kningen
av allvarligt skadade under 2013 och 2014 ar cyklis-
ter som Okat fran cirka 1 8oo till cirka 2 200. En
teori ar att cyklingen 6kar och eftersom manga cy-
klister ofta skadas i singelolyckor finns det starka
skal att tro att skadetalen for cyklister till viss del
varierar med deras exponering °.

Samhallsekonomiska kostnader

Trafikolyckor orsakar ohélsa och kan vara en
bidragande orsak till férlusten av ett bra liv for
manga. For att kunna gora prioriteringar av de
gemensamma resurserna, som en skattefinansie-
rad verksamhet bygger pa, har Trafikverket tagit
fram en virdering av kostnaden for trafikolyckor
for samhallet. Genom att sitta siffror pa trafiko-
lyckorna och deras skadeutfall synliggér man
olyckorna och far dven fram samhallsekonomiska
motiv for att arbeta forebyggande 1°.

Sa mycket kostar skadorna

Den samhéllsekonomiska kostnaden for en trafik-
olycka bestar av en riskvéirdering som ska spegla
kostnaden for olycksdrabbade individer pa grund

av forlust av liv eller hilsa, av materiella kostnader
i form av kostnader for sjukvard, administration
och skador pa egendom samt produktionsbortfall
pa grund av sjukskrivning eller dodsfall. Ett dods-
fall varderas till 31 331 000 kronor, en svart skadad
till 5 672 ooo kronor samt en lindrigt skadad till
267 0oo kronor. Detta kan ocksa uttryckas sa hér:
om Uppsala kommun investerar i trafiksdkerhets-
atgarder och pa sa sitt minskar antalet doda med
en person i trafiken, minskar Uppsala kommun
samhillets kostnader med drygt 31 miljoner kro-
nor.

Trafiksakerhet ar komplext

Minniskans tolerans mot yttre vald ar det som
ska vara dimensionerande nir vi utformar vag-
transportsystemet. Alla aktorer maste ta sitt an-
svar. Medan viaghallarna ansvarar for att utforma
och skota vagtransportsystemet har anvindarna
ett ansvar att folja de regler som finns i trafiken.
Om inte trafikanterna foljer trafikreglerna av
olika anledningar som okunskap, bristande ac-
ceptans eller formaga sa maste vaghéallarna ta till
ytterligare atgarder for att motverka att fler skadas
allvarligt eller omkommer. Genom forskning och
erfarenhet vet vi att medborgarna gor misstag i
trafiken, och det méaste vi ta med i1 beaktande nir
vi utformar trafiksystemet.

Trafiksakerhet ar ett komplext problem att 16sa.
Enkelt kan man siga att trafiksédkerhet bestéar av
ett system med fyra samverkande delsystem

* hastigheten

* infrastrukturen (vigar och gator)
» fordonet
*  ménniskan

Hastigheten 4r den mest centrala delen och den
reglerande faktorn i systemet. Om nagon av de
andra komponenterna i systemet brister ar hastig-
heten regleringsfaktorn. Om atgéarder inom alla
dessa komponenter misslyckas aterstar skydds-
nétet, vilket omfattar riddning, vard och rehabi-
litering. Skyddsnitet ska ha en sa hog kvalitet att
dodsfall och bestaende skador kan undvikas.

& Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen 2014, mélstyrning av trafiksikerhetsarbetet mot etappmalet 2020, sid 5

9 Analys av trafiksékerhetsutvecklingen inom végtrafik 2013, dokumentbeteckning: 2014:068, sid 6

10 Effektsamband for transportsystemet, Trafikverket, dokument version 2014-04-01.

11 Modell for siaker vagtrafik i enlighet med Nollvisionen. Ingdende komponenter och deras nyckelfunktioner. (Vagverket, Dnr TR80A 2006:10687)
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Modell for saker vagtrafik, ingaende komponenter och deras nyckel-
funktioner. Vi behdver sékra gator, sékra fordon och sékra anvandare.
Hastigheten och manniskors tolerans mot yttre vald ar avgérande for
skadegraden. Ett satt att beskriva det efterstravade tillstandet ar sa
har: Sakra resor kan uppnas om kriterierna for foljande tillstand kan
uppfyllas, alltsa saker vag/gata, sakert fordon, saker anvandning och
saker hastighet. **

F
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VART TRAFIKSAKERHETSARBETE

| UPPSALA

Uppsala kommun har under manga ar arbetat med olika projekt for att forbattra trafiksakerheten, bade
genom fysiska ombyggnationer, andring av hastigheter och genom Trafiksakerhetsradets aktiva arbete.

Trafikmatningar

Uppsala kommun utfor arligen trafikmatningar
for att kartlagga trafikrorelser vid infarter, Gver
broar samt i innerstadens centrum. Trafikrakning-
arna utgor ett underlag till planering och forbatt-
ring av trafiksystemet och bland annat arbeten
inom trafiksdkerhet och milj6. Stadsbyggnads-
forvaltningen bestéller faltarbetet av Teknik &
service inom Uppsala kommun. Matmetoden som
anvands ar slangmatning. Genom att anvdnda
dubbla slangar registreras utover det totala antalet
passerade fordon dven fordonsklasser, riktning
och hastighet.

Sa arbetar vi med hastigheter

For att fa ett matt pa hastighetsefterlevnaden pa
gatorna i Uppsala genomfordes under hosten 2014
en hastighetsundersdkning vid 46 punkter. De
ordinarie arliga trafikmétningarna genomfordes
med dubbla slangar for att &ven kunna registrera
hastigheter. Métningarna gav den faktiska hastig-
heten for de fordon som passerade méatpunkten
och redovisas som skyltad hastighet, medianhas-
tighet och 85-percentilen for respektive gatusnitt
déar hastighetsmétningar gjorts. Uppmatta hastig-
hetsuppgifter ar ett medelvarde for hela dygnet.
Med medianhastighet menas att hilften av alla
bilar har en hastighet, som ar lika med eller lagre
an angiven hastighet och med 85-percentil avses
att 85 procent av bilarna har en hastighet lika med
eller lagre dn angiven hastighet.

Resultaten visar att for 40 procent av de 46 mét-
punkterna var differensen mellan skyltad hastig-
het och 85 percentilen plus minus 5 km/h, det vill
sdga en relativt god hastighetsefterlevnad. Exem-
pel pa berérda métpunker dr Falhagsleden mot
Fyrislundsgatan, Kungsangsbron, Luthagsbron,
Ostra dgatan, Kungsgatan, Kyrkogardsgatan och
Borjegatan mot Ringgatan.

For 33 procent av matpunkterna visade differen-
sen mellan skyltad hastighet och 85 percentilen pa
en differens pa 6-20 km/h det vill siga en hastig-
hetsovertriadelse pa 6ver 6 km/h. Flottsundsbron
och Vattholmavigen gav hogst differens med en
avvikelse pa 20 respektive 18 km/h. Forklaringen
av den senare ar att en hastighetssinkning har
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gjorts pa Vattholmavégen, i och med att Trafikver-
ket bygger dubbelsparig jarnvig. Hastigheten har
sankts fran normala 70 km/h till 50 km/h och
trafikanterna har helt enkelt inte dndrat sitt kor-
monster utan fortsatt halla nirmare 70 km/h.

28 procent av méitpunkterna visade en negativ dif-
ferens mellan skyltad hastighet och 85 percentilen
med en differens pa -5 till -25 km/h det vill siga en
lagre hastighet dn skyltad hastighet. De aktuella
punkterna befinner sig frimst i innerstadssnittet;
Vaksalagatan mot Kungsgatan, S:t Olofsgatan

och S:t Olofsbron, Sjukhusvégen, Islandsbron och
Haglundsbron. Andra matpunkter med lagre has-
tighet 4n skyltad hastighet dr Gotgatan, Ostunavi-
gen och Gnistarondellen.

"Bld-30"

Tidigare gatu- och trafikndmnden beslutade i maj
2005 att kommunen ska inféra rekommenderad
lagre hastighet pa 30 km/tim i kombination med
hastighetsddmpande atgiarder i bostadsomraden.
Utgangpunkten har varit att inféra den nya has-
tigheten i cirka fem omraden per ar och inom de
ekonomiska ramar som géller. Innan inférandet
av hastighetsdampande atgéarder i respektive om-
rade har en referensgrupp haft ett samradsmote.
Referensgruppen har bestatt av Teknik & service
inom Uppsala kommun, Upplands Lokaltrafik
(UL), Polismyndigheten, Ambulansverksamheten,
Uppsala Brandforsvar, Gamla Uppsala Buss,
Yrkesforarradet, Taxi, HSO och en anlitad kon-
sult. Darefter har boende haft mgjlighet att limna
synpunkter pa forslaget pa samradsmoten.

De hdr atgdrderna har vi anvint

De atgirder som vi har anvént for att sinka
hastigheterna i bostadsomraden ar watts-gupp,
avsmalningar och bussgupp. Enligt kommunens
olycksstatistik dr bostadsomraden i regel for-
skonade fran trafikolyckor som orsakar svara
personskador eller dodsfall. Syftet med arbetet
har darfor framst varit att 6ka tryggheten hos de
boende inom bostadsomréden. Utmed vissa gator
har dock hastigheterna pa biltrafiken varit allt for
hog, darfor har vi byggt gupp langs dessa strackor.
Efter det har hastigheten blivit avsevirt lagre 4n
fore atgiarderna. Generellt sett har de boende upp-



skattat vara atgarder och métningar visar att med-
elhastigheterna har blivit 1agre och att det dr farre
antal fordon pa vissa stéllen.

Vi testar ny teknik — dynamiska gupp

Utover vart arbete med hastighetsddmpande at-
garder har vi dven testat en ny teknik, det 4r dyna-
miska farthinder utanfér Kunskapsskolan pa Dag
Hammarskjolds vag. Déar varierar hastighetsgran-
sen mellan 30 och 50 km/tim, beroende pa dag och
tid. Principen bygger pa en betongkonstruktion
med en rorlig platta som sénks ner 6 centimeter i
marken nar ett fordon passerar i hogre hastighet
an tillatet. Da upplever foraren det i form av ett
gupp. Med hjilp av radarutrustning som pro-
grammeras efter tiderna och som registrerar for-
donets hastighet, kommer farthindren att anpas-
sas och sdnkas for de som kor for fort. Om man
skoter sig kdnner man alltsé inte av nadgonting,
men om man kor for fort blir man pamind av ett
gupp. Totalt bygger vi tre hinder, tva i sodergaende
riktning och ett i norrgdende, till en kostnad av
runt en miljon kronor. Till skillnad fran fastlasta
farthinder ska de dynamiska hindren gora fram-
komligheten béttre for kollektivtrafik och driftfor-
don vid snordjning och stadning. Nar farthindren
har varit i drift ett tag ska vi utvardera effekten av
hindren. Forsoket kommer att utviarderas.

