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Sammanfattning

Allt farre barn gar till skolan pa egen hand och en bidragande orsak ar att utemiljon
blivit farligare med bilar som det framsta trafikproblemet. Barns rattigheter om att de
alltid ska komma i frimsta rummet och att de har rétt att vara delaktiga i alla fragor
som berdr dem ignoreras allt for ofta idag i trafikplaneringen. Studien syftar till att
undersdka metodiken for hur vi pa basta sdtt gor barn delaktiga i trafikplaneringen.
Vidare syftar studien till att tillimpa en modifierad variant av Vigverkets nuvarande
modell for barnkonsekvensanalys i Morarp for att ta reda pd om modellen kan
forbéttras.

Studien inleds med en litteraturstudie dér de viktigaste slutsatserna &r att barns
mognadsfaktorer inte ar fardigutvecklade vilket innebar att de har vissa begransningar
for att kunna hantera en komplex trafiksituation. Barn har ocksa svart for att resonera
abstrakt och behover ha den konkreta verkligheten framfor sig vilket innebaér att de
inte kan trénas till ett korrekt beteende i trafiken. I barnkonventionen ar det speciellt
tva artiklar som far betydelse i trafikplaneringen artikel 3, barnets bésta ska alltid
komma i frimsta rummet, och artikel 12, varje barn har rétt att vara delaktig och ha
inflytande 1 alla frdgor som beror det. Andra viktiga slutsatser frén litteraturstudien &r
att Vagverket arbetar med barnkonsekvensanalyser som dr en metod for att tillgodose
barns behov i trafikplaneringen vars arbetsprocess bestar av fem steg; kartlagga,
beskriva, analysera, prova och utvirdera samt att kommunerna bor upprétta en
handlingsplan som ska ta fasta pa vilka fysiska planfragor som berér barn som
kommunerna senare ska arbeta aktivt med.

I litteraturstudien fick jag inte tillrdckligt med svar p& hur Vigverket och
kommunerna faktiskt arbetar idag med att géra barn delaktiga i
trafikplaneringsprocessen. Darfor fortsatte studierna med att intervjua personer fran
Vigverket och kommunerna samt att granska Végverkets barnkonsekvensanalyser.
Av detta resultat gar det att utldsa att det vanligaste séttet att gora barn delaktiga i
trafikplaneringsprocessen dr med hjilp av att 1dmna ut en enkdt till barnen dér barn
blir ombedda att antingen sjilva eller med hjilp av foréldrar svara pa ett antal fragor
om deras nirmiljo.

Utifrén litteraturen, brister i Végverkets och kommunens nuvarande arbetssétt samt
egna reflektioner presenterades sedan ett forslag pa en modifierad variant av
Viagverkets nuvarande modell for barnkonsekvensanalys dér steget kartliggning
kompletterades. Sedan tilldmpades Végverkets nuvarande modell for
barnkonsekvensanalys samt utvalda delar frin min modifierade modell av
kartldggning i Morarp. De delar som valdes ut for att kartldgga barns situation i
Morarp var; sammanstdllning av forhallandena utifrén befintlig data, enkét arskurs 5-
6, miljoobservationer tillsammans med barn arskurs 1-6, kompletterande intervjuer
arskurs 1-6 och verkliga trafiksituationen bestdende av hastighetsmétningar samt
beteendestudie dir samspelet mellan barn och fordon studerades vid olika
overgéangstillen.

Efter studierna med barnen i Morarp kunde jag dra slutsatsen att det bista séttet att
gora barn delaktiga i trafikplaneringsprocessen samt att forbéttra Vigverkets
nuvarande barnkonsekvensanalys, for att fa ett battre beslutsunderlag, ar att ta med
sig barnen ut i verkligheten. Dar de utifrdn egna tankar kan visa platser som de



upplever som besvirliga. Av resultatet ifran alla studier i Morarp gar det att utldsa att
trafiken utgor ett stort problem for barnen i Morarp. Det framforallt storsta problemet
for barn 1 Morarp betrdffande trafiksituationen &r att bilarna haller allt for hog
hastighet och att det inte finns siikra passager att korsa viigarna. Atgérderna som
foreslés syftar darfor till att sdkerstélla en 1ag hastighet i de punkter dar barn och bilar
idag maste samsas, generellt dimpa hastigheten pa Bjuvsleden och 6ka
tillgéngligheten for barnen.






Summary

Parents are increasingly insecure about letting their children walk to school on their
own and a major contribution to this fear is the increasing number of cars in traffic,
creating a dangerous traffic environment. The fact that children have a right to be
considered and to be participants in all questions concerning them is all too often
ignored in traffic planning today. This study aims to investigate methods as for how
we, in the best possible way, can involve children in traffic planning. Further, the
study aims to implement a modified version of Végverkets current model for
Barnkonsekvensanalys in Morap, to find out if the model can be improved.

The study starts with a literature study, where the most important findings are that
children’s perceptibility is not always fully evolved, which means that they have
some restrictions when managing a complex traffic situation. Children also have
difficulties reasoning abstractly and need a solid reality which means that they cannot
be trained to act in a correct manner when traffic situations are concerned. In the
Barnkonventionen there are two specific articles that have meaning in the traffic
planning, article three; which states that children’s rights shall be considered and
article twelve; every child has the right to be a part of and have the possibility to
influence questions that concern them. Other important findings from the literature
study show that Végerket works with Barnkonsekvensanalys, which is a method for
considering children’s needs in traffic planning. The Barnkonsekvensanalys is a five
part work process which consists of mapping, describing, analysing, testing, and
evaluating. It also states that the municipality should establish a framework which
shall manage the physical questions that is of concern to the children the municipality
shall actively work with.

In the literature study I did not get sufficient answers as to how Viégverket and the
municipalities actually work with children in the traffic planning process today.
Therefore I continued the study with interviewing representatives from Vagverket and
the municipality and also reviewing Vagverkets Barnkonsekvensanalys. Results show
that the most common way of including children in the traffic planning process is to
hand out questionnaires which they fill out either themselves or with the help of their
parents.

My own reflections and the flaws I found in the Véagverket’s and the municipalities’
current methodologies were presented after a proposal on a modified version of the
Viagverket’s current model. After this the Vagverket’s current model for
Barnkonsekvensanalys and chosen parts of the modified model for mapping current
situations, seen from current data, questionnaire grade 5-6, environment observations
all together with the children from grade 5-6, added interviews grade 1-6 and real
traffic situations consisting of speed measurements and also behavioral study where
the ensemble between children and vehicles was studied at different crossings.

After the study with the children in Mérarp I could draw the conclusion that the best
way to make children a part of the traffic planning process and also to improve
Viagverkets current Barnkonsekvensanalys, in order to get a better decision base, is to
include the children’s way of viewing that reality. Where they could use there own
thoughts and show places which they experienced as troublesome. From the study in
Morarp it can be concluded that the traffic constitutes a problem for the children in



Morarp. It is foremost the high speeds and the lack safe crossings. The measures that
are presented aim to guarantee a low speed in areas where children and cars today
must interact, generally to lower the speeds on the Bjuvsleden and to improve the
accessibility for children.
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1. INLEDNING
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Barn ser saker-
som inte vuxna ser.
(Sward, 2004)

12



1.1 Bakgrund

Bilismen fick sitt genombrott pd 1950-talet och fordndrade avsevért bebyggelsen i de
svenska tétorterna. Sedan 1970 har persontrafiken 6kat med hela 67 procent och bilen
har stor betydelse for manga méanniskor och den foljer oss numera fran vaggan till
graven. (Holmberg et al., 1996) Den 7 mars 2005 basunerade Svenska Dagbladet ut
”Att leka ute har blivit farligt”. Svenska Dagbladet byggde i sin tur artikeln pé en
intervju med Pia Bjorklid, professor i pedagogik vid Lararhdgskolan i Stockholm,
som forskar om barns utemiljo. I intervjun menar Bjorklid att barn leker allt mindre
utomhus och allt farre barn gér till skolan p& egen hand. En stark bidragande orsak ér
att utemiljon blivit farligare med bilar som det framsta trafikproblemet. Vidare hdavdar
Bjorklid att trafikplanerarna inte langre bryr sig om barn. Denna intervju med Pia
Bjorklid inspirerade mig vidare till vilka réttigheter barn har i samband med
trafikplanering.

Efter en 6vergripande litteraturgenomgéng med barnens réttigheter som utgangspunkt
kunde jag konstatera att det finns en hel del skrivit. Barnombudsmannen (2001)
beskriver FN:s barnkonvention som innebdr att alla beslut som ror barn, upp till 18 ar,
ska genomsyras av ett barnperspektiv och att barnets basta alltid ska komma i forsta
hand vid atgirder som berér dem samt att de har ratt att vara delaktiga i frgor som
berdr dem. Regeringens (1997) strategi for hur barnkonventionen ska forverkligas
innebdr att alla statliga myndigheter ska gora en barnkonsekvensanalys vid varje
beslut som ror barn. Vidare har ocksé Sveriges kommuner en skyldighet att leva upp
till FN:s barnkonvention, enligt regeringen, genom att de bor uppritta en
handlingsplan for hur de ska arbeta med barnkonventionen.

Vid en mer omfattande litteratursokning med barnkonsekvensanalys som
utgdngspunkt gav Vigverket (2003), som arbetar med barnkonsekvensanalyser, en
bild av vad en barnkonsekvensanalys ér: forhandspréovning av de konsekvenser ett
forslag/beslut kan fa for barn som berdrs av forslaget/beslutet. Vidare bestar
Vigverkets modell for barnkonsekvensanalys av fo6ljande arbetsprocess: kartlagga,
beskriva, analysera, préva och utvirdera. Enligt Barnombudsmannen (2004) &r
Vigverket den myndighet som har nétt langst nir det géller detta arbetssétt. Vad jag
déremot inte forstod var Bjorklids uttalande “Trafikplanerarna bryr sig inte langre om
barn”. Om Vigverket nu arbetar med barnkonsekvensanalyser dr inte deras arbete
tillrackligt da? Kan Vagverkets nuvarande modell f6r barnkonsekvensanalys
modifieras fOr att se om séttet att arbeta pa kan forbattras?

Morarp dr en titort som ligger i Helsingborgs kommun cirka 20 km dster om
Helsingborg. Trafiken i Mérarp upplevs idag som ett stort problem da de boende i
samhillet tycker att bilar och lastbilar kor fort samt att de inte stannar vid
overgangstillena. (Helsingborgs kommun, 2005) Flera barn behover idag korsa de
storre viagarna och jarnvégen for att ta sig till skolan som ligger mitt i samhéllet. For
att forbéttra trafiksituationen i Morarp har Helsingborgs kommun tillsammans med
Vigverket utrett olika mojligheter till atgdrder. Da barnkonventionen papekade att
barns basta alltid ska komma i forsta hand vid dtgiarder som berér dem och att de har
ratt att vara delaktiga i frigor som berdr dem sa méste vi ta hénsyn till barnen i
Morarp under trafikplaneringsprocessen. Frigan &ér da hur vi gor barnen i Morarp pa
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bista sétt delaktiga for att fa reda pa hur de upplever trafiksituationen i Morarp utifran
Vigverkets modifierade modell for barnkonsekvensanalys?

1.2 Huvudfragor

Utifran problembeskrivningen ovan har foljande fragor utgjort studiens utgangspunkt:

e Hur fungerar Végverkets modell for barnkonsekvensanalys?

e Hur gor vi pa biésta sétt barn delaktiga i trafikplaneringen utifrdn Vigverkets
modifierade modell for barnkonsekvensanalys? Vi i studien avser
trafikplanerare och delaktighet i studien asyftar de mojligheter som barn har
att paverka beslut som ror deras ndrmiljo 1 planeringsprocessen samt kunna
uttrycka sina asikter i trafikfragor.

e  Hur ser barns trafiksituation ut i Morarp utifran denna modifierade variant?

e Vilka atgérder bor goras i Morarp for att forbéttra barns trafiksituation?

1.3 Syfte

Studien syftar till att underséka metodiken for hur vi pa basta sitt goér barn delaktiga i
trafikplaneringen. Vidare syftar studien till att tillimpa en modifierad variant av
Vigverkets nuvarande modell for barnkonsekvensanalys i Morarp for att ta reda pa
om Vigverkets modell kan forbattras.

14



2. METOD

15



Pa ett sitt ldr vi mer av barnen
an vad barnen lir av oss.
(Johansson, 2005)
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2.1 Litteraturgranskning

Efter de initiala litteraturgranskningarna som presenterades under kapitlet Inledning
inleddes en mer inriktad litteraturgenomgéng med syfte att forma en relevant teori for
studien. Mitt syfte med vad det géllde att skapa en teoretisk grund var framst att finna
litteratur som besvarade f6ljande fragor:
e Vilka problem finns det for barn i trafiken?
e Vilka réttigheter har barn i samband med trafikplaneringsprocessen?
e Vilken ambition har Vagverket for att gora barn delaktiga infor de beslut som
pa nagot sitt berdr barn?
e Vilken ambition har kommunerna for att gora barn delaktiga infor de beslut
som pa nagot sitt berdr barn?