Oversyn av kommunens hastighetsgranser

Hastighetsgranserna ar satta sa att sikerhetsni-
van ska vara godtagbar under forutsiattning att
trafikanterna foljer reglerna. Under 2014 startade
kommunen en hastighetsdversyn for att se 6ver
kommunens alla hastigheter, den omfattar alla va-
gar inom téttbebyggt omrade i Uppsala kommun,
dven Trafikverkets vigar och enskilda viagar. Over-
synen har resulterat i forslag till principer som ska
leda till lagre hastigheter pa gator 1 bostadsom-
raden dér trygghet och sékerhet prioriteras extra
hogt och hogre hastighet pa infarts- och genom-
fartsgator eftersom framkomligheten ar viktig.

Kort om principerna

Principerna bygger pa riktlinjer fran Sveriges
kommuner och landsting (SKL) och Trafikverket
enligt metoden Raitt fart i staden. Under hastig-
hetsoversynen har kommunen anvint sig av dessa
principer. De innebér att vi fokuserar pa stadens
karaktar, tillgdnglighet, trygghet, trafiksdkerhet,
miljo och hilsa for att 1agga grunden for Uppsala
kommuns framtid. I bostadsomraden, vid skolor, i
centrum och dar det féorekommer blandtrafik prio-
riteras alltid de oskyddade trafikanterna.

Didirfor behdvs nya hastigheter

Att inf6ra nya hastighetsgrianser ger battre mojlig-
het att anpassa trafikens hastigheter efter hur tra-
fikrummet ser ut i dag. Pa de platser dar cyklister
och fotgingare ror sig kan hastigheterna sankas
for att 6ka tryggheten och sikerheten. Samtidigt
har vi mgjlighet att hoja hastigheten pa storre och
viktiga genomfartsvigar dar trafikmiljon tal det.
Genom att Andra hastighetsgrianserna raddar vi
liv, samtidigt 6kar tryggheten och vi bidrar till
minskade koldioxidutsldpp och minskat buller,
vilket i sin tur ger attraktivare livsmiljoer.

Sa ser planeringen ut

Vi paborjar inforandet av de nya hastigheterna
under 2015. Gatu- och samhéllsmiljonamnden
har beslutat att Svartbacken blir den del av kom-
munen som blir forst ut med en planerad omskylt-
ning av hastigheterna under varen 2015, foljt av
Storvreta hosten 2015. Mélet ar att infora de nya
granserna i alla tittbebyggda omraden i Uppsala
under den kommande mandatperioden.

Sa arbetar Trafiksakerhetsradet i Uppsala

Trafiksdakerhetsradet bestar i dag av 33 medlem-
mar i Uppsala kommun som ar verksamma myn-
digheter, foretag, organisationer och flera av kom-
munens ndmnder. Det 4r trafiksdkerhetsradets
arbetsutskott som beslutar om medlemskap. Varje
medlem utser tva medlemsrepresentanter som
foretrader medlemmen. Arbetsutskottet bestar av
nio fortroendevalda ledamoter inklusive ordfo-
rande. Arbetsutskottet tar med fragestéllningar
fran medborgare och radet och foreslar atgirder
till stadsbyggnadsforvaltningen som beslutar om
atgirder. Trafiksdkerhetsradet &r ocksa en remiss-
instans i fragor som ror trafiksdkerhet. Medlems-
representanternas uppgift ar att fa kunskap om
trafiksdkerhet och dirmed mojlighet att sprida
information till sin organisation. Flera medlems-
representanter har rapporteringsskyldighet till sin
ndmnd, forvaltning eller organisation efter att de
har deltagit i radets aktiviteter. Arbetsutskottet
jobbar dven langsiktigt med olika projekt inom
trafiksidkerhet.

Projektet Sakra skolvagar

Uppsala kommun har startat ett projekt som heter
Sdkra skolvigar, dér vi ser 6ver skolvigen nirmast
skolor. Malet ar att fler barn sjilva eller tillsam-
mans med nagon vuxen ska ga eller cykla till sko-
lan, eftersom det ar bevisat att barn som gér eller
cyklar till skolan och foérskolan ar piggare, lar sig
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mer, har sprungit av sig lite energi p4 morgonen
och féar bittre inldrning. Vi vet ocksa att vardags-
motion ger en langvarig hilsoeffekt.

Syftet med projektet

Syftet med projektet ar att minska antalet bilar
runt skolorna och dirmed skapa battre trafiksa-
kerhet och positiva hilsoeffekter for barnen. Pro-
jektet vander sig till skolor med elever i arskurser
F-4. Argument for arbetet ar dven att farre bilar i
skolans- eller forskolans narmiljo minskar risken
for incidenter, eftersom det ofta 4r manga bilar vid
lamning dir ocksa barnen ska passera. De som
behover éka bil av olika anledningar ska fa plats
och mgjlighet till det och de barn som gar eller
cyklar till skolan ska kunna gora det tryggt, vilket
de inte kan om det ar alltfor mycket bilar i rorelse
runt skolan. Det finns ocksa en viktig miljé- och
hélsoaspekt i att slippa avgaser utanfor skolor och
forskolor, som bade gar in i ventilationen och ut-
sétter barn som vistas ute for avgaser.

Sa gar arbetet till

Viinleder arbetet med en inventering av skolvigen
runt skolan, for att se och redovisa eventuella bris-
ter. Dérefter sétter vi in nddvandiga resurser for
forbattringar. For att vi ska kunna n& malen for-
véantas ocksé skolorna jobba med beteendeférand-
ringar hos elever och virdnadshavare, parallellt
med kommunens eventuella atgirder. Kommunen
kommer att inventera cirka fem skolor i taget, efter
inventeringen genomfor vi eventuella atgarder
tillsammans med skolorna. I var forsta fas ska vi
se Over 40 skolor 1 Uppsala kommun.

Sakrare overgangsstallen

Uppsala kommun har genomfort en inventering
av alla 6vergangsstéllen i Uppsala tétort samt

i Storvreta tatort. Den har kartlagt cirka 1 600
overgangsstallen, var de ligger och hur sikra de ar.
Ett arbete har precis borjat dar vi gir igenom varje
overgangsstille och avgor om det ska vara kvar
och hur det i siddana fall ska utformas for att vara
sa sdkert som mojligt for de fotgdngare som passe-
rar vid det. Detta ar ett arbete som kommer paga
under nagra ar framover och som sker ithop med
hastighetsoversynen.

Sakrare cykling i Uppsala

For att skapa en sdkrare trafikmiljo for cyklister
arbetar stadsbyggnadsfoérvaltningen med en rad
olika insatser. Nagra exempel ar att rusta upp
cykelvégar, att snabbare upptéicka och att atgarda
farliga haligheter och sprickor i beldggningen och
att avskilja fotgdngare och cyklister utmed gang-
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och cykelvigar i storre utstrackning. Vid projek-
tering och nybyggnation av cykelvagar fokuserar
viistorre utstrickning dn tidigare pa att separera
cyklister fran motorfordonstrafik, som bilar och
bussar ldngs strickor med manga fordon och hoga
hastigheter. Kontinuerliga forbéttringar i projekte-
ringsskedet gor att cykelvidgarna utformas med allt
storre fokus pa sikerheten for cyklister.

Sdkert dven pd vintern

Vid vintervaghallning sdkrar vi kvaliteten pa
sanden och gruset som laggs ut for att motverka
halka och forbittra snordjningen pé olika sétt.
Sasongen 2014/2015 testade vi for andra aret i rad
nya sopsaltmaskiner som bidrar till att manga
cykelvagar har barmark aret om. Eftersom 16st
grus, sa kallat rullgrus, innebér en olycksrisk for
cyklister arbetar vi med att ta upp vintersanden
kontinuerligt istéllet for att invdnta en sno- och
halkfri period.

Flirre hinder lings vigarna

Vi ar restriktiva med hinder utmed cykelvigarna
som forsvarar for bilar att ta sig in pa cykelvigen.
Anledningen ar att dessa hinder ofta skapar hogre
olycksrisk for cyklister jamfort med de ofta fa
bilar som tar sig in pa cykelvdgen. Vi deltar i arbe-
tet med godkénnande av trafikanordningsplaner,
att planerna foljs och att utféraren aterstéller allt
ordentlig efter avslutat jobb pa och i gatan.

Atgérder i kollektivtrafiken

Uppsala kommun bygger arligen om cirka 30 buss-
hallplatser for att gora dem tillgdnglighetsanpas-
sade. Trafiksdkerhetsaspekten ar en viktig del nir
infrastrukturen far hogre standard. Atgirder som
vidtas ar bland annat att vi planar ut hojdnivan pa
perronger och anslutande végar och rdjer undan
hinder for fotgingarnas framkomlighet. Hindren
kan besta av sa kallade snubbelkanter, stolpar mitt
i naturliga gangstrak eller tranga utrymmen. Hall-
platsernas hojd anpassas till insteget i laggolvsbus-
sar, perrongkanterna forses med kontrastmarke-
ring for synskadade och vi anldgger ledstrak fram
till bussarnas frimre entréer. Utformningen okar
trafiksdkerheten genom att fallolyckorna minskas.

Vid storre knutpunkter dir resenirsantalet ar
hogt dr det viktigt med vil tilltagna ytor och ett
sikerhetsavstand mellan motorfordonstrafiken
och viantande resendrer. Detsamma géiller utmed
gator dar hastigheterna ar hoga.



Overgangstillen och gingpassager

Aven utformningen av dvergangstillen och gang-
passager néara busshallplatser ar viktiga ur ett
trafiksdakerhetsperspektiv. For att trafiksdkerheten
ska vara hog for kollektivtrafikens resendrer bor
motortrafikens hastighet framférallt reduceras vid
overgangsstillena. I samband med upprustning av
hallplaster bygger vi darfér om manga 6vergang-
stallen for detta Andamal. Uppgraderingarna av
hallplasterna sker i nira samarbete med Upplands
lokaltrafik (UL).

Sakrare fordon

Vi som kommun féljer och stéder utvecklingen
och har en viktig roll som kravstéillare och fore-
gangare. Upphandling av kommunens alla fordon
spelar en viktig roll i detta. Vilka krav som stélls

i upphandling dr avgérande for sakerheten 1 de
fordon som kommunens anstillda, men dven med-
borgare som skolskjutsbarn och fardtjanstresena-
rer, far nar de fardas i fordonen.
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Hastighetens roll

En av Nollvisionens grundbultar ar att ménnis-
kans tolerans mot yttre vald ska vara dimensio-
nerande for hur trafikmiljon utformas. Valdet ar
beroende av hur stor rorelseenergi som traffar en
maénniska eller ett fordon. Rorelseenergin dkar
mycket snabbt nir hastigheten 6kar. Det innebar
ocksa att tunga fordon ger storre rorelseenergi dn
latta fordon. Risken att dodas okar darfor med
stigande hastighet eftersom rorelseenergin da okar
mycket snabbt. Ett hundratal studier har sam-
manstallts till den sa kallade potensmodellen som
visar sambanden mellan en 6kad hastighet och
risken for svara personskadeolyckor. Effekten ar
storre pa dodsolyckor dn pa olyckor med lindriga
skador. En 6kning av medelhastigheten med 10
procent okar risken for dodsolyckor med cirka 50
procent och en hastighetsékning med 15 procent
Okar risken med 75 procent 2. Hastigheten ar
alltsa den enskilt viktigaste trafiksdkerhetsfaktorn.
Hog hastighet ger stor rorelseenergi och darmed
en stor risk for dodliga eller svara personskador
vid kollisioner.

Krockvald

Den sa kallade krockvéldskurvan har under mer
an 15 ar fungerat som utgadngspunkt for trafiksa-
kerhetsarbetet. En hog hastighet ger stor rorelse-
energi och darmed en 6kad risk for dodliga eller
svara personskador vid kollisioner. Oskyddade
trafikanters dodsrisk stiger snabbt redan vid pa-
korning av fordon vid hastigheter Gver 30 km/tim.
Vid en fordonshastighet pa 50 km/tim ar dodsris-
ken hela 8o procent. Detta dr det biarande argu-
mentet for varfor fordonens hastighet inte ska vara
hoégre dn 30 km/tim dar bade bilar och oskyddade
trafikanter ror sig.

Ldigre hastigheter néra oskyddade trafikanter

Ny forskning visar att krockvaldskurvan varierar
beroende pé aldern pa den som blir pakord®®.
Risken att dodas och allvarligt skadas 6kar med
aldern och risken for allvarliga skador bland dldre
personer stimmer relativt vil 6verens med den
aldre krockvaldskurvan. De slutsatser som har
dragits av forskningen stimmer dock fortfarande.
Det ar de dldre och darmed de skoraste som har

storst behov av sdkerhet, darfor ar det dem vi ska
utforma trafiksystemet efter. Darfor bor inte den
verkliga hastigheten Gverstiga 30 km/tim i tra-
fikmiljoer dar oskyddade trafikanter och fordon
vistas tillsammans. Detta kan atgirdas genom
hastighetsbegriansningar och hastighetsddmpande
fysiska atgarder.

procent

S

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110
hastighet km/tim

Hastigheter i korsningar

En bilist som sitter biltad i en nyare personbil som
ar utrustad med fungerande krockkuddar och
deformationszoner klarar oftast en sidokollision

1 50 km/tim och en frontalkrock med en likvérdig
bil 1 70 km/tim utan livshotande skador. Detta ar
argument for att hastigheten i korsningar inte bor
vara hogre d4n 50 km/tim. P4 strackor dar det ar
risk for motesolyckor beddms 70 till 8o km/tim
vara ldmpliga hastigheter.

Eftersom tunga fordon ger storre rérelseenergi

an latta fordon, sa ger dven tunga fordon svarare
skador i kollisioner med personbilar och oskyd-
dade trafikanter. Darfor bor tunga fordon ha légre
hastighet for att ge motsvarande sdkerhet som for
personbilar.

Stoppstrackan 4

Stoppstrackan delas in i en reaktionsstracka och
en bromsstriacka. Reaktionsstrackan ar strackan
som fordonet fardas fran det att foraren upptacker
ett hinder fram till att foraren har borjat bromsa
in. Normalt dr reaktionstiden runt en sekund, men
varierar beroende pa alder och allmént tillstdnd
hos féraren. Exempelvis dr reaktionsstriackan

12 Historik, kunskap och analys. For trafiksédkerhetsprogram 2010-2020, rapport 1:2009, Trafikkontoret Goteborgs stad, sid 36
13 Nya krockvaldskurvor for fotgdngares risker vid pdkorning av bil, Trafikverket PM, TRV 2012/69993
4 Historik, kunskap och analys. For trafiksiakerhetsprogram 2010-2020, rapport 1:2009, Trafikkontoret Géteborgs stad, sid. 36.
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30,55 meter i1 hastigheten 110 km/tim. Formeln for
utrdkning pa reaktionsstriacka drs = (v * 1)/ 3,6,
dar s= reaktionsstricka i meter, v=hastighet i km/
tim, r=reaktionstid i sekunder samt 3.6 ar fast tal
for omvandling mellan km/h och m/s *°.

Bromsstrickan ar den stricka som fordonet fardas
fran det att foraren har startat inbromsningen tills
att fordonet har stannat. Bromsforloppet ar inte
ratlinjigt utan gar snabbare ju mer farten sjunker.
Bromsstriackan péaverkas ocksa av dackens kondi-
tion och av vaglaget.

Figuren nedan visar att en personbils hastighet
inte bara avgor hur svart skadad en person blir,
utan ocksa om personen blir pakord eller inte.

* En personbil som kor 1 30 km/tim pa en torr
végbana nér ett hinder upptrader hinner
stanna inom 14 meter. Det 4r samma stricka
som en bil som kors i 50 km/tim fardas innan
foraren bojar bromsa.

* En forare som kor i 30 km/tim och upptacker
en fotgdngare pa 14 meters hall hinner normalt
stanna. Om foraren kor i 50 km/tim hinner hen
inte ens borja bromsa innan hen kor pa fot-
gingaren. 4 av 5 fotgangare som blir pakorda
1 50 km/tim omkommer. Om vagbanan ar vat
blir bromsstrackan langre.

* For en personbil som kor i 70 km/tim ar
bromsstrickan nistan dubbelt s& lang pa en
vat vigbana som pa en torr.

* Tunga fordon har generellt lingre broms-
strackor dn personbilar.
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Infrastrukturens roll for trafiksakerheten

Ett sidkert transportsystem forutsétter samverkan
mellan gator och végar, fordonet och trafikanten.
Gator ska erbjuda tillginglighet och framkomlig-
het for olika trafikanter, men utformningskraven
varierar beroende pa infrastrukturens uppgift i
trafiksystemet. Det dr exempelvis en stor skillnad
pa de krav man stiller p4 en motorvig och pé en
villagata. Grundlaggande ar att de ska vara tra-
fiksdkra, men kraven 1 6vrigt varierar beroende pa
att de trafikeras med trafik av olika sammansétt-
ning och med olika hastigheter. Den har utform-

'

Stoppstracka

vid 30 km/tim
(15 meter)

15 https://korkortonline.se/teori/reaktion-broms-stopp/

'

Stoppstracka

vid 50 km/tim
(27 meter)
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ningen ska ge trafikanterna signaler om hur de
ska bete sig i olika situationer. Det dr viktigt att
gatan inte inbjuder till hogre hastighet 4n vad de
olika trafikantgrupperna pa gatan kan hantera.
Varje gata bor darfor hastighetsklassificeras och
utformas utifran sin uppgift och de krav som stalls
pé gatan.

Olika krav pa utformningen

Att utforma trafiksdkra gator innebar ofta av-
vagningar mot andra krav som framkomlighet for
utryckningsfordon, kollektivtrafik och tillginglig-
het for yrkestrafiken. Nar sidana konflikter upp-
star ska trafiksdkerheten ha hog prioritet. Ut-
formningen ska ge vigledning fér médnniskor med
funktionsnedséttningar och kunna ge trygghet for
alla trafikanter. De estetiska kraven bor tillgodo-
ses och gatorna ska anpassas till omgivande miljo,
men aldrig pa bekostnad av trafiksdkerheten.

Miljon omkring ska vara séiker

Tillsammans innebér detta att det &r manga olika
krav som ska tillgodoses for att skapa ett effektivt,
sikert och miljéanpassat transportsystem. Ur
sikerhetssynpunkt ar vissa saker sarskilt viktiga
att tdnka pa, som behovet av hastighetsbegrins-
ningar, placering och utformning av gang- och
cykelpassager, placering av trad, stolpar och andra
fasta hinder som kan utgéra en fara om fordon
kor av vigen vid exempelvis halka. I titortsmiljon
ar en god gatubelysning mycket viktig for for-
donsférarnas mojlighet att uppticka cyklister och
fotgangare. For dessa grupper ar ocksa driften och
underhallet av trafikytorna viktigt for att undvika
olyckor.

Trafikelementens roll ¢
Personbilar

Maénga olyckor hade inte behovt ske om féraren
hade haft ritt hastighet i forhallande till den si-
tuation hen befinner sig i. I dag finns mojligheten
att stodja trafikanterna till siker anvindning av
fordon genom tekniska system, som baltespa-
minnare, ISA (intelligent stod for anpassning av
hastighet), alkolas, detektering av fotgdngare och
nodbromsning. Den tekniska utvecklingen gar
snabbt och kommer troligen ytterligare bidra till
att vi far en utveckling som kan hjilpa oss att fore-
bygga skador och férhindra olyckor.

Den passiva sikerheten, alltsa skyddet for med-
passagerarna i bilen har forbattrats kraftigt under
senare ar. Som exempel kan ndmnas att for 10 till

15 ar sedan gjordes endast 15 procent av det totala
trafikarbetet med fordon som hade krockkudde.
Motsvarande siffra ar i dag 6ver 70 procent. I dag
ar det dessutom lag pé bilbélte 1 nistan alla for-
don.

Tunga fordon

Den storsta skillnaden mellan personbilar och
tunga fordon ar naturligtvis vikten och dirmed
ocksa den rorelseenergi de skapar. Detta marks
ocksa 1 analysen av dddsolyckor. Eftersom antalet
tunga fordon ar betydligt farre 4n antalet per-
sonbilar och darfor inblandade i farre olyckor sa
ar anda antalet som blir dédade av tunga fordon
forhallandevis manga.