Under den teoretiska ramen gors ingen begriansning av aldern pa barn utan en
redogdrelse gors allméint. Dock nir FN:s barnkonvention behandlas &mnar aldern pa
barn till 0-18 &r eftersom barnkonventionens definition av barn avser varje minniska
under 18 ar (Barnombudsmannen, 2001). Daremot avser aldern pa barn till 0-17 ar da
Viagverket hiansyftar till barn. Vagverket har ndmligen delat in medborgarna i olika
kundgrupper, barn utgdr en specifik kundgrupp. (Végverket, 2005a)

Utifran den litteratur som jag fann blev det sedan min uppgift att skapa en teoretisk
ram fOr att mojliggora en fortsatt studie om hur vi pé bésta sétt gor barn delaktiga i
trafikplaneringen.

2.2 Kompletterande intervju och granskning

I samband med litteraturgranskningen fick jag inte tillrédckliga svar pa hur Vigverket
och kommunerna faktiskt arbetar idag med att gora barn delaktiga i
trafikplaneringsprocessen. Darfor paborjades efter litteraturgranskningen en kvalitativ
inriktad del som bestod av intervjuer med personer pa Viagverket Region Skane och
personer pa kommunerna i Skane samt att jag dven granskade Végverket Region
Skanes barnkonsekvensanalyser.

Urval

Urvalet avseende intervjuerna byggde pa personer som var berérda av situationen.
Vidare vill jag ocksa poédngtera att jag utgjorde mig inte for att mala upp nagon
heltidckande bild av hur arbetet bedrivs idag utan de personer som tillfrdgades pa
Vigverket Region Skane fick representera Vigverket och de personer som
tillfragades 1 Skanes kommuner fick foretrdda kommunerna. Samma sak géller
barnkonsekvensanalyserna som fick representera Vigverket.

Intervju med personer pa Vigverket

Intervjuerna genomfordes med sex personer fran Vagverket Region Skane under
perioden 2006-09-15 till 2006-09-22. Syftet med dessa intervjuer var att fa en
forstaelse for hur arbetet med barnkonsekvensanalyser verkligen fungerar. Varje
intervju genomfordes pa respektive persons arbetsrum/arbetsplats. Jag anvinde mig
av vissa huvudfrdgeomréden och utifrén detta pratade personerna sedan fritt om
barnkonsekvensanalyser. Vi samtalade om foljande:
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e Hur mycket hdnsyn som tas till en barnkonsekvensanalys vid beslut om
atgarder
Till vilken nytta dr barnkonsekvensanalysen

e Vad prioriteras hogst, framkomlighet eller barn
Information till kommunen om barnkonsekvensanalys

Intervjuerna varierade fran 10-20 minuter och efter varje samtal fragade jag om jag
fick referera till personen i min studie, samtliga personer gav mig tillstand att anvénda
deras synpunkter. Under samtalen forde jag inga anteckningar utan istéllet
sammanstillde jag efter intervjuerna synpunkterna fran respektive person.
Nackdelarna med denna metod enligt Miles & Huberman (1994) kan vara foljande:
de utvalda &r inte representativa, respondenterna paverkas av den som intervjuas och
svarar pa ett sitt som respondenten tror att intervjuaren vill hora, svaren &r svéra att
tolka eftersom dessa ska redovisas i ord. Intervjuaren véljer bara ut det som ar
intressant och paverkar pa detta sétt kontexten. Fordelarna med denna metod enligt
Miles & Huberman (1994) ar: foljdfragor kan stéllas om nagot &r oklart och att
intervjuaren kan uppna en djupare forstaelse for aktorens uppfattningar.

Intervju med personer pi4 kommunen
Intervjuerna utfordes tillsammans med fyra personer fran fyra olika kommuner 1
Skane under perioden 2006-09-18 till 2006-09-22. Syftet med dessa intervjuer var att
undersdka hur kommunerna arbetar for att gora barn delaktiga i trafikplaneringen.
Varje samtal genomfordes via telefon och pa samma sétt som samtalen med
personerna pa Vigverket anviande jag mig av vissa huvudfrageomraden och sedan
fick personerna prata fritt. Vi samtalade om foljande:

e Information fran Végverket

e Kommunens handlingsplan/samordnare och arbetssétt

Intervjuerna varierade hér fran 10-20 minuter och efter varje samtal fragade jag ocksa
om jag fick referera till personen i min studie, samtliga personer gav mig tillstdnd att
anvénda deras synpunkter. Under intervjun skrev jag stodord och efterat
sammanstillde jag respektive persons synpunkt. Samma fordelar och nackdelar
forekommer hir som under Intervju med personer pa Vigverket.

Barnkonsekvensanalysgranskning
Barnkonsekvensanalysgranskningen bestod av att granska Vigverkets
barnkonsekvensanalyser och totalt har sex barnkonsekvensanalyser anvénts i studien.
Utifrén kapitlet Vagverket och barn i den Teoretiska ramen formades tre frdgor som
syftade till att fa en bild av hur Vigverket idag gor sina barnkonsekvensanalyser och
dessa fragor avsag besvara foljande:

e Hur kartldgger Végverket barns situation?

o Uppfylls alla stegen i arbetsprocessen i Vagverkets modell for

barnkonsekvensanalys?
e Ar dokumentationen vil genomford?

Sjdlva genomforandet bestod av en grundlaggande genomgang av samtliga
barnkonsekvensanalyser for att sdka svar pa frdgorna ovan. Nackdelen med denna
metod var att inte alla barnkonsekvensanalyser granskades och darfor var de inte
representativa. Fordelen med metoden &r att barnkonsekvensanalyserna var
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slumpméssigt utvalda vilket innebér att jag far ett mer representativt resultat som ar
generaliserbart.

Dataanalys

Bearbetningen av mina kvalitativa data inleddes redan under intervjun eftersom jag
anviande mig av vissa huvudfragor som jag forde samtalen kring. Utifran detta blev
det sedan min uppgift att identifiera olika kategorier, i form av flera rubriker, dér
lamplig text placerades in. Granskningen av barnkonsekvensanalyserna bearbetades
genom att sammanstélla de fragor som jag stidllde mig innan granskningen
paborjades.

2.3 Sammanstaillning av forhallandena utifran befintlig
data

Studierna i Morarp inleddes med att finna befintliga forhallanden genom att géra en
sammanstillning av forhallandena utifran befintlig data och detta gjordes med hjélp
av litteraturgranskning, insamling av tillgéinglig data fran Vigverket (GIS), egna
reflektioner, berikningar av avgashalter (SIMAR) och buller (BULLER VAG) samt
uttag av olycksdata (STRADA). Syftet med att undersdka befintliga forhéllanden i
Morarp var att fa svar pé foljande fragor:

e Var ligger forskolan/skolan/fritids?
Hur stora ér trafikméngderna pa végarna genom Mdrarp?
Vilka hastighetsgranser &r det i Morarp?
Finns det négra barriérer?
Har det hént nagra olyckor?
Hur ser géng- och cykelvédgarna ut?
Vilka bullernivéer forekommer?
Ar luftkvaliteten besvirlig?

Utifran befintliga forhallanden skapade jag sedan en grund for vidare studier i
Morarp.

2.4 Barns synpunkter

Fortsatta studier i Morarp handlade om barnens synpunkter och deras upplevelser.
Detta gjordes med hjélp av en kvantitativ undersokning i form av en enkdt med fasta
svarsalternativ samt tva kvalitativa undersdkningar i form av miljoobservationer och
kompletterande intervjuer med 6ppna fragor. Dessa studier riktade sig direkt till
barnen och innan jag genomforde dem bestdmde jag tid for besok med alla klasslarare
pa Morarps skola dér jag informerade muntligt om syftet med mina studier. Lérarna
gjorde sedan upp ett schema till mig for mina undersdkningar. Vidare inledde jag
sedan alla mina besok, med barnen, med att presentera mig och berétta anledningen
till varfor jag var dar.

Urval

En avgransning betraffande dldern pa barn gors till 7-12 ar. Denna avgransning
grundar sig framst pé att barn i denna alder bade far och inte far rora sig fritt ute pa
egen hand. Andra begrénsningar som gors med hidnsyn pa barnen ér att studierna
avser bara de barn som bor i Morarps tétort, det vill sdga inte de barn som aker
skolbuss till skolan. Urvalet betrdffande dessa barn har skett genom att lararna har
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bestdmt vilka som har berorts av undersdkningarna. Inga av barnen végrade att delta i
studierna.

2.4.1 Enkat arskurs 5-6

Enkéten utfordes den 2006-10-19 och besvarades av 27 barn i arskurs fem och sex.
Syftet med studien var att fa en overskadlig bild av Morarp for att ta reda pé vilka
brukskvaliteter som finns utifran barnperspektivet. Fragorna som konstruerades
syftade till att ta reda pa: barnens skolvégar, hur barnen tar sig till/fran skolan, vilka
malpunkter som barnen har, om det finns platser pa skolvigen/fritidsvigen som de
tycker kdnns farliga/laskiga/oticka, om det har hént barnen nagot i trafiken pa vig
till/fran skolan eller till/fran fritidsaktiviteten och om det finns nadgot som de vill
beritta om trafiken i Mdrarp. De barn som besvarade enkiten delades in i grupper om
fem i varje. Dér en grupp at gangen samlades i ett avskilt rum pa skolan tillsammans
med mig. Vidare holl jag sedan en gemensam genomgéng av enkédten for varje grupp.
Jag gick igenom fraga for fraga och barnen hade mojlighet att stélla fragor om nagot
var oklart, tiden for varje grupp varierade fran 20-30 minuter. Som hjélpmedel till
enkédten hade jag en stor karta med fotografier som var i farg. Kartan var av
storleksordning A1 och fotografierna hade jag sjilv tagit for att barnen lattare skulle
kunna lokalisera sig. Kartan var ett flygfoto 6ver Morarp och de flesta barn var
angeldgna om att hitta sitt hus. Utdver detta fick barnen sjélv tre kartor och fotografier
med i enkéten. En av dessa kartor var likadan som den stora kartan (A1) dock var
denna i storleksordning A3, se bilaga 1 (denna var ocksa i firg). De andra tva
kartorna var vanliga grundkartor, se bilaga 2-3 (dessa var ocksa i férg), och dven de i
storlekarna A3. I grundkartorna blev barnen ombedda att rita in féljande: skolvig,
otrygg eller laskig plats pa vag till/fran skolan eller fritiden, plats/platser som det har
hént nagot i trafiken pé vég till/frén skolan eller fritidsaktivitet. Varfor barnen fick tre
kartor berodde pa att jag dels ville att de skulle ha en likadan som den stora kartan for
att lattare kunna lokalisera sig och dels de andra tva for att kunna rita in det som de
ombads att gora. Frageformuléret till enkéten gar att finna i bilaga 4, till barnen var
denna dock i farg samt att utskriftsformatet var liggande istéllet for stdende.
Nackdelarna med denna metod var att det fanns en risk for att barnen blev paverkade
av mig samt av varandra och att jag inte fick mojligheter till att géra en uppfoljning.
Fordelen var att ménga personer kunde undersokas och att det gick snabbt samt inget
bortfall. En annan positiv sak var att barnen hade mdjlighet att frdga om négot var
oklart.

2.4.2 Miljoobservationer tilsammans med barn arskurs 1-6

Miljoobservationen genomfordes tillsammans med 14 barn i &rskurs 1-6 under
perioden 2006-10-17 till 2006-10-26. Inspirationskélla for detta metodval grundas pa
Heurlin-Norinder (2005) som utforde en liknande studie i sin avhandling Platser for
lek, upplevelser och méten. Syftet med studien var att fa en detaljerad bild av Mérarp
utifrén barnperspektivet. Jag traffade barnen pa skoltid och de barn som ville ta med
sig nagon kamrat fick gora det. Vidare forklarade jag for barnen att de fick visa mig
vad de sjélva tyckte var viktigt. Eftersom huvudproblem i mitt examensarbete avser
trafik podngterade jag for barnet att jag var intresserad av problem som barnet
upplevde i trafiken. Vidare berittade jag att de kunde visa om det fanns gator eller
korsningar som de upplevde som besvérliga samt om det fanns farliga eller otécka
trafikstéllen och om det fanns otécka platser i allménhet. Vid miljdobservationen hade
jag inga specifika fragor utan jag It barnen styra och mitt syfte var att lyssna aktivt.
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Tiden for miljoobservationen varierade fran 10-40 minuter beroende pa hur mycket
barnen hade att visa. I samtliga fall valde barnen att visa mig sin skolvdg och platser
som de upplevde som problematiska pa denna vig. Jag anviande mig av en
bandspelare, noterade pé en karta platser som barnen visade och fotograferade dessa
platser. Samtliga barn gav mig tillstdnd att anvéinda bandspelare. Samma f6r och
nackdelar forekommer i denna metod som beskrev tidigare under Intervju med
personer pd Vigverket.