De flesta tunga fordon har en mer aggressiv front
an personbilar, vilket innebéar att om fotgdngare
eller cyklister blir pakorda traffar fronten of-

tast huvudet forst och slungar kroppen framat,
darefter kor fordonet sedan 6ver den oskyddade
trafikanten. Olycksanalyser visar att detta kan ske
aven vid mycket 1aga hastigheter. For att minska
riskerna finns bestimmelser om striktare hastig-
hetsregler for tunga fordon an for personbilar.
Bussar med en totalvikt pa over 3,5 ton far inte
koras med hogre hastighet 4n 9o km/tim. En
tung lastbil far inte koras med hogre hastighet 4n
8o km/tim, pa motorvagar eller motortrafikleder
far den kora 9o km/tim utan slap, med slap

8o km/tim 7.

Lastbilar

Lastbilar ar ett vitt begrepp som omfattar allt fran
latta lastbilar med en totalvikt under 3,5 ton, som
bud- och paketbilar, till 25 meter langa lastbilar
med en vikt pa upp till 60 ton. Dir emellan finns
en rad olika bilar med olika vikter och anvind-
ningsomraden. Storsta bredden pa en lastbil ar
2,6 meter och vindradien cirka 24 meter, vilket
innebér att de tar stor plats och ofta inkraktar pa
intilliggande korfalt vid sndva sviangar. Det med-
for risker for andra fordon.

I de storre lastbilarna har foraren en begransad
sikt ndrmast framfor bilen, darfor kan gdende
som passerar nira fronten vara svara att upptacka
for lastbilsforaren. Trots stora backspeglar finns
det sa kallade d6da vinklar vid sidan av bilarna
som medfor att personbilar ibland trings undan
vid exempelvis korféltsbyten. Hogersvangar i
konflikt med cyklister och lastbilar som backar 1
miljoer dar gdende ror sig innebér risker och ar ett
problem.

16 Historik, kunskap och analys. For trafiksikerhetsprogram 2010-2020, rapport 1:2009, Trafikkontoret Goteborgs stad

7 www.transportstyrelsen.se
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En skillnad mellan personbilar och lastbilar dr
att bromsstrackorna ar langre for lastbilarna. Ju
tyngre bilen ar ju langre blir i allménhet broms-
strackan. Vid 50 km/tim blir bromsstrackan for
en tung lastbil cirka 13 meter lingre 4n for en per-
sonbil. Vid hogre hastigheter okar skillnaden, det
beror pa att rorelseenergin okar kraftigt. Broms-
strackorna blir alltid langre nir vigbanan ar blot,
och i synnerhet vid halka.

Bussar

Bussar ar stora fordon som ofta trafikerar forhal-
landevis tranga gator dar det dven forekommer
oskyddade trafikanter, bade gadende och cyklister.
P4 samma sétt som for lastbilar tar de storsta bus-
sarna ofta utrymme fran intilliggande korfalt i
skarpa kurvor. De storsta bussarna ar numera 24,5
meter ldnga men med tva leder. Det underlattar
svangmojligheterna samtidigt som det kan inne-
béra svarigheter for foraren att ha uppsikt bakat
trots backspeglar och kameror.

Cyklar, mopeder och motorcyklar

Att kora tvahjuliga fordon innebér en balansakt
som latt leder till singelolyckor. Dessa fordon ar
darfor mycket beroende av att korbanan ar jimn.
Kantstenar och haligheter dr en storre risk for
forare av tvahjuliga fordon adn for bilar. Eftersom
fordonen tar férhallandevis liten plats i gatan ar de
svara att uppticka for forare i bilar som har dem
bakom eller vid sidan om sig. Detta medfor en risk
for trangningsolyckor med omkullkdrningar som
foljd.

Forare och passagerare pa tvahjulingar har inget
omgivande skydd, vilket innebar att de utsatts
for samma vald vid kollisioner som fotgidngare.
Eftersom de ocksa sjilva alstrar rorelseenergi blir
kollisioner med andra fordon ofta allvarliga. Dér-
for ar det viktigt att denna grupp av trafikanter
anviander skyddshjalm. Forskning pagar med att
utveckla skyddsklader med sa kallade inbyggda
krockkuddar. Hjalm ar obligatoriskt for motorcy-
kel- och mopedtrafikanter och for cyklande barn
upp till 15 ar.

Moped klass I

Moped klass I ar ett motorfordon pa tva, tre eller
fyra hjul och som ar konstruerat for en hastighet
pa hogst 45 km/tim, men gar och kors ofta mycket
fortare. For att f4 koras ska en moped med klass I
vara registrerad, ha en registreringsskylt monterad
bak pa fordonet och vara trafikférsikrad. Man far

inte kora en moped klass I pa en cykelbana. For
att kéra moped klass I kravs en alder pa 15 ar och
korkort klass AM.

Moped klass IT

Moped klass IT ar ett motorfordon pa tva, tre el-
ler fyra hjul, som ar konstruerat for en hastighet
av hogst 25 km/tim, har en motor pa hogst 50 ku-
bikcentimeter och en effekt som inte 6verskrider

1 kilowatt. Definitionen av moped klass II beror
pa hur fort den gar att kéra och vilken effekt dess
motor har. Gar den fortare dn 25 km/tim eller har
en hogre motoreffekt 4n 1 kW 4r den att anse som
en moped klass I. En moped klass IT behover inte
registreras och den saknar darfor registrerings-
skylt.

Trafikreglerna for moped klass IT 4r samma som
for en cykel. Den ska darfor koras pa en cykel-
bana, savida inte cykelbanan har en tilliggstavla
under vagmarket for pabjuden cykelbana dar det
star “ej moped”. For att kora moped klass IT kravs
en alder pa 15 ar samt ett forarbevis for moped.
For aldre mopeder géller samma regler som for
klass IT men de far koras i max 30 km/tim.

Motorcyklar

Antalet motorcyklar i trafik har mer 4n dubblerats
sedan slutet pa 1990-talet medan antalet omkom-
na och ligger relativt konstant pa cirka 30 personer
per ar 8. Vanliga riskfaktorer for motorcykelfora-
re ar alkoholpéverkan, bristande erfarenhet, bris-
tande kunskap om fordonet och hoga hastigheter.
Var fjirde eller var femte omkommen MC-forare
ar paverkad av alkohol eller andra droger. Teknik-
utvecklingen forbattrar dock trafiksdkerheten for
motorcyklister och forskning visar att ABS-brom-
sar pa motorcyklar kan ge upp till 65 procent ligre
risk att raka ut for bestaende skador.

Fotgiingare

Fotgéngare ér ett trafikelement som skiljer ut

sig frdn de Ovriga ovanstidende eftersom de inte
fardas i eller p& nagot fordon. De dr oskyddade,
precis som cyklister, och de tva grupperna buntas
ofta ihop lite slarvigt i bendmningen oskyddade
trafikanter. De bor skiljas at eftersom de har olika
behov och risker samt att atgirderna for att oka
deras sdkerhet delvis ser olika ut. Dessutom r alla
trafikanter under nagon del av sin resa fotgéngare,
till och fran busshallsplatsen, parkeringsplatsen
eller cykelstéllet.

18 http://www.svme.se/sme_filer/SMC%20centralt/Statistik%202013/d%c3%b6dade,%20ss%200ch%20MC%20i%

20trafik?%0202000-2013.pdf, den 28 april 2015
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Hastigheter

For fotgéngare ar det fordonens hastighet vid
pakorningstillfallet som har den storsta paverkan
for utfallet av olyckan. 30 km/tim ar den hastighet
som fordonen inte bor Overskrida nir det finns
fotgdngare eller cyklister i samma trafikrum, ef-
tersom forskningen visar att de flesta 6verlever att
bli pakord i 30 km/tim. Det finns mycket i utform-
ningen av gator och stadsmiljoer som paverkar
fotgdngares mojligheter att ta sig fram pa ett si-
kert och tryggt sitt.

Viktigt att synas

For fotgingare dr synbarheten en viktig faktor.
Det ar tre ganger hogre risk for en fotgéngare att
bli pakord och dodad av en bil i morker 4n i dags-
ljus. De flesta fotgdngarolyckor sker i tattbebyggda
omraden dar det finns gatubelysning. Att anvinda
reflex medfor att man syns pa ungefir 125 meters
hall i moérker om man méter en bil med halvljus.t®

Sa ser olycksstatistiken ut

Manga av de skador som géende drabbas av ér or-
sakade efter fallolyckor dir inget fordon alls &r in-
blandat, och da klassas det inte som trafikolyckor.
Cirka 85 procent av fotgdngarolyckorna ar singelo-
lyckor. Dock ar det olyckor som sker i trafikmiljon
och har saledes en stark koppling till trafikséker-
hetsarbetet. En orovickande trend ar att dessa
olyckor 6kar. Fotgingare ar den trafikantgrupp
med storst andel skadade i halkolyckor.2°

Manniskans roll 2*

Mainniskan ar inte utvecklad for de krav som den
moderna trafikmiljon stéller pa oss. Vi har inte

en intuitiv uppfattning om de risker som de hoga
hastigheterna medfor. Darfor overskattar vi var
formaga att hantera hoga farter. Det kan jaimforas
med hojder dar manniskan intuitivt upplever fara.

Sdikerhet och trygghet

Sakerhet och trygghet ar tva begrepp som ibland
star i konflikt med varandra. Atgirder som enbart
ar trafikreglerande men som av manga trafikanter
upplevs som trafiksikra &r till exempel dvergangs-
stallen, bade signalreglerade och oreglerade. Den
falska trygghet som upplevs vid dessa kan inne-
bara att trafiksdkerheten i sjdlva verket blir ldgre
dn i en mindre trygg miljé dir den manskliga upp-
marksamheten dr hogre. Trygghet ar en upplevelse

eller kdnsla av sdakerhet som varierar fran individ
till individ. Det ar viktigt att trygghetsaspekten
alltid finns med nér en trafiksdkerhetslosning
viljs. En objektiv trafiksdker gangvig genom en
park anvidnds exempelvis inte pa kvills- och nat-
tetid av alla. Det innebar kanske att vissa personer
istallet vljer en trafikfarligare vig som ur ett sub-
jektivt perspektiv kdnns sdker. Trafikplaneringens
uppgift ar att skapa miljoer som bade ar sikra och
som upplevs som trygga.

Viktigt med ett siikerhetsmedvetande

Analyser visar att ett 6kat sdkerhetmedvetande,
sarskilt hos unga, skulle kunna spara mycket
lidande. Sékra resor forutsatter trafikanternas
kunskap och vilja att f6lja regler och lagar. For att
ndrma oss Nollvisionen ar det avgorande att trafi-
kanten har forstaelse for varfor exempelvis hastig-
heten ar lag dar fordon och oskyddade trafikanter
delar utrymme. Information och kunskap paver-
kar vara attityder till hastighet, alkohol, droger
och skyddsutrustning som bilbélte och cykelhjalm.
Forare som ar paverkade av alkohol, andra droger
eller ar trotta utgor en stor olycksrisk i trafiken.

Vara skyldigheter

Enligt Trafikférordningen har alla som ror sig i
trafiken skyldigheter 22, Ett exempel pa detta ar
situationen vid 6vergangsstillen dar manga fot-
gingare hiavdar ratt till foretrade. Men enligt re-
gelverket handlar det inte om réttigheter utan om
att bilisterna har skyldighet att limna foretrade
till fotgdngare, om de ar ute pa eller pa viag ut pa
Overgangsstallet. Men fotgdngaren har ocksa skyl-
dighet att forsdkra sig om att bilisten har mojlighet
att stanna.

Attityder

Mainniskors attityd till lagar och regler ar viktigt
for att systemet ska fungera. Nar medvetenheten
om riskerna finns kan trafikanternas attityd 4nd-
ras och dirmed ocksa beteendet. For att under-
latta att man har ratt beteende finns dock olika
stodsystem, speciellt for fordonsforare.

Information och kunskap

Information och kunskap paverkar véra attityder
och ger oss forstaelse for saker som vi konfronte-
ras med. Det giller inte bara hastigheten utan ock-
sa den egna skyddsutrustningen som cykelhjalm,
bilbalte och halkskydd pa skor. En stor del av vara

19 Folksam tester och goda rad, https://www.folksam.se/testergodarad/sakeritrafiken/pacykelochtillfots/1.74376, den 28 april 2015
20 Oberg, Gudrun: Skadade fotgéingare, Fokus pa drift och underhall vid analys av sjukvardsregistrerade skadade i STRADA,

VTI publikation, sida 9

2 Historik, kunskap och analys. For trafiksédkerhetsprogram 2010-2020, rapport 1:2009, Trafikkontoret Géteborgs stad

22 http://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trafikregler/
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attityder och beteenden grundar sig pa kunskaper
som vi har fatt redan i unga ar. I dag kommer alla
i kontakt med trafikmiljon tidigt i livet. Skolan har
darfor stora mojligheter att paverka vilka attityder
vi far till trafiksdkerhet. Fordldrarnas delaktighet

1 detta arbete 4r mycket viktigt for att fa en forsta-
else for problematiken. Darfor méste vi sdkerstélla
att dven vuxna har tillriackliga trafikkunskaper.

Alkohol, droger och mediciner

Det dr allmént ként att alkohol minskar forma-
gan att bedoma trafiksituationer och forsamrar
prestationsformagan samtidigt som den dam-
par himningar. Droger och mediciner paverkar
nervsystemet och kan leda till trotthet, dasighet,
nedsatt uppméarksamhet, somnighet eller till ag-
gressivitet och upprymdhet. Allt detta paverkar
korformagan.

99,78 procent av allt trafikarbete sker med nyktra
forare, eller cirka var femhundrade bilist ar ratt-
full. 2014 var 54 personer av de 270 personer som
dog i trafiken relaterade till alkohol, eller 20 pro-
cent 2. Trenden ar att andelen alkoholpaverkade
personbilsforare minskar totalt sett, dock dkar det
bland cyklister och mopedister. Det innebér att
man, nir antal omkomna personbilforare totalt
har minskat, d&ven har lyckats minska de omkom-
na som ar alkoholpaverkade. 2014 har det dven
identifierats 21 personer som omkommit i en drog-
relaterad olycka, vilket motsvarar cirka 8 procent
av alla omkomna.

Trotthet

Det kan vara lika farligt att kora bil trott som att
kora onykter. Ny forskning tyder pa att 20 till 30
procent av alla bilolyckor beror pa trétta forare.

Viktigt att halla rdtt hastighet

Trafikverkets mitningar av hastigheter pa Sveriges
végar visar att hastigheterna foljs daligt hos en
stor andel av fordonstrafikforare. Hastighetef-
terlevnaden pa det statliga vignitet ligger strax
under 50 procent och runt 6o procent pa det kom-
munala vagnétet. Ju lagre skyltad hastighet desto
samre foljer trafikanter hastigheten 2.

Genom vetenskapligt klarlagda samband som
finns mellan hastighetsdverskridanden och risken
for personskador eller dodsolyckor ar det uppen-
bart att de som kor for fort stjil sikerhet for 6v-
riga trafikanter. Ur ett rattsperspektiv ar det ocksa

olagligt att kora for fort. Att fa ner hastigheterna
till en niva som motsvarar gatu- och vigmiljons
sdkerhetsutformning dr darfor en av de viktigaste
atgarderna i trafiksdkerhetsarbetet.

Att kéra mot rétt ljus

Trafiksignaler ar till for att skapa framkomlig-

het i trafiken genom att fordela tid mellan olika
trafikstrommar i korsningar sa att resultatet blir
en maximal genomstromning. Detta innebar att
trafikanter som har gront ljus ofta haller en hog
hastighet for att hinna igenom och slippa vénta till
ndsta omlopp. Systemet fungerar oftast bra men
manga uppfattar signalsystemet som en sikerhets-
atgard. Under forutséttning att alla trafikanter ar
uppméarksamma och ingen kér mot rott ljus ar de
sdkra. Man kan inte lita pa att trafikanterna alltid
foljer signalerna och i dessa fall ger signalsystemen
andra forare en falsk trygghet. Det ar inte ovanligt
att trafikanter inte uppfattar signalerna och kor
mot rott utan vara medvetna om det. Annu fler
kor mot rott just efter att signalen har slagit om
fran gront, eftersom de 4r medvetna om att det tar
en viss tid innan den korsande strémmen hinner
starta.

En balans i trafiken

Prioriteringen av kollektivtrafiken i trafiksigna-
lerna medfor ofta langa vintetider for 6vrig trafik.
Ju langre véntetider trafikanterna upplever desto
fler kor mot rétt. Olyckor i signalreglerade kors-
ningar ar darfor inte ovanliga. Eftersom hastighe-
terna oftast r hoga far dessa olyckor svara foljder.
For oskyddade trafikanter som blir pakorda ar
risken hog for att do eller skadas svar just i dessa
situationer. Trafiksignaler pa platser dér det &r lite
trafik riskerar att bli en kélla till osdkerhet istéllet
eftersom uppmarksamheten minskar med mindre
mangd trafik.

23 Analys av trafiksidkerhetsutvecklingen 2014, mélstyrning av trafiksékerhetsarbetet mot etappmalet 2020, sid 29
24 Presentation Resultatkonferens 2015, http:/www.trafikverket.se/contentassets/sfber38fc7b94a06883ffca488e807a4/
analys-av-trafiksakerhetslaget-2014-hans-yngve-berg-asa-forsman-johan-strandroth.pdf
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TILLSAMMANS FOR NOLLVISIONEN
ETT SYSTEMATISKT TRAFIKSAKERHETSARBETE

Modell for malstyrning

Etappmalet inom trafiksédkerhet sattes 1997 pa
max 270 omkomna till 4r 2007, men det malet
naddes inte. Vigverket fick 1juni 2006 i uppdrag
av regeringen att foresla ett nytt etappmal for tra-
fiksdkerhetsutvecklingen samt ta fram underlag
for det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet enligt Noll-
visionen. En utvirdering av arbetet fram tills dess
pekade pa att det tidigare malet saknade forank-
ring i samhillet. Det visade ocksa att det inte gav
tillracklig ledning i aktorernas verksamhetsplane-
ring samt att den arliga uppfoljningen av trafiksa-
kerhetslaget inte uppmérksammades tillrackligt.
Detta medforde att ingen uppméarksammande i tid
att malet 2007 inte skulle nas. Vigverket tog dar-
for 1 bred samverkan fram fler atgardsnira etapp-
mal och foreslog arliga resultatkonferenser dar
trafiksdkerhetsutvecklingen och maluppfyllelsen
skulle utvirderas och presenteras. I grunden var

Sa hdr sag liget ut 2014, nationellt

Prioriterade insatsomraden pa nationell niva

forslaget en modell for malstyrning av trafiksidker-
hetsarbetet i Sverige.

Nationella indikatorer

De nationellt utpekade indikatorerna ar de om-
raden som ar viktigast att arbeta med for att na
malet med en halvering av antalet dodade mellan
2007 och 2020, vilket motsvarar max 220 dodade
ar 2020. Varje indikator har mal som ar métbara
och gar att folja upp, allt for att veta att utveck-
lingen gar 1 ratt riktning, och om sa inte gors, veta
var resurserna ska laggas. Varje indikatoromrade
innefattar exempel pa atgarder som kan vidtas for
att nd malen. De nationella indikatorerna f6ljs nu-
mera upp vid arliga resultatkonferenser déar Tra-
fikverket bjuder in aktorer, kommuner och andra
myndigheter och organisationer for att ta del av
resultatet och folja utvecklingen mot malen 2°.