2.4.3 Kompletterande intervjuer arskurs 1-6

Kompletterande intervjuer genomfordes tillsammans med 3 barn i arskurs 1-3 under
perioden 2006-10-18 till 2006-10-25. Aven detta metodval r en inspirationskilla fran
Heurlin-Norinder (2005) ifran samma avhandling som ndmndes under
Miljoobservationer drskurs 1-6. Syftet med dessa intervjuer var att finga upp sédant
som barnen pratat om och visat under miljéobservationen for att fa ett mer ingdende
samtal. Tanken var fran bdrjan att alla barnen i arskurs 1-6 skulle intervjuas efter
miljoobservationen men eftersom examensarbetet enbart bestar av 20 poédng fanns
inte tid for detta. Milj6observationerna med barnen i arskurs 4-6 blev dock sa
informativa och darfor valdes dessa arskurser bort. Intervjuerna var anslutna direkt
efter miljoobservationerna och utfordes i ett avskilt rum pa skolan med ett barn i
taget. Jag anvénde mig av en bandspelare och skrev dven ner stodord under intervjun.
Samtliga barn gav mig tillstand att anvdnda en bandspelare. Som hjéalpmedel till
intervjun utnyttjade jag samma karta och fotografier, se bilaga 1, som jag anvénde till
Enkdtundersékningen drskurs 5-6 for att barnen léttare skulle kunna lokalisera sig.
Under intervjun hade jag inga specifika fragor dock relaterade jag till den tidigare
miljéobservationen och ldt sedan barnen prata fritt. Vi samtalade om vilka problem
som fanns i samband med de platser som barnen tidigare hade visat. Intervjun
varierade fran 20-30 minuter beroende pa hur mycket barnen hade att berdtta. Samma
for och nackdelar forekommer i denna metod som beskrev tidigare under Intervju
med personer pd Vigverket.

Dataanalys av barns synpunkter

Bearbetningen av de fasta frigorna i enkéten berdknades ihop och sammanstélldes i
en text. De 6ppna svaren bearbetades genom att jag skrev ner ord for ord allt som
bandades pa miljéobservationerna och intervjuerna. Darefter bréts datamingden ner
till att enbart behandla information som var relevant for studien. Utifrdn detta
placerades sedan lamplig text in pa de olika platserna som barnen visat och pratat om.

2.5 Verkliga trafiksituationen

For att kunna beskriva den verkliga trafiksituationen sé avslutades studierna i Morarp
med egna observationsstudier. Studierna var kvantitativt inriktade och bestod av
hastighetsméitningar under tva olika férhallanden utan och med barn samt
beteendestudier dar 6vergangstillen studerades pa det statliga vagnatet.

Urval

Urvalet betrdffande de viagar som valdes att utféra observationsstudierna baserades
enbart pa det statliga végnétet och detta pa grund av att mot slutet kommer enbart
atgarder presenteras hér. Urvalet betrdffande vilka punkter som valdes ut att méta
hastigheten pa utan barn grundades pa sammanstillningen som jag fick fran enkéten
om barnens skolvéigar var de passerar, hdnsyn togs da till bade dar flera och féarre barn
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passerar. Vidare beaktades dven de platser som barnen papekade var farliga, laskiga
eller otrygga i Morarp utifran enkéten, miljoobservationerna, kompletterande intervju.
Jag tog ocksa hansyn till min egen sammanstéillning av forhéllandena utifran befintlig
data som vigdes in i studierna med barnen. Urvalet betrdffande de punkter som
valdes ut att méta hastigheten pa med barn baserades pd samma resonemang som
ovan dock mattes hastigheten med hansyn till dir enbart flera barn passerar pa viag
till/frén skolan eftersom tillrickligt ménga barn skulle komma. Betriffande
overgéangstillena valdes alla ut att studeras och detta grundades dven pé
informationen fran de tidigare studierna med barnen dér flera papekade att bilar sédllan
stannar vid nagot 6vergangstille i Morarp samt dven informationen fran min egen
sammanstéllning av forhéllandena utifran befintlig data végdes in.

Hastighetsmétningar
Hastigheten méttes med radarpistol och syftet med detta var att besvara foljande
fragestéllningar:

e Haller bilarna hastighetsgransen?

e Hur fort kor de som kor fortast?

e Ar det skillnad pa hastigheten nir det ir barn i nirheten?

Forsta omgangens métningar utférdes den 2006-10-31 mellan klockan 07.00-18.30 d&
barnen hade hostlov vilket medforde att inga barn var pé skolan och detta fick
representera hastigheter utan barn. Méatningar gjordes da fran sex olika punkter dar
bade flertalet och farre barn passerar pa vag till/fran skolan. Andra omgéangens
métningar utférdes den 2006-11-06 mellan klockan 07.00-08.30 och 13.00-16.00
samt den 2006-11-07 mellan klockan 13.00-16.00 da barnen var tillbaka fran sitt
hostlov. Detta resulterade i att barnen var nirvarande bade under métningarna och i
nirheten nir métningarna utfordes och detta fick representera hastigheter med barn.
Vidare menar jag med att barnen var nirvarande att de befann sig langs med vigen
eller korsade viagen. Betrdffande att barnen var i ndrheten &syftar jag pa att de befann
sig nagonstans pa skolomradet och kunde dérfor dyka upp néar som helst. Matningar
gjordes pa tre olika punkter dér flertalet barn passerar pé vég till/fran skolan.
Tilldggas att tidpunkterna for andra omgéngens méatningar tog hénsyn till barnens
skoldag. Nackdelen med denna metod var att urvalet var for litet genom att jag métte
for fa timmar. Fordelen med méitningarna var att dessa var slumpmaéssigt utvalda som
innebar att jag fick ett mer representativt resultat som var generaliserbart.

Innan métningarna genomfordes valde jag ut ett riktmérke for var bilarnas hastighet
skulle métas och detta for att alla bilar skulle métas vid samma punkt. Eftersom jag
inte stod mitt ute pa vigen och maétte uppstod ett vinkelfel och innan jag bérjade mina
méitningar uppskattade jag vinkeln mot bilens fardriktning. Hastighetsméatningar
gjordes pa fria fordon, det vill séga fordon som inte lag i ko bakom ett annat fordon.
Antalet fordon som hastigheten har matts pa dr 100 fordon i varje riktning. Férutom
pa en punkt dér enbart 28 fordon i varje riktning méttes och detta pa grund av att for
fé bilar passerade. Nér sjdlva mitningen genomfordes sag jag till att de bilar som jag
mitte hastigheten pa inte sdg mig. Bilarnas hastighet fylldes i formuléret som
aterfinns i bilaga 5.
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Beteendestudie

Syftet med beteendestudien var att ta reda pa huruvida fordon slépper fram barn vid
overgangstille eller inte. Studierna genomfordes under perioden 2006-11-06 till
2006-11-07 vid foljande tidpunkter 07.00-08.30 och 13.00-16.00. Tiderna da
studierna utférdes var med hénsyn till barnens skoldag. Antalet situationer fylldes
sedan i1 formuldret som aterfinns i bilaga 7. Med avseende pa situationer dér fordon
slépper fram barn vid 6vergangstille eller inte, hinsyftar jag pé att barnen stod vid
végkanten och inte att barnen var i nérheten eller var pé vig emot dvergangstillet.
Denna studie har samma fordelar och nackdelar som under Hastighetsmdtningar.

Dataanalys av verkliga trafiksituationen

Hastigheterna bearbetades i ett excelark dir dessa matades in och presenterades som
hastighetsférdelningar uppdelade pa de olika platserna och for bada riktningarna.
Vidare presenterades medelhastigheten, standardavvikelse (ett matt pa spridningen
kring medelvérdet), medianhastighet (den mittersta hastigheten), 85-percentil (85%
kor saktare d4n denna hastighet), maxhastighet och tiden for métningen for de olika
platserna och for bada riktningarna. Beteendestudien bearbetades genom att jag
rdaknade samman hur ménga fordon som stannade for barnen och hur manga fordon
som inte gjorde det.

2.6 Atgardsgranskning

For att kunna ta stéllning till vilka &tgérder som &r bést for de berérda barnen utférdes
en litteraturgranskning dar syftet var att granska de atgirder som Vagverket och
Helsingborgs kommun har presenterat for Morarp. Utifran den litteratur blev det
sedan min uppgift att géra en samlad bedomning och redovisa vilka atgarder som &r
de bésta for de berorda barnen.
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3. TEORETISK RAM
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Lekar i inte tidsfordriv, det dr barnens
sitt att undersoka virlden. I kurragomman
far barnet det fantastiska bekriftat
— jag finns om jag forsvinner saknas jag!
(Swiird, 2001)
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3.1 Barns utveckling och mognad

Detta kapitel syftar till att redovisa barns utveckling och mognad som kan hjalpa till
att forsta barns svarigheter i trafiken. Forst beskrivs barns allmédnna utveckling for att
en forstielse ska fis om barns utveckling. Nasta avsnitt redovisar barns problem i
trafiken och det sista avsnittet behandlar vilken betydelse en trafikséker skolvdg har
for barns liv, hdlsa och utveckling.

3.1.1 Allmant om barns utveckling

For att kunna forsté ett barns utveckling &r det viktigt att studera bade fysisk, kognitiv
och social utveckling enligt Hwang et al. (1996). Nedan gors dérfor en kortfattad
beskrivning av barnets utveckling under de forsta 13 dren. Varfor en beskrivning gors
av de forsta 13 &ren beror pa att manga i den litteratur som jag har tagit del av
papekar att barn under 12 érs alder inte 4&r mogna att cykla i trafiken ensamma. Det &r
darfor intressant att stilla fragan: Vad hander med barn i deras utveckling efter 12 ars
alder som gér dem mogna att cykla i trafiken ensamma?

Spéadbarnsaren 0-2 ar

Barnet viaxer snabbt under spadbarnsaren och vid 1-arsalder viger de i genomsnitt tio
kilo och &r omkring 75 cm ldnga. Det sker en snabb tillvéixt av hjdrnvdvnaden och vid
2-arsalder har hjarnan uppnéatt 3/4-delar av den fardiga vikten. Vid fédseln ar synen
det minst utvecklade sinnet och synskirpan for en nyfodd dr omkring tre procent av
en vuxens. Diremot har nyfodda barn betydligt bittre horsel och vid 4 manader
kdnner méanga barn igen roster hos dem som finns i deras narhet. Barnet kan normalt:
krypa mellan 6-10 manaders alder, sté utan st6d vid 12 manader samt ga och springa
relativt bra vid 2 ar. Redan under den forsta manaden kan barn bade uttrycka egna
kénslor och reagera pa kénslor hos andra. (Hwang et al., 1996)

Forskolearen 3-6 ar

Under forskoledren vixer inte barnet lika snabbt och den storsta skillnaden mellan en
2-aring och en 6-aring ar att 6-aringen ar dubbelt sa lang och tung. Hjarnan fortsatter
att utvecklas snabbt och vid 6-arsalder har hjarnan uppnatt en vikt pa drygt 95 procent
av den vuxnes. Aven de grovmotoriska och de finmotoriska firdigheterna fortsitter
att utvecklas. Barnet kan normalt: springa rakt fram i en rét linje och anvénda en sax
vid 3-arsalder, balansera pa ett ben en ldngre stund och knédppa knappar vid 4-
arsélder, studsa med boll och knyta skosnoren vid 5-arsélder samt utfora enklare
drenden, gora frukost och klé pé sig sjédlva vid 6 &r. Om en jamfOrelse aterigen gors
mellan en 6-aring och en 2-aring sa kan 6-aringen vara ensam och har ocksa lart sig
vad som dr eller kan vara farligt i omgivningen till skillnad mot 2-aringen. Under
forskoledren har barnet svart for att: forsta logiska principer och forédndringar, komma
ihag, se nadgot ur en annan synvinkel och att ta ndgon annans roll. (Hwang et al.,
1996)

Skolédren 7-12 ar

Skolaren innebér en stabil och jamn tillvaxt ddr barnet véxer varje ar med omkring
sex cm i ldngd och tva kilo i vikt. En typisk 7-&ring &r cirka 120 cm ldng och véger
drygt 20 kg. De fysiska och motoriska fardigheterna forbattras och lekarna blir mer
invecklade och organiserade idrottsaktiviteter blir vanliga. Barn i skolaren kan:
resonera kring praktiskt taget allt de moter och uppfattar, forsta logiska principer sa
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lange dessa kan kopplas till konkreta saker eller hindelser, beskriva sitt tinkande, se
nagot ur en annan synvinkel och att ta nagon annans roll. Barnet har daremot svart for
att resonera abstrakt och behdver ha den konkreta verkligheten framfor sig. Barn i 7-
arséldern brukar forklara sina handlingar utifrén situationen hér-och-nu. Nagra ar
senare har de léttare att relatera till sina handlingar. Vért att notera &r att vid 8-
arsalder ar barnet lika duktig som en vuxen pa att bearbeta information. Barn saknar
dock erfarenhet samt att de har ett begransat ordforrad vilket medfor att de ar sdmre
dn vuxna i obekanta situationer pa att uppmérksamma, komma ih&g och reagera pé
hindelser. (Hwang et al., 1996)

Tonarséldern 13 ar

Stora kroppsliga forandringar sker under tonarséldern vilket innebar ett sprang i
tillvixten. Tondringarnas sétt att tdnka skiljer sig fran skolaren avsevért eftersom
tonéringarnas tdnkande &r logiskt. Om en jamforelse gors mellan en 8-arings sétt att
tédnka och tondrings sitt att tinka dr skillnaden f6ljande. Tonaringar kan: ténka pa
alternativ och foreteelser som inte &r nirvarande, stilla upp hypoteser och
systematiskt gd igenom dem, tinka pa sitt eget tdnkande samt ga utéver gillande och
konventionella ramar samt granser. En annan viktig utveckling ér att tonaringarna blir
mer oberoende av sina fordldrar och klarar sig allt mer sjélva vilket 6kar
sjalvstandigheten. (Hwang et al., 1996)

3.1.2 Barns formaga

Eftersom studien bygger pé hur vi pé bésta sitt gor barn delaktiga i trafikplaneringen
vill jag darfor ta upp fragan: Vad ar det som &r sa speciellt med barn i trafiken? For
att kunna besvara fragan gors en dterblick i tiden fran 1920-talet och framét for att en
forstaelse ska fas om hur attityden till hur barns formaga i trafiken har foréndras.

Trafikundervisning
Pa 1920-talet var bilismen s& omfattande att de ansédgs som nodvéndigt att
trafikundervisa barnen. Det var inte i forsta hand bilisterna som skulle ta hénsyn till
barnen utan barnen som skulle ldra sig att anpassa sig till bilarna. (Boverket, 2000)
Kungliga Automobil Klubben, KAK, tog pa 1920-talet pa sig uppgiften att skapa en
ny trafikkultur i Sverige for att 6ka bilarnas framkomlighet och i samband med detta
utformade KAK sma trafikregelbdcker dar varje regel forklarades med en vers samt
en bild. (Gummesson et al., 1994)

“Tva poliser vilja tala med Karl Eriks far.

Pojken cyklat galet.

Pappan kapitalet offra far till boter.

Kalle han i orat tar.” (Vagverket, 2006a)
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Figur 1 Trafikbilderbok for skolan (Végverket, 2006a)

”Kor ordentligt!

Hall alltid i styret!

Ha lykta, da det dr morkt!

Bryt ej mot givna foreskrifter - det kommer surt efter!

Lyd polisen! Han kan och vill hjilpa dig!” (Vagverket, 2006a)

Syftet med materialet var att f4 barnen att l4ra och lyda reglerna som i sin tur skulle
motverka det 6kande antalet trafikolyckor. Efter andra vérldskriget blev det krav pa
utdkad trafikundervisning da bilismen 6kade snabbt. Under 50 och 60- talet fortsatte
okningen av bilismen och detta medforde ocksa att trafikolyckorna 6kade. Foljderna
blev en hardare trafikundervisning och 1 1961 érs larobok togs det upp ett 40-tal
regler bara for lagstadiet. Ddr ménga av reglerna var abstrakta och svéra for barnen att
forsta. I samband med reglerna undervisades barnen till att upptridda korrekt i trafiken
genom Ovningar forst teoretiskt 1 klassrummet och darefter pa skolgarden for att
slutligen avsluta pé lampliga gator och vigar i samhéllet. Avsikten var att eleverna
skulle fa en uppfattning om hur reglerna skulle tillimpas ute i trafiken. (Gummesson
ctal., 1994)

Sandels (1972), professor och forestandare vid Barnpsykologiska forskningsinstitutet,
motsadger resonemanget att barn kan trénas till ett trafiksikert beteende efter att hon
har studerat barns beteende 1 trafiken. Sandels menar att barn handlar i trafiken utifrén
helt andra forutsittningar 4n vuxna beroende pé alder och utveckling. Vidare anser
Sandels att inget barn kan ga utdver sin egen mognad och ingen vuxen kan driva fram
mognad hos ett barn. Sandels forskning har senare foljts upp av Bjorklid, professor i
pedagogik pa lararhogskolan i Stockholm. Bjorklid (1991) starker Sandels forskning
och anser dven hon att barn inte kan tranas till ett korrekt beteende i trafiken. Vidare
bedomer ocksa Bjorklid att detta beror pa mognadsfaktorer som inte &r
fardigutvecklade hos barn.

Mognadsfaktorer som inte ér firdigutvecklade hos barn

Nedan presenteras dessa mognadsfaktorer som inte dr fardigutvecklade hos barn som
Sandels och Bjorklid hdnsyftade pa.
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Barns hérsel dr dnnu inte fullt utvecklad och detta medfor att barn har svart att
lokalisera ljud. Vilket kan innebéra att om en bil signalerar fran vinster kan barnet
mycket vil se at hoger eftersom barnet uppfattar att ljudet kommer déarifran. (Nilsson,
1978)

Barn har ocksé ett mindre synfalt &n vuxna och har darfor svart att verblicka
trafiksituationen. (Nilsson, 1978) Forst vid 15-arsalder dr synfiltet helt utvecklat
(Svenska kommunfoérbundet, 2001).

Barn har svart att koncentrera sig pa en sak under langre tid. Ett barn kan se en bil
nirma sig men sedan fa syn pa nagot annat och glémma bort bilen. (Nilsson, 1978)

Barn ér smd vilket gor att de ser vérlden ur ett annat perspektiv dn vad vuxna gor
(Nilsson, 1978). Det faktum att barn adr sma vallar problem bade for dem sjilva och
for bilisterna. De kan inte se Gver bilarna och inte heller vigmarken som sitter hdgt
upp. (Bjorklid, 1991)

Barn ar impulsiva och spontana vilket medfor att de har svért att hejda sig. De
uppfylls létt av sina kdnslor som exempelvis glddje vilket kan medf6ra att de springer
Over gatan for att hdlsa pa en kamrat utan att se sig for. (Bjorklid, 1991)

Manga barn kan mycket om trafik men saknar insikt och har déarfor svart att forsta
inneborden av trafiktermer och trafikméirken som de har lart sig. Nér Sandels (1972
sidan 99) studerade sma barns forstéelse av vigmérken sé konstaterade hon efter sina
undersokningar:
"Mdirkesundersokningarna visade en hdpnadsvickande brist pa kunskaper
om vdgmdrken bdde hos lekskole- och smdskolebarn. Savdl bristen pa
intresse for mdrkena som feltolkning visar i hur hég grad dessa smd barn
dr omogna trafikanter och hur ringa formdga som sdadana de besitter.”

Nedan ges ett par exempel pa missuppfattningar som &r hamtade fran Sandels (1972
sidan107, 108 och 114) dér éldern pé barnen ocksé framstélls.
"Overgdngstille
6 dr: Dar stdller man bilarna.
8 ar: Dar tagen kor. Man ska inte ga over ndr tagen kor. Man ska gd éver
ndr dom har kért. — Gangbana.
10 ar: ="

"Cykelbana

6 ar: Ddr dom tivlar pa cykel.
8 ar: En trottoar.

10 ar: =~

"Vad betyder det réda ljuset?

6 dr: Man far starta. (?) Vet jag inte.
8 ar: —

10 ar: =~
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Barn kan inte relatera till liknande hindelser eftersom de saknar erfarenhet vilket
medfor ett bristande omdéome i trafiken. De har ocksé svért att tinka i abstrakta termer
och forutse vad som kommer att hianda vilket medfor att de har svart att bedéma
situationer som inte liknar dem som de har trénats pa. (Svenska kommunférbundet,
2001)

Trafikmognad

Sandels (1972) pastar efter sina undersokningar om barn i trafik att barn inte ar
mogna som gangtrafikanter forrdn i 11-12-arsalder och som cykeltrafikanter nagot ar
senare. Vidare anser Sandels att det borde finnas en lag som forbjuder barn under 12
ar att cykla i trafiken. Nilsson (1978), projektledare for nédtverket barnvénliga stédder
IPA, stddjer Sandels resonemang om barns trafikmognad och anser att barn méste
skyddas mot trafiken tills de kan upptrdda som gang- eller cykeltrafikanter. Vidare
poéngterar Nilsson att forst i 11-arsélder kan ett barn skickas ut pé promenad ensam.
Nilsson tilldgger att detta géller barn som maste korsa trafikerade gator. Att skicka ut
sitt yngre barn som maste passera en biltrafikerad gata med en formaning: ”Se dig nu
ordentligt f6r!” bedomer Nilsson som ansvarslost av fordldrar.

3.1.3 Trafiksaker skolvag ar en viktig del av barns halsa

Trafiken dr ett av de mest uppenbara problemen for barns liv, hélsa och utveckling
(Svenska kommunforbundet, 2001) och nedan gors en redogorelse hur viktig en
trafiksdker skolvég &r for barn.

Utsiitts for stora skade- och hélsorisker i trafiken

Antal dédade barn i trafiken har minskat historiskt sett. Under 1960-talet dodades i
genomsnitt 185 barn per ar i trafiken och under 2000-talet dodades i genomsnitt 40
barn per ar. Den kraftigaste minskningen géller oskyddade trafikanter. (Vagverket,
2006b) Tonucci & Risotto (2001, refererad i Bjorklid, 2002 sidan 64) menar att
orsaken till att dodsfall for oskyddade barn i vistvérlden har sjunkit beror pé att
barnens rorelsefrihet har minskat, se langre fram under Fysisk aktivitet om barns
rorelsefrihet.

Vigtrafiken star 4ndé for mer &n hélften av dodsfallen i olyckor for barn. I dldern 5-9
ar dor vart femte barn och i dldern 10-14 dor vart tredje barn pa grund av trafikskador.
Over hilften av de barn som dodas i trafiken dor i bilolycka. (Vigverket, 2005b)

Drygt 3000 barn per ar skadas sa svart i trafiken att de blir inlagda for sjukhusvard,
dar néstan hélften av dessa har skadats som cyklister. Barn som cyklar dr ndmligen en
sérskilt utsatt grupp i trafiken. Risken att bli inlagd pa sjukhus pé grund av trafikskada
for barn 1 dldern 0-14 ar ar cirka 120 génger hogre da de cyklar dn dé de &r
passagerare i bil. De flesta olyckorna med cyklande barn sker i bostadsomradena.
Vanligaste cykelolyckorna for barn ér singelolyckor, det vill sdga ingen medtrafikant
ar inblandad. Barn har svarigheter med att parera en omkullkorning, till skillnad mot
vuxna, vilket medfor att de kastas av cykeln och ramlar ofta med huvudet fore i
marken. Detta medfor att skallskador dr vanligt bland barn i samband med
cykelolyckor. Skadorna blir svérare om barnen: saknar hjélm, anvénder fel typ av
cykel, fel pa cykeln, cyklar pa ojdmn eller hal vigbana. (Véigverket, 2005b)
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De flesta olyckor for gaende intraffar nér de korsar en gata. Barns olyckor tenderar att
koncentreras runt speciella platser som korsningar, parkerade bilar och i backar.
Varfor barns olyckor tenderar runt dessa platser beror pa att de inte alltid klarar av att
inse farorna i sidana miljoer. (Vagverket, 2005b)

Englund et al. (1998) ndmner att hastigheten pa bilar har en stor betydelse for
olycksrisken och for olyckornas konsekvens. Vidare illustrerar Englund et al.
sambandet mellan sannolikheten for att en pakord fotgingare ska dodas av den
pakorande bilens hastighet i kollisionsdgonblicket i figur tva nedan. Figuren ar ett
resultat av tre olika studier som dr mycket likartade. Utifran figuren gar det att utldsa
att risken att dodas 6kar markant efter 30 km/h och att alla tre studierna visar pa en
tydlig tendens till s-kurvor. Vidare &r det svart att utldsa exakt sannolikhet for risken
att dodas for fotgdngare vid olika kollisionshastigheter.
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Figur 2 Sambandet mellan hastighet och risken att dodas for fotgéingare vid olika
kollisionshastigheter (Englund et al., 1998)

Carlsson (1996, refererad i Englund et al., 1996 sidan 182) har utfort studier pa
landsbygdsvagar vars resultat illustrerar sambandet hur olyckor, skadade samt dédade
dndras om medelhastigheten sénks eller héjs och detta samband visas 1 figur tre
nedan. Utifran figur tre gér det att utlésa att en sénkning av medelhastigheten pa 10%
skulle minska antalet olyckor med 20%, antalet skadade personer med 30% och
antalet dodade personer med nistan 40%. Fran Carlssons (1996) studier gar det att
konstatera att savil antalet olyckor som konsekvenserna av dem nér de sker blir vérre
vid o6kade hastigheter. Vidare gar det ocksa att dra slutsatserna ifran studierna att med
en hastighetsreduktion ar det framforallt de allvarligaste olyckorna som minskar mest.
(Englund et al., 1998)
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Figur 3 Hur olyckor, skadade samt dodade dndras om medelhastigheten sidnks eller hojs pa
landsvégar och motorvigar. (Englund et al., 1998)

Englund et al. (1998) kommenterar ocksé problematiken med hastighetsspridningen
och menar att det finns ett samband mellan denna och olycksrisken. Vidare papekar
Englund et al. att desto mer en bils hastighet avviker fran medelhastigheten desto mer
okar sannolikheten att rdka ut for en olycka. Englund et al. belyser dven att légst ar
sannolikheten for att raka ut for en olycka nér hastigheten &r ndra medelhastigheten.