Utgangslage 2014 Utgangslage Mal 2020
Hastighetsefterlevnad - statligt vagnat 46 procent 43 procent 80 procent
Andel trafik inom hastighetsgrans

Hastighetsefterlevnad — kommunalt vagnat 63 procent 64 procent 80 procent

Andel trafik inom hastighetsgrans

Nykter trafik
Andel trafik inom hastighetsgrans

99,78 procent

99,71 procent 99,90 procent

Baltesanvandning 97 procent 96 procent 99 procent
Andel baltade i framsatet i personbil

Hjalmanvandning - cykelhjalm 37 procent 27 procent 70 procent
Andel cyklister med hjalm

Hjalmanvandning — mopedhjalm 96 procent 96 procent 99 procent
Andel mopedister med ratt anvand hjalm

Sakra personbilar 57 procent 20 procent 80 procent
Andel personbilar i nybilsférsaljning med

hoégsta EuroNCAP

Sakra motorcyklar 39 procent 9 procent 70 procent
Andel sakra motorcyklar (ABS)

Sakra statliga vagar 73 procent 50 procent 75 procent
Andel trafikarbete pa motesseparerade

vagar med hastighetsgrans dver 80 km/tim

Sakra kommunala gator: GCM-passager 25 procent 19 procent Ej definierat
Andel sakra gcm-passager

Drift och underhall pa GC-vagar i tatort 15 procent 15 procent 70 procent
Andel av kommuner med god kvalitet pa underhall av (2013 ars matning)  (forsta gangen

gang- och cykelvagar det mattes)

25 http://'www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Sakerhet-pa-vag/Tillsammans-for-Nollvisionen/Prioriterade-

insatsomradent1/, 22 maj 2014
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De transportpolitiska malen ar styrande fér kom-
munens arbete

Kommunens arbete paverkas av de transport-
politiska mal som riksdag och regering beslutar
om. Néringsdepartementet menar att mdlen ska
dven vara ett stod for och kunna inspirera regional
och kommunal planering. 1 dagslaget dr det Gver-
gripande transportpolitiska malet att sdkerstdlla
en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgare och
ndringsliv i hela landet. Utifran detta 6vergripande
mal finns det dven funktionsméal och hansyns-
mal med prioriterade omraden. Funktionsmaélet
innefattar ett jamstallt transportsystem och att
utformning, funktion och anvindning ska ge alla,
bade ménniskor och gods, en grundlidggande till-
ginglighet. Hinsynsmalet handlar om sikerhet,
hilsa och miljo, alltsa att utformningen av trans-
portsystemet ska anpassas till att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt. Det ska dven bidra till det
Overgripande generationsmaélet fér miljo och dkad
hilsa 26,

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) skriver
1 sin handbok Trafikscikra staden att varje enskild
kommun har ett ansvar att medverka tills vi nar
malen som ar uppsatta. Dels som viaghéllare och
systemutformare av vigtransportsystemet och dels
som huvudman for vara medborgare och deras
hilsa. 27

Ett langsiktigt arbete for forbdttrad trafiksdkerhet
i titorter

Alla Sveriges kommuner har en viktig roll for
trafiksdkerheten i Sverige. Att minska antalet
olyckor i tatorter kraver ett langsiktigt arbete.
Eftersom runt 75 procent av alla som dodas eller
skadas allvarligt inom det kommunala végnétet

ar fotgdngare och cyklister stiller det hoga krav
pa kommunerna att arbeta systematiskt 28, For-
bittrad trafiksdkerhet paverkar inte bara antalet
olyckor utan medfor ofta dven en battre stadsmiljo
med Okad trygghet, trivsel och tillgdnglighet. Lag-

26 http://'www.regeringen.se/sb/d/18128/a/229619, den 13 maj 2014

re hastigheter minskar dessutom bullret och dkar
forutsittningarna for samspel mellan olika tra-
fikanter. Kommunens arbete for en sdker trafik-
miljo bidrar darmed till kommunens 6vergripande
mal om en hallbar och attraktiv stad.

Uppsalas roll i Tillsammans for Nollvisionen

Uppsala kommun f6ljer den nationella visionen
om att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Att minska antalet olyckor i var kommun
ar ett arbete som pagar och som kréaver ett langsik-
tigt arbete pa bred front. For stadsbyggnadsfor-
valtningen i Uppsala kommun ar det naturligt att
trafiksdkerhetsarbetet foljer de nationella malen.
Arbetet utgar ifran SKL:s och Trafikverkets hand-
bocker TRAST och Trafiksdkra staden — handbok
for ett malinriktat kommunalt trafiksakerhetsar-
bete samt etappmalsarbetet inom Tillsammans for
Nollvisionen. 2°

Uppsalas styrande dokument

Ett framgéangsrikt trafiksékerhetsarbete forutsét-
ter dven att trafiksdkerhetsfragorna ar val forank-
rade 1 kommunens ledning och integrerat med den
ovriga stads- och samhillsplaneringen. I lansplan
for regional transportinfrastruktur, oversiktspla-
nen, kommunens styrdokument IVE (Inriktning,
verksamhet och ekonomi), Uppsala kommuns
policy for hallbar utveckling samt i nimndernas
verksamhetsplaner finns mal som pekar pa vikten
av trafiksdkerhetsarbete. Majoriteten av dessa
mal ligger inom kommunens ansvarsomrade och
fangar in bade beteendepaverkan och fysisk trafik-
och stadsplanering.

Forutsdtiingar ges i IVE som fastsldr att

* trygga, hilsosamma och miljomassigt hallbara
miljoer ska utvecklas

* samarbetet ska utvecklas med de som kan pé-
verka trafikanterna direkt

27 Trafiksikra staden — handbok for ett mélinriktat kommunalt trafiksikerhetsprogram, sida 9

28 Trafiksdkra staden, sida 5

20 http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Sakerhet-pa-vag/Tillsammans-for-Nollvisionen/
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saker trafikmiljo ska skapas tillsammans med
trafikanterna

olika beteende- och attitydpaverkande insatser
ska starkas

Alla barn och unga garanteras en trygg och
kunskapsorienterad skolmiljo

I Gatu- och samhdllsmiljiondmndens verksamhets-
plan for 2015 konkretiserar detta bland annat i:

Forbattra trafiksdakerheten vid skolor/ sikra
skolvdgar enligt upprittat program

Genomfora atgiarder for att uppmuntra till
minskad bilanvindning vid "hdmta/ldmna”
vid skolor.

Inféra nya hastighetsgrianser

Genomfora en dversyn av alla Gvergangsstéllen
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UPPSALAS SYSTEMATISKA
TRAFIKSAKERHETSARBETE

Uppsala kommuns mal ar att ingen ska omkomma eller skadas i trafiken i kommunen, oavsett vaghal-
lare. Vi har samma mal som pd nationell niva gallande svart skadade, att minska det antalet med 25

procent till &r 2020.

Trafiksakerhetsindikatorer

Eftersom malet att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt i trafiken &r ett langsiktigt och ratt trub-
bigt méal for den dagliga verksamheten, kommer
Uppsala kommun boérja jobba i linje med det na-
tionella trafiksdkerhetsarbetet.

Uppsalas insatsomraden och indikatorer

Trafikverket och SKL uppmanar Sveriges kommu-
ner och andra organisationer och aktorer att bidra
till en 6kad trafiksdkerhet pa det sdtt som fungerar
for den egna organisationen. Men de behover
koppla det till ett eller flera av de prioriterade in-
satsomradena, sitta upp matbara méal och arligen
folja upp dessa for att sikerstidlla om utvecklingen
gar i onskad riktning.

Sa arbetar Uppsala kommun

Stadsbyggnadsforvaltningen har valt att bryta

ner Uppsalas 6vergripande mal och vision i linje
med de nationella indikatorerna. For att nd 6kad
trafiksdkerhet behovs en miangd olika atgérder och
ofta i kombinationer med fysiska, administrativa
och kommunikativa atgiarder. Vi har darfor valt
att folja det nationella upplégget i stort, men kom-
binerar det i en storre utstrackning dn nationellt
med kommunikativa atgiarder och beteendepé-
verkansatgirder. Valet av indikatorer kommer
fran handboken Trafiksckra staden fran SKL och
Trafikverket. Dar framhalls det att de nationella
insatsomraden som ar framtagna ar bra som
utgdngspunkt dven for kommunerna och borde
medfora ett gott resultat om kommunen viljer att
fokusera pa dem, vilket 4r anledningen till att vi
valt detta som utgangspunkt. Vart trafiksdkerhets-
arbete kommer alltsa att utga fran dessa indika-
torer och fokusera pa de utpekade tillstand som
paverkar trafiksdkerheten mest. Kommunen haller
dven pa att ta fram en handlingsplan for respek-
tive indikator. Mitning och uppféljning kommer
att ske regelbundet for att folja utvecklingen och se
om och hur resurser behdver omprioriteras.

38 | Trafiksakerhet i Uppsala kommun

Processbeskrivning av stadsbyggnadsforvalt-
ningens systematiska trafiksakerhetsarbete

Stadsbyggnadsforvaltningens systematiska tra-
fiksdkerhetsarbete kan sammanfattas i féljande
processbeskrivning.

Uppratta
indikatorlista

Analysera
nuléget utifran

(Detta steg indikatorer

sker ej varje ar)

Uppratta
handlingsplan

Revidera
handlingsplan

Besluta om
atgérder

Indikator-
uppfoljning

Genomfora
atgarder
Atgérdsupp—
foljning och
aterrapportering

Processen inleds med en analys av nulaget utifrdn de mat-
bara indikatorerna vi valt att arbeta med. Darefter upprattas
och beslutas om en handlingsplan for atgarder som har
positiv effekt pa indikatorerna och atgarderna utfors. Daref-
ter behdver en uppféljining goras och en ev. reviderering av
handlingsplanen utifran ny kunskap. Darefter analysera nu-
laget igen. De indikatorer vi valt att arbeta med kan behéva
justeras under arbetets gang.



Sammanfattande bild 6ver Uppsala kommuns indikatorer for malstyrning av trafiksakerhetsarbetet

Indikator

Antal dodade i trafiken pa det
kommunala vagnatet

Antal dédade totalt inom kommunen,
oavsett vaghallare

Antal svart skadade i trafiken pa det
kommunala vagnatet respektive totalt i
kommunen

Nykter trafik

Béltesanvandning

Cykelhjalmsanvandning

Sakra fordon och férare i kommunen

Barns sakra skolvagar

Hastighetsefterlevnad kommunalt vagnat

Sakra kommunala gator — GCM-passager

Sékra kommunala gator — drift & underhall

gem-vagar

Utgangslage

1,55 dodade pa det kommunala
vagnatet i genomsnitt, medelvarde
2003-2013

4,81 dodade totalt i kommunen i ge-
nomsnitt, medelvarde 2003-2013

Méts 2015-12-31

Foljer polisens matningar

2011 96,9 %,
2013 89 %

29 % (2013),
36 % (2014)

Utreds 2015
Inventering pagar
Utreds 2015
Inventering pagar

Hogsta betyg i Trafikverkets utvardering

Mal ar 2020

25% minskning fran utgangs-
punkten. (Nationellt mal)

99,9 % (Nationellt mal)

99,0 % (Nationellt mal)

70 % (Nationellt mal)

100 %

100 %

80 % (Nationellt mal)
50 %

Utveckla 2015
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I Sverige ar det Transportstyrelsen som ansvarar
for den nationella statistiken éver dodade och
skadade i trafiken, vilket de gor via informations-
systemet Strada. Strada star for Swedish Traffic
Accident Data Acqusition och dr ett system for
skador och olyckor inom hela vigtransportsys-
temet, dér polisen och sjukvarden rapporterar in
trafikolyckor i Strada polis eller Strada sjukvard *°.
Trafikverket dr den myndighet som utfor sé kall-
lade djupstudier 6ver alla dédsolyckor i trafiken.
Uppsala kommun har som rutin att folja med
Trafikverket ut till olycksplatserna och ta del av
utredningsmaterialet frin dessa olyckor.

Osakerhet i rapporteringen

Akademiska sjukhuset i Uppsala ar inte anslutet
till Strada. Eftersom langt ifran alla olyckor blir
polisrapporterade saknas det uppgifter pa hur
manga personer som har rakat ut for trafikolyckor
med personskador. Problemet med att enbart fa
polisens inrapportering ar att de sillan far kin-
nedom om de olyckor dar oskyddade har skadats

i singelolyckor (exempel gaende som halkar pa
gatan och cyklister som cyklar in i lyktstolpar) och
att dessa olyckor darfor aldrig kommit med 1 Upp-
sala kommuns olycksstatistik. Vi far dock anta att
Uppsala kommun har liknande stor andel skadade
oskyddade trafikanter som andra likartade kom-
muner. | Umea narmar sig den andelen 70 procent.
Syftet med att ha en heltackande statistik ar att fa
en verklig bild 6ver problematiken for att kunna
arbeta med en effektiv atgirdsplanering.

Resonemanget om underrapportering av trafiko-
lyckor i Uppsala far stod av studier fran andra
delar av landet. Dessa visar att antalet svart ska-
dade gaende och cyklister ar betydligt fler 4n vad
polisen far kinnedom om, speciellt nir det géller
singelolyckor. Experter menar dock att man kan
gora en generalisering utifran det nationella mate-
rialet som finns, bland annat har foretaget Trivec-
tor genomfort studien Den kommunala trafikska-
debilden som visar att problembilden ser likadan
ut oberoende av kommun 32,

Ingen rapportering fran Akademiska sjukhuset

Sedan hosten 2013 har dock niarakuten i Uppsala
centrum rapporterat in olyckor i Strada, men det
finns en pataglig risk att statistiken blir felvisande
eftersom de allvarligaste olycksfallen And4 hamnar
pa Akademiska sjukhuset och darfér inte syns i
den sjukvardsstatistiken. Akademiska sjukhuset
har meddelat att de ska borja sin inrapportering i
Strada men det ar fortfarande oklart nér det kom-
mer att paborjas. Nér registrering borjar kommer
det dock droja nagra ar innan en tillrackligt stor
mingd skador och olyckor har rapporterats in

for att det ska gé att analysera materialet och dra
generaliserande slutsatser.

Generell jamforelse

I brist pé sjukvardsdata i Strada har vi valt att
gora en generell jamforelse med sjukvardsdata
fran Umea kommun for att fa en kompletterande
bild till hur olycksbilden kan se ut om sjukvards-
data anviands. Umea kommun har under ett flertal
ar registrerar trafikolyckor bade i Strada polis

och Strada sjukvard och ar en kommun som har
manga likheter med Uppsala. Sjukvérds- och
polisdata bor egentligen inte jamforas, men vi har
valt att gora det har for att ge en alternativ bild till
hur olycksldget i trafiken faktiskt ser ut i Uppsala
kommun.

Skadedefinitioner

I tidigare skadestatistik har begreppen svar och
lindrig skada — fransett dodade — anvants. Begrep-
pen anvands fortfarande i Strada polis. Den ur-
sprungliga inneborden for begreppen var:

*  Svdr skada: Brott, krosskada, sonderslitning,
allvarligt skarskada, hjarnskakning, inre skada
eller annan skada som forviantas medfora in-
laggning pa sjukhus.

» Lindrig skada: Annan skada én vad som anges
ovan.

Bedomningarna i dessa fall gjordes av polis som
séllan har utbildning i sjukvard. En person ansags
generellt sett vara svart skadad om denne lades

30 For mer information om Strada, se http:/www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-register/

STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/

31 Den kommunala trafikskadebilden, en Strada-analys. Trivector rapport 2014:44
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in pé sjukhus, 4ven om inldggningen bara skedde
Over natten for observation. Det innebar oklarhe-
ter och missvisande skadestatistik. I Strada sjuk-
vard anger istdllet sjukvarden vilken kroppsdel
som ar skadad och skadetyp som exempelvis frak-
tur. Skaderegistreringen genererar bland annat
AIS-kod (Abbreviated Injury Scale) och I1SS-kod
(Injury Severity Score). AIS-graden anger till stors-
ta delen sannolikheten for 6verlevnad till f6ljd av
en specifik skada.

Trafikolyckor i Uppsala kommun 2003-2013

Totalt finns 7 758 personer inlagda i Strada polis
under aren 2003—2013. Under analysen ar 2 668
bortriaknande eftersom de ar rapporterade som
oskadade, alternativt att uppgift saknas eller att de
har omkommit senare 4n 30 dagar efter olyckan
vilket den officiella statistiken bygger pa. Totalt
analyseras darfor 5 0ogo skadade personer i den har
analysen. Aven de 2 516 personer som har skadats
pa det kommunala vagnétet dr oftast sdrredovi-
sade. All data bygger pa Strada polis. Figur 1 visar
antal skadade personer registrerade i Strada polis
per ar i Uppsala kommun.

700

600

500

40 — — — — — — ——

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Figur 1. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun aren 2003-2013.
Kalla: STRADA polis

Det gar att anta att 2013 ars relativt laga viarde
beror pa polisens inforande av inrapporteringssys-
temet Pust som har visat sig forsvara inrapporte-
ringen i Strada. Det gor att den polisrapporterade
olycksstatistiken i hela Sverige har haltat efter.

Skadade fordelade pd skadegrader

Under aren 2003-2013 skadades drygt 5 000 perso-
ner i Uppsala kommun, de flesta lindrigt. Av alla
skadade omkom 56 personer inom 30 dagar efter
olyckan.

1%
20%
B dodade

svart skadade

lindrigt skadade

9%

Figur 2. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun aren 2003-2013 fordelade pa
skadegrad. Kalla: STRADA polis

0% 5%

26% B dodade
0

M allvarligt skadade
mattligt skadade

latt skadade

69%

Figur 3. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
sjukvard i Umea kommun aren 2003-2013 fordelade pa
skadegrad. Kalla: STRADA sjukvard

Det ar troligt att fordelningen mellan skadegra-
derna i Uppsala kommun hade blivit nagot an-
norlunda om analysen byggde pa sjukvardsdata
istéllet, se jaimforelse mellan figur 2 och figur 3.

Viighdllare

Det rapporteras in ett stort antal olyckor varje ar,
oavsett vaghallare. I Uppsala kommun har fler 4n
2 500 personer (49 procent) skadats pa de kommu-
nala vigarna under perioden 2003—2013. I Umea
kommun skadades 51 procent pd kommunala
vagar under samma period.
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Figur 4. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun aren 2003-2013 fordelade pa
vaghallare. Kalla: STRADA polis

Totalt antal skadade

Vid en sammanstillning av antalet inrapporterade
trafikolyckor i Strada polis far vi nedanstaende
resultat. Tabellen lases sa att Gverst i varje ruta i
vénsterspalten ar antalet dodade, svart respek-
tive lindrigt skadade redovisade. Dér framgér
vilken trafikantkategori som har skadats och pa
de 6versta raderna till vanster vad den skadade
har kolliderat med. Langst till hdger redovisas
antal skadade per trafikantkategori. Observera att
alla okdnda skadegrader har tagits bort ur sam-
manstillningen och detsamma géller da motpart i
olyckan inte har gatt att fa fram ur olycksrappor-
tens beskrivning 6ver hindelseforloppet. Siffrorna
imatrisen dr darfor inte exakta och bor anvindas
med viss forsiktighet. Det ar tydligt att matrisen
bygger pa Strada polis da det ar relativt fa olyckor
som oskyddad gaende och oskyddad cyklist.

Skadegrad och olyckstyper

De flesta av kommunens dodsolyckor har skett
som motes- och omkorningsolyckor. Storst antal
skadade har skadats i avsvingande- eller kors-
ningsolyckor, singelolyckor samt upphinnan-
deolyckor. Det ar en sarskilt stor andel lindrigt
skadade i dessa olyckstyper, och framfor allt 1
upphinnandeolyckorna ar det troligt att det ror sig
om pisksnértsskador, sa kallade whiplash-skador.

32 Det vill sdga olyckstyp G i Strada.
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Figur 5. Andel inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun aren 2003-2013 fordelade efter
olyckstyp. Kélla: STRADA polis

Den polisrapporterade olycksstatistiken ar miss-
visande gentemot oskyddade trafikanter vilket
tydligt syns om dessa olyckor jamfors 32, I Upp-
sala kommun sker 6 procent av olyckorna mellan
oskyddade trafikanter medan det i Umed kommun
ar motsvarande 67 procent av olyckorna. Det dr
alltsa uppenbart att polisen och sjukvarden kom-
mer 1 kontakt med olika typer av olyckor och
skador. Vid en jamforelse mellan olyckorna i kom-
munen och olyckorna pa de kommunala vigarna
syns att det ar en ndgot mindre andel métes-och
omkorningsolyckor och singelolyckor men nagot
storre andel upphinnande- och cykel mot motor-
fordonsolyckor, se figur 6.
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Figur 6. Andel inrapporterade skadade personer i STRADA
polis pa de kommunala vagarna i Uppsala kommun aren
2003-2013 foérdelade efter olyckstyp. Kalla: STRADA polis
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singel fotgangare cykel moped mc personbil lastbil buss  ovrigt totalt
fotgdngare
dédade 6 2 8
svart skadade 2 1 77 4 12 1 97
lindrigt skadade 18 11 4 195 12 18 8 266
pa cykel
doédade 2 1 3
svart skadade 23 4 14 1 114 4 5 2 167
lindrigt skadade 41 3 55 22 2 414 14 19 570
pa moped
doédade 1 1
svart skadade 18 2 3 32 1 56
lindrigt skadade 54 B 8 11 98 4 1 181
pa mc
doédade 1 1 1 1 1 5
svart skadade 34 1 14 2 5 56
é lindrigt skadade 51 1 1 1 1 40 1 96
S
§ i personbil
E dédade 9 9 6 3 2 29
< svart skadade 213 1 1 240 31 24 15 525
lindrigt skadade 638 18 24 5 1491 90 44 64 2374
i lastbil
doédade 2 2
svart skadade 8 6 4 18
lindrigt skadade 24 42 13 2 1 82
i buss
doédade 6 6
svart skadade 6 4 6 16
lindrigt skadade 10 2 1 21 3 47 1 85
Ovriga
doédade
svart skadade 3 1 1
lindrigt skadade 12 3 1 2 18
totalt
dodade 10 0 0 0 1 19 11 10 3 54
svart skadade 305 5 18 5 2 487 46 48 24 940
lindrigt skadade 830 29 107 45 12 2304 138 130 7 3672

Tabell 1. Antal skadade personer i vagtrafikolyckor i Uppsala kommun aren 2003-2013. Siffrorna ar inte absoluta.
Kalla: STRADA polis
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Singelolyckor bland gdende

Gaende som skadas i singelolyckor, sa kallade
géende singelolyckor, ar enligt definitionen av en
trafikolycka inte en riktig trafikolycka eftersom

att det inte 4r nagot fordon inblandat. Trots detta
skadas och rapporteras ménga ménniskor varje

ar i Sverige som skadade i dessa olyckor. I Strada
polis finns 6verhuvudtaget inga registrerade ga-
ende singelolyckor i Uppsala kommun mellan dren
2003—2013. Som jamforelse skedde under samma
period i Umea kommun 5 048 géende singelolyck-
or vilket motsvarar 34 procent av det totala antalet
personskador. Det ar sedan tidigare kant att dessa
olyckor ofta leder till allvarliga skadekonsekvenser
hos de drabbade.