Luftfororeningar och buller

De flesta barn bor i tdtorter dér trafiken dr den dominerande kéllan till utslépp av
hélsofarliga &mnen. Barn och astmatiker dr mest utsatta for luftféroreningarna fran
trafiken eftersom det i forsta hand &r luftvdgarna som drabbas. Detta eftersom barn
som vaxer ér sérskilt kénsliga for avgaser. (Vagverket, 2003) Buller fran fordon pa
gator och vigar svarar for en vdsentlig del av bullerstorningarna. Ljud fran
inbromsande bilar eller fran signalhorn kan orsaka stress och dngest hos barn samt att
de far svérare att uppfatta trafiksituationer och tala med varandra. (Vigverket, 2005b)

Fysisk aktivitet

Idag ror sig barn allt mindre da tv-tittande och datorspel har blivit allt vanligare.
Overvikt och délig kondition har blivit allt vanligare bland barn. I ett
folkhélsoperspektiv &r brist pa motion ett av de allra storsta hdlsoproblemen.
Skolvédgen kan da ge barnen atminstone ett visst matt av den motion de sé val
behover. I samband med att fordldrarna skjutsar barnen till skolan och olika
aktiviteter innebar detta att manga barn inte far sin dagliga spontanmotion. (Svenska
kommunfoérbundet, 2001)

Bjorklid (2002) refererar till flera internationella studier som visar att barnens
rorelsefrihet har minskat och det blir allt vanligare att foréldrar skjutsar sina barn till
skolan. Exempelvis till Hillman et al. (1990, refererad i Bjorklid, 2002 sidan 65) som
utférde en uppmérksam studie i England dér resultatet tydligt visar pa att barns
rorelsefrihet har minskat. Endast 15% av 7-9-ariga barn fick ga utan vuxens séllskap
till skolan 1990 och tjugo ar tidigare hade cirka 80% gjort det. En av de faktorer som
allra mest har minskat barns rorelsefrihet &r barridrer (Vagverket, 2005b). Barridrer ér
nagot som hindrar eller férsvarar kontakten mellan ett omrades olika delar (Holmberg
et al., 1996). Nér det giller barn kan exempelvis kraftigt trafikerade vigar och
jarnvégar utgdra en barridr (Vigverket, 2005b). Intressant dr dé att stélla sig fragan:
”Hur 4r det da i Sverige?” Bjorklid (2001) studerade ett omrade i Vixjo, med
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fartgrans pa 30 km/h, dér resultatet visade att 80% av 7-9-aringarna far gé till skolan
utan vuxnas séllskap men i praktiken dr det bara 39% som gér sjélva till skolan varje
dag. Enligt Bjorklid uppgav fordldrarna att trafikrisker var det framsta skélet till att
barnen skjutsades. Vidare menar Bjorklid att det finns andra problem for
smébarnsforildrar. Som exempelvis att de lever i ett tidspressat samhille dér dven
bilen anvénds till arbetet. Nér fordldrarna dnda ska ta bilen till arbetet, eller skjutsa
mindre barn till dagis, passar de pé att skjutsa skolbarnen.

Social utveckling
Enligt Bjorklid (2002) utvecklas barn genom att pa egen hand utforska sin narmiljé
och detta gor barnen genom lek. Bjorklid anser att leken har en central roll i barnens
utveckling av savil sensoriska, motoriska, emotionella, sociala och kognitiva
fardigheter. Mia Heurlin-Norinder (2005) tar i sin avhandling Platser for lek,
upplevelser och moéten” upp fragan: Varfor leker barn och vilken nytta f6r leken med
sig? Heurlin-Norinder svarar pa frdgan med att skriva att det &r manga som har
forsokt forklara fenomenet lek och redan Platon stéllde samma frdga men enklast kan
dessa teorier sammanfattas med att: ’Barnet méste fi leka for att kunna utvecklas.”
Vidare menar Heurlin-Norinder att barn kan leka nér som helst och var som helst.
Med detta &syftar Heurlin-Norinder att nér leken bryter fram sé forvandlas tiden till
lektid och platsen till lekplats. Detta vidareutvecklar Heurlin-Norinder genom att
referera till en flicka som hon intervjuade i sin avhandling (Heurlin-Norinder, 2005
sidan 69):

"Ndir Karla och hennes kamrater dr pd vdg hem frdn skolan fangar de en

groda. Skolvdgen blir sd bdde lektid och lekplats”

Om barn inte far mdjlighet att utforska och rora sig fritt i ndrmiljon tillsammans med
andra barn anser Bjorklid (2002) att barnet hindras i sitt lirande och sin utveckling.
Niér barn pa egen hand cyklar eller gar till skolan utvecklas de till socialt sjélvstdndiga
ménniskor och detta pa grund av ett 6kat fortroende att de klarar sig pa egen hand
(Svenska kommunfoérbundet, 2001). Vidare menar Bjorklid (2002) att det ar viktigt
for barns utveckling att de pa egen hand kan ta sig fram for deras frigorelseprocess.
(Bjorklid, 2002) Detta innebér att barnens skolvigar maste vara anpassade till deras
forutsattningar att klara av trafiken (Svenska kommunforbundet, 2001).

Sammanfattande tankar kring barns utveckling och mognad

Sett fran ett motoriskt perspektiv tror jag att barn skulle kunna fardas sjdlva i trafiken
nar de borjar skolan eftersom de behadrskar att ga och springa. Daremot &r barn i
skolaren inte tankeméssigt fardigutvecklade for att kunna klara av trafiken. Det som
ar sa speciellt med barn i trafiken &r att de har vissa begransningar for att kunna
hantera en komplex trafiksituation. Detta beror pa mognadsfaktorer vilka inte &r
féardigutvecklade hos barn. Vidare har barn svéart for att resonera abstrakt och behover
den konkreta verkligheten framfor sig. Vilket innebér att de dérfor inte kan trénas till
ett korrekt beteende i trafiken. En avgorande faktor som framforallt skiljer skoléren
fran tonarstiden, forutom kroppsliga forandringar, ar att tonaringarnas tankande ar
logiskt vilket innebér att de kan hantera komplexa trafiksituationer. Det som slog mig
efter litteraturstudien om barns utveckling och mognad var att i barns vérldar ér
situationer oftast rtt eller fel och trafiken dr dynamisk utifran olika férhallanden,
vilket inte alls stimmer 6verens med barns sétt att se pa olika situationer. Utifran den
kunskap jag har inskaffat mig om barns utveckling och mognad inser jag vikten av att
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anpassa barnens skolvédgar efter deras forutséttningar eftersom barn inte &r nagra
miniatyrer av vuxna manniskor. Jag avslutar detta kapitlet med att podngtera varfor
det &r sa viktigt med trafiksdkra skolvdgar for barn med tre ord: liv, hélsa och

utveckling.
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3.2 Barn och trafikplanering

Kapitlet har som mal att kunna besvara vilka réittigheter barn har i samband med
trafikplanering, hur dessa réttigheter passerar barnet och hur det ar ténkt att
forverkliga samt genomfora dessa rattigheter. Det finns flera lagar som berdr barn i
trafikplaneringen. Den lag som jag efter litteraturstudier upplevt som mest vésentlig
ar FN:s barnkonvention och dérfor kommer enbart denna att tas upp i kapitlet.

3.2.1 Barnkonventionen

Den 20 november 1989 antog Forenta Nationernas (FN) generalférsamling en
konvention om barnets réttigheter. Vid utformningen av barnkonventionen var
Sverige ett av de drivande landerna och en av de forsta nationerna att godkénna den.
Den 2 september 1990 borjade barnkonventionen att gélla i Sverige och idag dr 192
lander anslutna till konventionen. Det dr endast USA och Somalia som dnnu inte ar
bundna av den formellt. Barnkonventionen innehdller 54 artiklar varav 41 av dessa ar
sakartiklar, som bor ldsas som helhet och inte delas, som slar fast vilka rattigheter
varje barn ska ha. Bland de 41 sakartiklarna finns fyra artiklar av mer grundlaggande
karaktdr som FN:s barnkommitté har identifierat. Dessa fyra artiklar utgér basen for
konventionens §vriga sakartiklar. (Barnombudsmannen, 2001) Nedan presenteras
dessa fyra artiklar som ar hdmtade fran Socialdepartementet (1997).
e Artikel 2 — Réttigheterna i konventionen géller alla barn utan diskriminering.
o Artikel 3 — Barnets bésta ska komma i frimsta rummet vid alla atgérder som
beror barn.
e Artikel 6 — Barnet har ritt till sitt liv och till optimala forutséttningar att
utvecklas.
e Artikel 12 — Barnet har rétt att gora sig hort och fa sina asikter respekterade.

De 6vriga 13 artiklar i konventionen innehéller bland annat bestimmelser om
overvakning och hur konventionen antas av staterna (Barnombudsmannen, 2001).

3.2.2 Barnperspektiv

Sammanfattningsvis innebar barnkonventionens olika artiklar ett uttryck for
barnperspektiv. Detta innebér att barnkonventionen stéller begreppet barnperspektiv i
fokus. (Barnombudsmannen, 1998)

Regeringen (1997 sidan 8) uttrycker barnperspektivet pa foljande satt:
"Vuxna skall se barnet, strdva efter att forstd det och vidta dtgdrder som
bedoms vara till barnets bésta. Vuxna skall lyssna till barnet och respektera
det som en individ med egna rdttigheter och uppfattningar”

Enligt Barnombudsmannen (2001) innehaller barnperspektivet flera olika
dimensioner och begreppet dr mangtydligt. Detta eftersom barnperspektivet innefattar
flera olika synsétt: vuxnas syn pé barn, samhéllets syn pa barn och barnets egen syn
pa sin tillvaro. Bankombudsmannen belyser ocksa vad ett barnperspektiv kommer att
innebdra for myndighetens arbete (Barnombudsmannen, 2001 sidan 34):
“Att man ser beslutsalternativ ur barnets synvinkel och ta reda pa hur
barnet uppfattar sin situation, man sdtter barnet i fokus for sitt arbete. Att
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ha ett barnperspektiv i sitt beslutsfattande innebdr ocksd att man analyserar
vilka foljder ett beslut kan fa for barn.”

Vidare bedémer Barnombudsmannen (2001) att den vuxne ska ser barnet som expert
pa sin egen situation men det &r i sista hand den vuxne som utifrén ett vuxet
perspektiv, kunskaper och erfarenheter maste fatta beslut och ta ansvar for beslutet.

Socialdepartementet (1997) anser att utgdngspunkten i barnperspektivet ér respekten
for barnets fulla manniskovérde och integritet. Socialdepartementet tar upp ytterligare
en utgangspunkt i barnperspektivet och denna ar bardomens egenvérde.
Socialdepartementet menar att barn inte &r bihang till fordldrarna eller
miniatyrupplagor av vuxna. Utan Socialdepartementet menar att barn dr unika
individer med egna behov. Vidare bedomer Socialdepartementet att barndomen inte
ska ses enbart som en forberedelsetid for vuxenlivet utan som en del av livet med ett
eget vérde i sig.

I barnkonventionen ar det speciellt tva artiklar som far betydelse i trafikplaneringen.
Det ar artikel 3 om att barnets bdsta alltid ska komma i frimsta rummet och artikel 12
om att varje barn har ritt att vara delaktig och ha inflytande i alla fragor som beror
det. (Boverket, 2000)

3.2.3 Barnets basta

Artikel 3 understryker att barnets bésta ska komma i fraimsta rummet vid alla atgarder
som ror barn. Principen barnets basta bygger pa (Socialdepartementet, 1997 sidan
125):
VAtt barn har fullt och lika mdnniskovdirde och alltsd inte dr mindre virda
dn vuxna och att barn dr sarbara och behover sdrkilt stod och skydd”

Enligt Barnombudsmannen (2001) ger inte barnkonventionen nagra direkta
definitioner av begreppet barnets basta och begreppet ger utrymme for tolkning.
Déaremot anser Barnombudsmannen att barnkonventionen ger vigledning om vad som
ar barns behov och intressen. Barnombudsmannen hénvisar till ytterligare vigledning
om hur begreppet barnets bista ska tolkas och nedan gors en sammanfattning kring
hur begreppet barnets bésta kan tolkas. (Barnombudsmannen, 2001 sidan 67)

e Barnkonventionens definition genom bland annat preambeln,
grundprinciperna och sakartiklarna.
Samhdllets definition genom lagar, mdl, policydokument och riktlinjer.
Forskningens definition genom experter, studier och kartliggningar.
Barnets egen definition genom barnens dsikter och synpunkter.
Ndtverkets definition genom till exempel familj, pedagoger och vinner.
Beslutsfattarens definition genom egna kunskaper och erfarenheter.

Vidare tar Barnombudsmannen (2001) upp risken med att barnets basta inte ndrmare
har definierats eftersom detta i sin tur kan innebéra intressekonflikter nér
beslutsfattare tolkar barnets bésta pé sitt eget sétt. Barnombudsmannen belyser dérfor
vikten av att lagstiftning, forordningar samt verksamhets- och handlingsplaner for
kommuner, landsting och myndigheter maste bli tydligare i sina tolkningar av barnets
bista for att inte intressekonflikter om barnets bista ska upptréada.
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3.2.4 Barnens delaktighet och inflytande

Artikel 12 framhéver att barn har rétt att bilda egna asikter och fritt uttrycka dessa i
alla fragor som ror barnet och att barnets asikter ska tillmétas betydelse i forhéllande
till barnets alder och mognad. (Barnombudsmannen, 2001)

Enligt Barnombudsmannen (2001) ar en forutsittning for att 6ka barns delaktighet
och inflytande att vuxna aktivt sker upp och tar tillvara barns asikter i deras egen
omgivning. Vidare menar Barnombudsmannen att de korrekta mojligheterna for barn
idag att komma till tals i de kommunala beslutsprocesserna dr sma. Detta anser
Barnombudsmannen eftersom barn inte har rostritt i kommunala val, de &r inte
valbara till fortroendeposter och kan inte begéira laglighetsprovning av kommunala
beslut. Foljderna av detta anser Barnombudsmannen &r att samhéllet gér miste om
vardefull kompetens som barn besitter. Barnombudsmannen hivdar att trots att det
finns ett starkt stdd i lagstiftningen om att barn har ritt till delaktighet och inflyttande
i olika samhéllsfragor sa finns det fortfarande en stor klyfta mellan barns faktiska
inflytande och aktuell lagstiftning inom omradet. For att starka barns delaktighet och
inflytande hdnvisar Barnombudsmannen till f6ljande punkter (Barnombudsmannen,
2001 sidan 80):

o  Forankring i verksamheten
Pa barnens villkor
Tillhandahdlla grundlig information
Representativitet dr inte nodvindig
Viktigt med korta och tydliga beslutsvdgar
Anvinda den nya informationstekniken (IT)
Utnyttja redan befintliga nditverk

Bjorklid (2002) konstaterar att barn ar de framsta brukarna av ndrmiljon och
tillbringar i stort sett all sin tid i den och dérfor &r barn experter pa sin omgivning.
Detta innebér att barn maste bli mer delaktiga inom sé&vél forskning som
beslutsfattande processer vad det giller deras egna miljoer eftersom de dr mest
kvalificerade att géra beddmningar av sin egen narmiljo.

3.2.5 Forverkliga och genomfora FN:s barnkonvention

Regeringens (1997) strategi for hur barnkonventionen ska forverkligas och
genomforas innebir att alla statliga myndigheter ska gora en barnkonsekvensanalys
vid varje beslut som ror barn. Vidare har ocksa Sveriges kommuner en skyldighet att
leva upp till FN:s barnkonvention enligt regeringen genom att de bor uppritta en
handlingsplan hur de ska arbeta med barnkonventionen. Nedan beskrivs detta
utforligare.

Vad ér en barnkonsekvensanalys?

Enligt Barnombudsmannen (2001) 4r en barnkonsekvensanalys en forhandsprovning
av de konsekvenser som ett forslag/beslut kan fa for barn som berérs av
forslaget/beslutet. Barnombudsmannen menar att det aldrig gar att forutspa vilka
effekter ett beslut ska fA men genom att systematiskt arbeta med
barnkonsekvensanalyser, tinka efter fore och prova vad som é&r bést for barnet/barnen,
minskas risken for oonskade effekter. Det dr upp till varje enskild verksamhet att
avgora vilka beslut som kan ténkas beréra barn anser Barnombudsmannen. Darfor
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betonar Barnombudsmannen vikten av att varje verksamhet sé tidigt som mojligt i
beslutsprocessen stéller sig fragan om beslutet kommer att fa konsekvenser for barn
eller inte.

Metod for att arbetar med en barnkonsekvensanalys

Barnombudsmannen (2001) har utvecklat en modell for att bedoma vilka
konsekvenser ett forslag/beslut far for barn som kan anpassas till verksamhetens
specifika fragestéllningar och undertill beskrivs modellen:

Grundprinciperna (artikel 2, 3, 6 och 12) ska vara végledande i
barnkonsekvensanalysen men hela barnkonventionen ligger till grund for
barnkonsekvensanalysen. Forutsdttningarna ges av lagregler, foreskrifter, policy och
riktlinjer som finns for verksamheten. Kunskapsgrund utgdrs genom forskning, studie
och kartlaggningar inom omradet. Arbetsprocessen bor ske genom foljande rutiner for
dokumentation: (Barnombudsmannen, 2001)

o Kartldgga
Beskriva
Analysera
Prova
Utvérdera

Vad ir en handlingsplan?

En handlingsplan &r en slags policy som anger mél och riktlinjer for kommunens
barn- och ungdomsverksamhet i enlighet med FN:s barnkonvention. Handlingsplanen
tar fasta pa vilka fysiska planfragor som berdr barn och unga samt att kommunen
aktivt ska arbetar med barnperspektivet i dessa fragor (Lansstyrelsen, 2002).

Sammanfattande tankar kring barn och trafikplanering

Efter att har tagit del av FN:s barnkonvention om barns rattigheter konstaterade jag att
sarskilt artikel 3, barnets bésta, och artikel 12, delaktig och inflytande, har speciell
betydelse i trafikplaneringen. Barn dr fullvéirdiga samhéllsmedlemmar och har dérfor
samma réttigheter som vuxna att ldmna sina synpunkter i trafikplaneringsprocessen.
Tyvarr insag jag ocksa efter att ha 14st mellan raderna i FN:s barnkonvention att detta
inte ar helt sjdlvklart i praktiken. Detta beror pd méangtydliga och icke definierbara
begrepp som gor att beslutsfattare kan tolka begreppen pa sitt eget sitt vilket innebér
att barnets likhet inf6r lagen kan passeras. Daremot tycker jag att det &r ett steg 1 ratt
riktning att regeringen belyser hur FN:s barnkonvention om barnens rittigheter ska
forverkligas samt genomforas. Detta genom att statliga myndigheter ska gora en
barnkonsekvensanalys vid varje beslut som berér barn och att kommunerna &r
skyldiga att upprétta en handlingsplan om hur de ska arbeta med barnkonventionen.
Da regeringen belyser dessa fragor tror jag att arbetet med barnkonventionen blir allt
vanligare. Utifran detta kapitel plockar jag med mig att det viktigaste ar att prata med
barnen och lyssna pa dem samt att alla beslut som ror barn ska genomsyras av ett
barnperspektiv.
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3.3 Relevanta begrepp

Begreppen sikerhet, trygghet och tillgdnglighet dr vanliga begrepp som har
aterkommit i den litteratur jag har granskat om barn och trafikplanering. Det dr ocksa
vanligt att begreppen blandas om vart annat i litteraturen och dérfor syftar detta
kapitel till att reda ut och forklara dessa tre begrepp. Vidare i litteraturen har det pa ett
flertal stéllen framkommit att barns sidkerhet, trygghet och tillgédnglighet ofta star mot
bilisternas framkomlighet. Darfor kommer ocksa begreppet framkomlighet att
definieras 1 kapitlet men inte ur barns synvinkel utan framkomlighet ur bilisternas
perspektiv.

3.3.1 Sakerhet

Vigverkets (2006c) definition av sidkerhet ar:
“Ingen ska dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av olyckor i véiigtrafiken”

Denna definition bygger pa nollvisionen som i sin tur grundas pé insikten att
manniskor ibland gor misstag och att trafikolyckor darfor aldrig helt kan forhindras.
Déaremot gar det att forhindra att olyckor leder till dodsfall eller allvarliga
personskador. Trafiksékerhetsarbete handlar om att forebygga olyckor och att
eliminera eller lindra personskador i de olyckor som trots allt intraffar. (Vagverket,
2006¢)

Socialdepartementet (2003) har inspirerats av Vagverkets nollvision och framhéver
att sikerhet handlar om att skapa en ”forlatande milj6” dar manniskors misstag och
felbedomningar inte ska fé allvarliga konsekvenser. Socialdepartementet fokuserar pa
att forebygga allvarligare och dodliga skador liksom skador som kan ge langvarigt
lidande eller nedsatt funktionsformaga. Socialdepartementet anser daremot att om
lindriga skador ska férebyggas sa skulle det innebara alltfor stora begransningar i
barns vardag.

Socialdepartementet (2003) menar att sakerhetsarbetet méste goras sa att barn kan
leka och rdra sig fritt utan att riskera att dodas eller skadas allvarligt. Reneland (2004
sidan 106), som é&r professor i urban analys pa Chalmers, anser att en séker skolvig
for barn innebér foljande:
”Barns ska kunna bete sig pd ett icke trafiksdkert sdtt ddir deras ofta
oforutsdgbara beteende inte ska resultera i dodsfall. Om barn dr i kontakt
med biltrafik (maste gd i kérbanan) sa ska denna vara hastighetssdkrad till
max 30 km/h. Korsningar ska vara planskilda eller hastighetssdkrade till 30
km/h samt att trottoarer endast tilldts om trafiken pa intilliggande gata
sdkrats till 30 km/h. Féljande egenskaper hos gang- och cykelndtet dr

viktiga:
o separering mellan gang- och cykelvigndtet och biltrafikndtet
o korsningarnas utformning
o Diltrafikens hastighet
o antal kérfdlt att korsa och frdn vilka hall korsande bilar kommer
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3.3.2 Trygghet

Metoder for bedomning av trygghet och tillgdnglighet for gdende och cyklister pa
huvudgata (Vagverket, 2006d) ar ett forsknings- och utvecklingsprojekt som tagits
fram av SWECO VBB for Viégverkets rakning for att bland annat uppskatta
upplevelsen av trygghet hos oskyddade trafikanter pa huvudgata. I samband med
detta projekt diskuteras att det inte finns ndgon enkel och klar definition av trygghet
och att trygghet dr nagot som uppfattas olika fran person till person. Vidare diskuteras
trygghet i anknytning till rddsla och risken att bli 6verfallen och ranad dé en gata
anvands. Det framgér ocksa att vi médnniskor inte sjdlva nédvéndigtvis maste sen
tidigare ha varit med om négot for att kdnna oss otrygga utan det kan riacka med att
nagon berittat nagot farligt och hotfullt.

Reneland (2004) tar i sin rapport upp konkreta miljoer vad otrygghet for barn kan
innebdra: gangvagar som saknar belysning, gdng- och cykelvigar som omges av
buskar och triad, parkmiljoer och 1dnga avstand frén bostadshus. Reneland tilldgger
ocksa att alla dessa miljoer forstirks under kvéllstid da det ar morkt ute. TRAST
(2004) belyser sarskilt att gangstrak som anvdnds mycket av barn, som exempelvis
skolvigen, bor vara planerade sa att morka partier, niara buskar och trad, undviks for
att barn ska kénna sig trygga. Vidare menar TRAST att det &r béttre att lagga straken
dar det forekommer liv och rorelse. Reneland (2004) papekar att nir barn kdnner sig
otrygga kan detta medfora att de istéllet véljer att ga léngs trafikleder utan trottoar och
att korsa trafikleder dér det inte finns vergangsstillen. Detta eftersom de exempelvis
inte tors anvanda den trafiksdkra gangtunneln.

I samband med trygghet tar Englund et al. (1998) upp falsk trygghet och detta ar
nagot som jag kommer att diskutera mer langre fram i studien. Kortfattat beskriver
Englund falsk trygghet som att en oskyddad trafikant tror sig vara siker men i sjilva
verket r risken att raka ut for en olycka stor. Englund diskuterar sérskilt falsk
trygghet i samband med 6vergéngstélle och menar att det ar sékrare att korsa en gata
utan 6vergangstélle fast det ofta upplevs som otryggt.

Socialdepartementet (2003) menar att trygghet &r barns egna upplevelser av miljon
och att det darfor krévs ett reellt barnperspektiv, dar utgangspunkten ar barnens egna
uppfattningar, ndr vuxna arbetar med barns trygghet.

3.3.3 Tillganglighet

TRAST (2004) menar att tillgdnglighet handlar om léttheten att na olika utbud och
aktiviteter som medborgare, niaringsliv och offentliga organisationer har behov av i
samhéllet. Vidare menar TRAST att ldttheten i sin tur beror pa hur stor uppoffringen
ar i restid, kostnader, hinder, otrygghet, tillgdng till fairdmedel och sé vidare for att na
onskad destination. Enligt TRAST ér lattheten ocksa beroende pa vem man ar och
barn stéller sarskilda krav for att uppna god tillgédnglighet. Vagverket (2006¢) anser
att tillgéinglighet specifikt for barn betyder att barn sjédlva ska kunna ta sig till sina
malpunkter: skola, fritidsaktiviteter och kamrater utan att vara hianvisade till att bli
skjutsade av vuxna.