Enligt Goteborgs Stads rapport Historik, kunskap
och analys for trafiksdkerhetsprogram 2010-2020
far var femte patient allvarliga skador vid gaende
singelolyckor. Vid trafikolyckorna ror det sig istél-
let om ungefir var sextonde skadad som fér all-
varliga skador. Det dr saledes ett stort problem att
géende skadas i singelolyckor, bade ur ett individ-
och folkhalsoperspektiv.

Alkohol i trafikolyckorna

Andelen nykter trafik i Sverige ligger nu omkring
99,77 procent enligt Trafikverket. Enligt Vag- och
Transportforskningsinstitutet (VTI) forekom dock
alkohol, illegala droger och ldkemedel bland 31,2
procent av de omkomna forarna i Sverige under
perioden 2006 till 2011. Det ar tydligt att en mycket
liten andel av férarna kor onyktert, men att den
lilla gruppen som gor det star for en mycket stor
andel av dédsolyckorna.

Enligt materialet fran Strada polis har polisen fat-
tat misstanke om alkohol hos férarna av motorfor-
don i tre procent av fallen i Uppsala kommun. Det
bor poangteras att Strada inte dr en helt tillforlitlig
kélla nar det géller just uppgifter om alkohol. Av
den anledningen gors heller ingen jaimforelse med
kommunens végar eller Umed kommun.

Skadade och dldersfordelning

Olycksfordelningen i Sverige ser ofta ut som den
gor 1 Uppsala kommun, det vill séiga att relativt

fa barn och dldre dr med om trafikolyckor medan
tonaringar (framfort allt 15 &r och uppat) och unga
vuxna tydligt sticker ut.
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Figur 7. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun aren 2003-2013 fordelade pa alder.
Kalla: STRADA polis

15-aringarna sticker ut i skadetalen pa ett anmérk-
ningsvart sétt och det ar framfor allt mopeden
som forklarar den stora avvikelsen. Det rdder
obalans mellan anvindningen och mopedisternas
formaga att hantera fordonet och hastigheterna
de kan firdas i. Aven ungdomarna som nyss tagit
korkort for personbil sticker ut i statistiken. Om
skadedata fran Umea kommun laggs in i figuren
ser den istédllet ut som pa bilden nedan.
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Figur 8. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun och pa kommunala vagar i Uppsala
kommun samt i STRADA sjukvard i Umea kommun aren
2003-2013 fordelade pa alder. Kalla: STRADA polis

Kurvorna for skadetalen foljer varandra, &ven om
antalet varierar.

Barn och dldre som skadas i trafiken

Sammanfattning for rapporterade dodade och ska-
dade barn i Uppsala kommun perioden 2003—2013

* 1 153 skadade barn

* 5omkomna barn, varav fyra i personbil och en
pé moped



Sammanfattning for rapporterade déda och
skadade barn pd kommunala vigar i Uppsala
kommun perioden 20032013

* 555 skadade barn
* 1 omkommen, en nittonaring i personbil

Sammanfattning for rapporterade dédade och
skadade dldre (+65 dr) i Uppsala kommun
perioden 2003—2013

* 434 skadade dldre (65+ ar)
* 14 omkomna

Sammanfattning for rapporterade déda och
skadade dldre (65+ dr) pa kommunala vigar i
Uppsala kommun perioden 2003—2013

* 188 skadade aldre (65+ ar)

¢ 8 omkomna

Barn i dldern 0—20 dr

1 153 barn skadades under perioden i Uppsala
kommun, enligt Strada polis. Enligt Strada sjuk-
vard skadades samtidigt 3 453 barn i Umea kom-
mun vilket gor det troligt att det har skett betydligt
fler an 1 153 skador pa barn och ungdomar i Upp-
sala.

Det har omkommit fem barn i Uppsala, varav fyra
i personbil och en pa moped. De omkomna bar-
nen har varit i aldrarna 6, 16, 18, 19 och 20 ar.
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Figur 9. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun och pa kommunala vagar i Uppsala
kommun samt i STRADA sjukvard i Umea kommun aren
2003-2013 fordelade pa alder. Kalla: STRADA polis och
STRADA sjukvard

Skadegraderna fordelas i stort sett pd samma satt
som i resten av befolkningen.
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Figur 10. Andel inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun aren 2003-2013 fordelade efter
olyckstyp och alderskategorin 0-20 ar. Kalla: STRADA polis

Jamfort med hela befolkningen ér det betydligt
fler som har rapporterats svart skadade i avsvang-
ande- och korsningsolyckor. Det dr dven en storre
andel skadade i oskyddade motorfordonsolyckor
jamfoért med resten av populationen.

Aldre i dldern 65+

Jamfort med antal skadade aldre personer i Umeé
kommun ar det relativt fa personer rapporterade

1 Uppsala kommun. Anledningen ar att manga
aldre personer ar med om fallolyckor som sillan
kommer till polisens kinnedom och darfor inte
syns 1 statistiken.
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Figur 11. Antal inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun och pa kommunala vagar i Uppsala
kommun samt i STRADA sjukvard i Umea kommun aren
2003-2013 fordelade pa alder. Kélla: STRADA polis och
STRADA sjukvard

Andelen omkomna ar ndgot hogre an i resten av
befolkningen vilket kan bero pa att kroppen blir
skorare med aren och inte langre klarar av samma
kollisionsvald.
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Figur 12. Antal inrapporterade skadade personer i aldern
65+ i STRADA polis i Uppsala kommun aren 2003-2013
fordelade pa skadegrad. Kalla: STRADA polis

Andelen oskyddade som inte har kolliderat med
motorfordon skiljer sig inte nimnvart i den har
gruppen jamfort med resten av befolkningen. I
Umea kommun ar istillet 85 procent av alla ska-
dade personer skadade i dessa oskyddade olyckor.

M dodade svart skadade lindrigt skadade

Figur 13. Andel inrapporterade skadade personer i STRADA
polis i Uppsala kommun aren 2003-2013 fordelade efter
olyckstyp och alderskategorin 65+. Kalla: STRADA polis

Sammanfattning och slutsatser av olycks-
utvecklingen

I Uppsala kommun har féljande antal personer
dodats och skadats i trafiken under perioden
20032013

* 5090 personer har skadats

* 56 personer har dodats
* 79 procent har skadats lindrigt

» Flest personbilister, foljt av cyklister, har ska-
dats

48 | Trafiksakerhet i Uppsala kommun

Av dessa personer har sa hir manga dodats eller
skadats pa det kommunala vignitet
* 2516 personer har skadats

* 14 personer har dédats
* 83 procent har skadats lindrigt

* Flest personbilister, foljt av cyklister, har ska-
dats

Skadegrad Totalt Kommunal Ovriga
vaghallare vaghallare
Dodsfall 56 14 42
Skadade totalt 5090 2516 2574
Svart skadade 1069 428 641
Lindrigt skadade 4021 2088 1933

Kalla: Polisrapporterade olyckor i STRADA 2003-2013

Enligt de polisrapporterade olyckorna &r trenden
i Uppsala att antalet dodade och svart skadade
sjunker men att minskningen ar lagre for oskyd-
dade trafikanter som gaende och cyklister 4n

for bilister. Aven om kommunen saknar data pa
géende singelolyckor ar det ett allvarligt problem,
bade sett ur ett individ- och ett folkhalsoperspek-
tiv. Det géller framfor allt gruppen aldre (65+ ar).
Inférandet av Strada-rapportering fran Akade-
miska sjukhuset kommer troligtvis dndra statisti-
ken. Generellt sett skiljer sig inte andelen skadade
mellan hela Uppsala kommun och de kommunala
vigarna i kommunen. Diremot dr det en storre
mingd olyckor i hela kommunen, darfor bor
olycksanalyser kunna goras pa kommunniva.

Vi kan konstatera att:

* Antalet dodade och svart skadade sjunker,
men minskningen dr mindre for oskyddade
trafikanter 4n for bilister.

* Antalet svart skadade, gdende och cyklister ar
betydligt fler &n vad polisen far kinnedom om.

* Det saknas uppgifter pa omfattningen av tra-
fikolyckor i kommunen eftersom Akademiska
sjukhuset i Uppsala inte dr anslutet till rappor-
teringssystemet Strada.

Avslutande reflektion éver Uppsalas olycksbild

Olycksanalysen pekar pa att antalet dodade och
svart skadade sjunker men att minskningen ar
lagre for oskyddade trafikanter som gaende och
cyklister, dn for bilister. Ett viktigt omrade for
oss att fokusera pa ar darfor att forbéttra siker-
heten for gaende och cyklister. Detta staimmer val
Overens med den nationella statistiken och den



problembild som presenterades vid resultatkon-
ferensen i april 2015. Aven om kommunen saknar
data pa gaende singelolyckor ar det ett allvarligt
problem, bade sett ur ett individ- och folkhélso-
perspektiv. Det géller framfor allt gruppen for
aldre personer 6ver 65 ar. Inforandet av Strada-

rapportering fran Akademiska sjukhuset kommer
troligtvis dndra statistiken. Ett annat viktigt at-
giardsomrade ar darfor att forbéttra sdkerheten for
géende singelolyckor och framfor allt for gruppen
aldre (65+).
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