Bra tillgénglighet for barn innebér korta avstand till skolan och andra viktiga

malpunkter samt ett vdl fungerat gang- och cykelnit. Ett vil fungerat gang- och
cykelnét &r en forutséttning eftersom barn troligen ér den grupp som mest anviander
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sig av gang- och cykelvégnitet da de minst tva ganger per skoldag tar sig till och fran
skolan. (Vagverket, 2005b)

Boverket (2002) hénvisar till nationalencyklopedins definition av tillgénglighet som
definierar tillgénglighet som mojligheter att ta del av ndgot efterstravansvart.
Boverket tar sdrskilt upp tillganglighet for barn och menar att stadens struktur samt
barns éndrade livsformer, exempelvis en méngd olika aktiviteter som finns spridda
runt staden, har bidragit till att barn har fatt storre behov av att forflytta sig langre
strackor i staden. Vilket resulterar i att fordldrar skjutsar sina barn allt oftare eftersom
de kdnner en oro for att deras barn ska raka ut for en olycka.

3.3.4 Framkomlighet

I litteraturen finns ett stort antal olika métt for framkomligheten for motorfordon och
klara definitioner till skillnad fran begreppen sikerhet, trygghet och tillgédnglighet.
Holmberg et al. (1996) tar upp ett antal framkomlighetsmétt for korsningar och
ndmner foljande: kapacitet, belastningsgrad, fordrdjning och kdlangder.

TRAST (2004 sidan 45) definierar framkomlighet pa foljande sétt:
"Den del av tillgdngligheten som beskriver tidsforbrukningen vid
forflyttning mellan start- och malpunkt”

Vidare nimner TRAST (2004) ocksé att framkomligheten paverkas av hur
hastigheten for respektive fairdmedel forhaller sig till hastigheten i sitt trafiknét.
TRAST tar upp att god framkomlighet i bilnétet rader nir den verkliga hastigheten
ligger ndra den skyltade hastigheten. Svenska kommunférbundet (1998) menar ocksa
att hastigheten beror pa ldnkarnas utformning och att tidsforbrukningen beror pé
forflyttningens langd samt att langden i sin tur beror pa trafikndtens utformning,.

Som nédmndes under avsnittet Sdkerhet sé innebir en saker skolvég for barn att
korbanan ér hastighetssdkrad till 30 km/h om de maste ga i korbanan. Likas& ndmndes
att korsningar ska vara hastighetssidkrade till 30 km/h och enligt Svenska
kommunforbundet (1998) ar ett medel for hastighetssékring fysiska atgirder som
exempelvis gupp, refuger, avsmalningar och viggkudde. TRAST (2004) ddremot
pekar pa att en god framkomlighet for bilnédtet dr ndr den verkliga hastigheten ligger
nidra den skyltade hastigheten och bilisterna inte tvingas sakta ner pa grund av
exempelvis fysiska hinder som fartddmpande atgérder.

Sammanfattande tankar kring begreppen

Det ér inte helt enkelt att sarskilja begreppen sékerhet, trygghet och tillgéinglighet &t
eftersom de &r starkt relaterade till varandra och dven i vissa avseende hinger
samman. Vidare kan det ocksa finnas motséttningar mellan sdkerhet samt trygghet
och ett bra exempel pa motsittningar mellan sékerhet och trygghet ar ett
overgangstille. Ett 6vergangstélle kan oOka tillgdngligheten for barnen men daremot
minska sidkerheten och okar tryggheten. Enligt litteraturen ar det sékrare att korsa en
gata utan Overgéngstélle fast det ofta upplevs som otryggt. Vad det géller att det ar
sékrare att korsa en gata utan overgéngstélle kan en anledning vara framforallt
betriaffande barn att de har en viss 6vertro vad det géller 6vergangstille. En stor del av
begreppen sdkerhet och trygghet grundas pa att fordldrarna vagar lata sina barn sjalv
férdas till skolan utan att vara hanvisade till att bli skjutsade och en forutsittning &r da
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att hela skolvégen é&r siker for barnet. Vidare anser jag att i
trafikplaneringssammanhang &r sidkerhet nagot som forst maste uppnas. Kénner sig
dven barnet trygg i denna milj6 ar det ett extra plus. Daremot kan inte trygghet
prioriteras fore sikerhet i trafiksammanhang. Anledningen till detta beror pé att om
barnet upplever miljon som trygg, dér det inte &r sikerstéllt, kan detta medfora att
barnet tar sig friheter. Med friheter syftar jag fraimst pa att barnet inte ar lika
observant som det borde vara. I allra bésta fall kan vi & en milj6 dér vi har en bra
sdkerhet och dér vi inte behover gora avkall pa tryggheten. Efter tolkningen av vad
begreppet framkomlighet for bilister betyder sa kan jag konstatera att det rader en
intressekonflikt mellan barnens sékerhet gentemot bilisternas framkomlighet,
eftersom mycket som gynnar en séker skolvig for barn strider mot bilistens
framkomlighet. En intressant fraga att stdlla i sammanhanget ar da: vilket vager tyngst
framkomlighet eller barn?
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3.4 Vagverket och barn

Enligt en rapport fran Barnombudsmannen (2004) utférdes en undersékning med
hjdlp av enkéter som gick ut till 88 olika myndigheter som skulle svara pa hur arbetet
enligt barnkonventionen gér. Resultatet visar att Vigverket &r den enda myndighet
som arbetar med barnkonsekvensanalyser enligt en utarbetad modell och sedan
dokumenterar resultatet av analyserna. Barnombudsmannen konstaterar dven att
Vigverket dr den myndighet som har natt langst nar det géller
barnkonsekvensanalyser eftersom Vigverket arbetar med en forsoksverksamhet med
barnkonsekvensanalyser i samtliga regioner inom verket. Aterigen vill jag poéngtera
att studien bygger pé hur vi pé bésta sitt gor barn delaktiga i trafikplaneringen. Da
Vigverket dr ansvarig for bade det statliga vignitet och &ven for trafiksékerheten i
allménhet dr det darfor relevant att stélla fragan: Vilken ambition har Végverket for
att gora barn delaktiga infor de beslut som pa néagot sétt ror barn i trafikplaneringen?

3.4.1 Barnkonsekvensanalys

Vigverket tillimpar Barnombudsmannens modell, som tidigare har berorts, och har
anpassat denna till att passa Vigverkets verksamhet. Vigverket betonar dock att
modellen inte dr en standard som kan tillimpas direkt i det praktiska arbetet utan
istdllet bor den ses som en grund for genomforandet av en barnkonsekvensanalys
(Vagverket, 2003). Nedan presenteras denna modell.
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Forutsiittningarna

— Transportpolitiska mal

— Overgripande samhéllsmal
— Lagstiftning

— Vigverkets styrdokument

Vigledningen

Art. 2 Principen om icke diskriminering

Art. 3 Principen om barnets bésta
Art. 6 Ritten till liv och utveckling
Art. 12 Riitten till inflytande

Art. 13 Riitten till yttrandefrihet
Art. 24 Riitten till hélsa

Art. 29 Riitten till utbildning

Art. 31 Riitten till lek och fritid
Art. 42 Riitten till information

Fragor som bor analyseras vid aktuellt
forslag/beslut

— Vad giller forslaget?

— Vad ér syftet med forslaget?

— Vilka grunder finns for forslaget?

— Vilka barn berdrs av forslaget?

— Hur anvénder barnen omradet?

— Hur ror sig barnen i omradet?

— Hur upplever barn och foréldrar
situationen?

— Vilka problem finns i omradet?

— Hur forhaller sig forslaget till barnets
rittigheter?

— Vilka motstridiga respektive stodjande
intressen kan finnas?

— Hur péaverkar forslaget eller paverkas
forslaget av andra faktorer?

— Hur har barnen inhdmtat kunskap om
forslaget?

— Vilka synpunkter har de berérda barnen?
— Vilken hénsyn har tagits till de berdrda
barnens synpunkter?

— Vilka kompenserande &tgérder behdver
vidtas?

— Vilka kostnader kan forslaget medfora
och for vem?

Arbetsprocessen
1. Kartlagga
2. Beskriva
3. Analysera
4. Prova
5. Utvérdera

Kunskapsgrunden

— Vigtransportsystemtes paverkan
pa barn

— Olycksrisker

— Halsorisker

— Minskad rorelsefrihet

— Utemiljons betydelse for barns
utveckling och larande

— Atgirder i vigtransportsystemet
— Metoder for barns inflytande
Intressekonflikter

Figur 4 Vigverkets barnkonsekvensanalys modell (Vagverket, 2003)

Vigledning

FN:s konvention om barnets rittigheter ger vigledning for arbetets mél och
inriktning. Till de rattigheter som berdrs hor: principen om icke-diskriminering
(artikel 2), principen om barnets bésta (artikel 3), rétten till liv och utveckling (artikel
6), inflytande (artikel 12), yttrandefrihet (artikel 13), hélsa (artikel 24) utbildning
(artikel 29), lek och fritid (artikel 31) och information (artikel 42). (Vagverket, 2003)

Forutsittningar

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att (Regeringen, 2003):
“Transportpolitiken skall sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och ndringslivet i

hela landet.”
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Vidare ar detta mal vidareutvecklat i sex delmél (Regeringen, 2003):
1. Ett tillgdngligt transportsystem

En hog transportkvalitet

En séker trafik

En god miljo6

En positiv regional utveckling

Ett jamstillt transportsystem

SAIRANE ol N

Regeringen (1997) betonar att barnperspektivet ska utvecklas sa att barnets basta sitts
i centrum. Vidare anser regeringen (2003) att FN:s konvention om barnets réttigheter
ska genomsyra all politik och alla samhéllsverksamheter som ror barn och unga
(Vagverket, 2003). Vagverket har darfor gatt igenom delmélen och tolkat dessa
utifrén ett barnperspektiv med hiansyn utifran FN:s konvention om barnets réttigheter
(Vagverket, 2006e).

Andra lagstiftningar som ligger till grund for arbetet med barnfragor ar Miljobalken,
Plan- och bygglagen, Viglagen och Naturresurslagen (Vagverket, 2003).

Viagverket (2006f) har med anledning av barnkonventionen tagit fram en policy 1
barnfragor vars syfte ar att:
“Barn skall pa samma villkor som andra samhdllsmedlemmar utifrdn sina
behov och forutsdttningar tillforsdkras bésta méjliga villkor ndr det géller
att forflytta sig och att resa sdkert inom hela véigtransportsystemet.”

Vidare medfor policyn att Vigverket har ett ansvar att uppfylla kraven i FN:s
konvention om barnets rittigheter (Vigverket, 2006¢).

Kunskapsgrund

I Vagverkets Virderingsunderlag for barnkonsekvensanalys (2003) ges en
redogorelse om saklig kunskap som ska ligga som underlag for beslut. Vidare framgar
det i Vagverket Virderingsunderlag for barnkonsekvensanalys att tolkning av barnets
bista inte ska goras utifran personliga erfarenheter, ideologier och allmén kunskap
om barn.

Arbetsprocessen

Inledningsvis i arbetsprocessen ska det genomforas en kartldggning av problem och
forutsattningar som ska visa vilka brukskvaliteter som finns i omradet sedda i ett
barnperspektiv. I nésta skede gors en beskrivning om det som framkommit under
foregaende steg och sitts in i ett sammanhang. Efter beskrivningen ska problemen
analyseras och i detta steg ska motiven till olika atgarder behandlas. Vidare ska det
framg4 hur atgérderna kommer att paverka barn. Det &r ocksa viktigt att beskriva pa
vilka sétt barnens egna synpunkter inhdmtats och vilken hénsyn som har tagits till
deras synpunkter. Aven vilka eventuella kompenserande &tgirder som behdver vidtas
beskrivs. Nésta steg ar prévning av dtgdrder och det innebér att den atgérd som &r
den bésta for de berdrda barnen redovisas. Sista steget ar att utvirdera
barnkonsekvensanalysen. Detta gors for att ta reda pa om atgdrderna har uppnatt de
onskade effekterna som efterstrdvades eller om det kravs ytterligare atgarder. Viktigt
ar ocksa att alla stegen i hela arbetsprocessen dokumenteras for att i efterhand se vilka
argument och intressen som lag till grund for beslutet. (Vigverket, 2003)
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Sammanfattande tankar kring Vagverket och barn

Vigverkets ambition &r att arbeta med barnkonsekvensanalyser for att géra barn
delaktiga infor de beslut som pé négot sétt ror barn i trafiken. Da regeringen har
beslutat om att alla statliga myndigheter ska gora en barnkonsekvensanalys vid varje
beslut som ror barn tror jag att detta blir ett naturligt inslag 1 verksamheten. Positivt dr
ocksa att hela Vigverkets organisation i Sverige anvinder sig av samma modell vilket
jag tror stidrker modellen. Diremot &r det inte helt klart hur vigledning,
forutsattningar, kunskapsgrund och hur fradgorna som bor analyseras vid aktuellt
forslag/beslut ska kopplas till arbetsprocessen samt hur denna ska utféras. Framforallt
otydligt i arbetsprocessen dr hur steg ett, kartliggning, ska genomforas och det finns
ett stort utrymme for tolkning i samband med detta steg. FN:s konvention om barnets
rattigheter papekar principen om barnets rtt att fa uttrycka sina asikter och det ar just
i steg ett, kartldggning, som barnet har ritt att bilda egna ésikter och fritt uttrycka
dessa i alla frdgor som ror barnet. For att barnen ska kunna uttrycka sina asikter sa
stélls det krav pa metoder for hur Vagverket kan samarbeta med barn for att fa
tillgang till deras kunskap och dérfor hade jag tyckt att det tydligt skulle framga vilka
studier som ska goras nér barns situation ska kartldggas. En hel del obesvarade fragor
dyker darfor upp efter kapitlet som jag funderar Gver. Exempelvis hur fungerar
barnkonsekvensanalysarbetet i praktiken?, Har alla samma positiva instillning till
arbetet med barnkonsekvensanalyser? Hur kartldgger Vagverket barns situation? Efter
detta kapitel tar jag dérfor med mig fragan: Hur tillimpar Vigverket
barnkonsekvensanalyser idag?
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3.5 Kommunerna och barn

Kommunerna har ansvaret for trafikplaneringen i stdderna/tétorterna och utéver rollen
som véghallare har kommunen ocksa ansvar for trafiksdkerhetsarbetet. Darfor ar det
dven relevant att stilla samma fraga som presenterades under kapitlet Vigverket och
barn: Vilken ambition har kommunen for att géra barn delaktiga infor de beslut som
pa nagot sitt ror barn i trafikplaneringen? Efter litteraturstudien har jag inte funnit
nagon liknande och utarbetad modell som alla kommuner anvénder sig av pa samma
sdtt som Viagverket. Litteraturen ndmner en méngd metoder som kommunerna kan
arbeta med for att gora barn delaktiga i trafikplaneringen. I detta kapitel kommer jag
enbart att presentera ett fatal metoder kortfattat som inte pa nagot sétt ar fullstindiga
utan ger en inblick i hur kommunerna kan tinkas arbeta. Urvalet bygger pa de
vanligaste metoderna som kommunerna arbetar med utifran en enkdtundersokning
som Barnombudsmannen (2004) har genomf6rt med Sveriges kommuner. Vidare
kommer inte kapitlet berdra barnkonsekvensanalyser eftersom denna modell
presenterades under kapitlet Vigverket och barn.

3.5.1 Arbetssatt

Vid fem respektive tre enkdtomgangar under perioden 1995-2003 har
Barnombudsmannen stéllt fragor till kommuner pé en Gvergripande niva om
barnkonventionens genomforande pa det lokala planet. Resultatet fran enkédten som
skickades ut till kommunerna 2003 dskadliggdr pa en positiv utveckling i landets
kommuner nér det géller att synliggdéra barnkonventionen i handlingsplan och att
anvénda och utveckla metoder for att genomfora barnkonventionen.
Barnombudsmannens enkit till Sveriges kommuner 2003 besvarades av 287
kommuner av davarande 290 kommuner. Pa frdgorna om vilka metoder som anvénds
for att forverkliga barnkonventionen svarade kommunerna pé foljande sétt: annan
metod dn de som fanns att vélja pa (37 procent), barnkonsekvensanalyser (27 procent)
och barnchecklista (22 procent), kartlaggningar (20 procent), samordningsfunktion
(18 procent), barnbokslut (10 procent) och barnbilaga (5 procent). Pa fragan om det
finns ndgon mojlighet for barn att ha inflyttande svarade kommunerna: ja (93
procent), nej (4 procent) och nej inte just nu men det planeras (3 procent). Framforallt
framgick det i enkéten att barns delaktighet och inflytande handlade fraimst om
samhéllsplaneringen och sérskilt om bostéder och végar. (Barnombudsmannen, 2004)

Sedan ar 2002 pagar ett utvecklingsarbete pa Lansstyrelsen i Skane 14n att inforliva
FN:s konvention om barnets réttigheter. Lansstyrelsen har som en del i sitt
utvecklingsarbete foljt och till viss del stottat de Skanska kommunerna i deras arbete
att inférliva barnkonventionen. En del av kunskapsinhdmtningen om kommunernas
utvecklingsarbete har skett genom att gora en regional sammanstéllning av de
kommunenkéter som Barnombudsmannen skickar ut vartannat ar till samtliga
kommuner i landet, som ndmndes ovan. Resultatet ifran 2003 enkat till Skanes
kommuner visar att néstan inga kommuner (71%) anvénder sig av sérskilda metoder
for att tillimpa barnkonventionen. (Lénsstyrelsen, 2006)

Nedan presenteras de vanligaste metoderna utifran Barnombudsmannens (2003) enkét
till Sveriges kommuner.
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Barnchecklista

Barnchecklista ar ett formuldr med fragor som ska besvaras med kategorierna: ja eller
nej. Om en fraga besvaras med nej innebér detta en noggrannare analys.
Barnchecklista ska fungera som ett hjdlpmedel i alla beslut som berdr barn.
(Boverket, 2000)

Kartliggningar

Kartldggning anvénds for att besvara frdgan om hur barns hélsa och vélfard ser ut i
olika delar av kommunen och denna metod ar ocksa nddvandigt for att kunna fatta
beslut om barnens basta. Kartlaggning kan goras pa olika sétt exempelvis intervjuer,
statistik och enkéter. (Barnombudsmannen, 1999)

Samordningsfunktion

En person i kommunen som samordnar och driver pé barnkonventionsarbetet,
utvecklar former for inflytandearbetet och stodjer barnen i olika fragor. For att
effektivisera arbetet bor denna person arbeta i ndra samarbete med kommunens
politiker och 6vrig ledning. (Barnombudsmannen, 1998)

Barnbokslut

Barnbokslutet dr en 6vergripande redovisning vars utgangspunkt dr FN: s konvention
om barnens rittigheter. Inneborden é&r att ett medvetet barnperspektiv ska foras in i
alla beslutsprocesser och verksamheter. (Boverket, 2000)

Barnbilaga

Den beskriver vad olika forslag och beslut har for direkt eller indirekt paverkan pa
barn och den redovisas i samband med budgetprocessen i en sirskild bilaga som
komplettering till budgeten. (Boverket, 2000)

Sammanfattande tankar kring kommuner och barn

Efter att ha tagit del av litteraturen har jag svért att besvara fragan: vilken ambition
kommunerna har med att gora barn delaktiga infor de beslut som pa nagot sitt ror
barn i trafiken. Detta beror pé att kommunerna idag inte arbetar utefter en gemensam
modell som Végverket gor. Barnombudsmannens enkéter av Sveriges kommuner
askadliggor ddaremot att arbetet gar framat i att anvéinda metoder for att genomfora
barnkonventionen samt att gora barn delaktiga. Det framgick ocksa i
Barnombudsmannens enkiter att barns delaktighet och inflytande handlade frémst om
samhéllsplaneringen och ddrmed trafikplanering. Lénsstyrelsen i Skanes
sammanstillning av Skanes kommunenkéter dskadliggjorde inte lika positiv
utveckling och resultatet visade pa att ndstan inga kommuner anvander sig av
sérskilda metoder for att tillimpa barnkonventionen. Utifran resultatet frén enkéterna
far jag en kénsla av att kommunerna 4n sa lange arbetar sporadiskt med att géra barn
delaktiga i trafikplaneringen och att det fortfarande hinger pa ett fatal eldsjdlar. En
del av de ndmnda metoder som har presenterats i avsnittet kan enligt min uppfattning
innebdra en viss risk att de inte ger ndgon djupare analys utan mer bara ses som nagot
overgripande. Jag tanker har framst pa barnchecklista, barnbokslut och barnbilaga.
Jag tror vidare att en forutséttning for att kommunen ska kunna bedriva
barnkonventionsarbete for att stddja barnen i olika fragor &r att kommunen har en
samordningsfunktion. Sammanfattningsvis vill jag nog pasta att det finns stora
utmaningar for kommunerna att 6ka barnperspektivet i det kommunala
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beslutsfattandet och att det krivs betydande insatser for att arbetet ska overgé fran ord
till handling. Jag tror ocksa att arbetet med att 6ka barns inflytande i trafikplaneringen
hade stirkts om kommunerna pa samma sétt som Vagverket utarbetade en gemensam
modell och arbetade efter den. Namnvért i ssmmanhanget &r att en del av
kommunerna idag anvinder sig av barnkonsekvensanalyser pad samma sétt som
Vigverket. Efter kapitlet finns en hel del fragor som jag stiller mig och
sammanfattningsvis undrar jag: hur arbetar kommunerna faktiskt idag?
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4. KOMPLETTERANDE
INTERVJU OCH GRANSKNING
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Med barnaégon
dr allt nytt och forunderligt
(Swird, 2004)
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4.1 Intervju och granskning

I den Teoretiska ram som har presenterats fick jag inte tillrdckliga svar pa en del
fragor bland annat om hur Vagverket och kommunerna faktiskt arbetar idag. Darfor
syftar detta kapitlet till att reda ut dessa fragor. Informationen om hur Vigverket och
kommunerna arbetar i verkligheten har varit svar att l14sa sig till. Detta innebar att jag
har haft samtal med ber6rda personer bade pa Vagverket Region Skane och ett antal
kommuner i Skéne. I Vigverkets fall har jag &ven granskat en del av de
barnkonsekvensanalyser som tidigare har genomforts.

Studiens respondenter och barnkonsekvensanalyser
Nedan foljer en presentation av studiens respondenter och de barnkonsekvensanalyser
som har granskats.

Respondenter
e Respondent A - Margareta Karrman, Projektledare for barnfragor (2006-09-
15)
e Respondent B - Gunilla Freij, Informationschef/utvecklingsansvarig (2006-
09-22)
Respondent C - Jesper Haraldsson, Projektledare investering (2006-09-20)
Respondent D - Kristofer Soderberg, Projektledare investering (2006-09-20)
Respondent E - Anders Alnerud, Projektledare investering (2006-09-20)
Respondent F — Bo Blomkvist, Projektledare investering (2006-09-22)
Respondent G — Anna Karlsson, Trafikansvarig i Lund kommun (2006-09-
18)
e Respondent H — Birthe Bunke, Trafikansvarig i Landskrona kommun (2006-
09-22)
e Respondent J — Per Nilsson, Trafikansvarig i Héssleholm kommun (2006-09-
22)
e Respondent I — Ann-Kristin Wiinberg, Trafikansvarig i Angelholm kommun
(2006-09-22)

Barnkonsekvensanalyser

e Barnkonsekvensanalys — Annelov (2002)
Barnkonsekvensanalys — Skepparslov (2002)
Barnkonsekvensanalys — Orkelljunga (2004)
Barnkonsekvensanalys — Gérsnéds (2004)
Barnkonsekvensanalys — Lonsboda (2004)
Barnkonsekvensanalys — Tollarp - Nobbelov (2006)

4.1.1 Vagverket

I detta avsnitt presenteras relevant data fran Vagverket som den empiriska
insamlingen resulterade i.

Omfattningen av barnkonsekvensanalyserna

Barnkonsekvensanalyser har gjorts pé fyra stycken tétortsprojekt: Gérsnés, Lonsboda,
Brosarp och Anneldv, tva stycken mindre projekt: Skepparslév och Hammar, tre
stycken storre projekt: E22 Tollarp, V21 Vinslov-Onneslov och E4 Orkelljunga.
Barnkonsekvensanalyser ska vara en naturlig del av projektet och det ska ingd i alla
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verksamheter. Barnkonsekvensanalyser &r fortfarande ett relativt nytt begrepp pa
Vigverket eftersom den forsta barnkonsekvensanalysen utfordes 2002, Anneldv i
Landskrona. Om en jamforelse gors idag med 2002 sa har arbetet med
barnkonsekvensanalyser kommit betydligt ldngre och en av orsakerna till detta beror
pa att Véigverket sedan 2003 har ett kundorienterat arbetssétt. Ett kundorienterat
arbetssitt betyder att Vagverket har delat in medborgarna i foljande kundgrupper:
barn och unga (0-17 ar), ungdomar (18-24 ar), yrkesverksamma, dldre (65 ar-) och
funktionshindrade. Véagverket ska tillfredstdlla kundernas behov och alla berdrda
grupper ska tillfragas. (Respondent A, 2006)

Barnkonsekvensanalysernas utformning

I bagge fallen dér barnkonsekvensanalysen har gjorts under 2002 har kartlaggningen
varit i samrad med eleverna, dock framgér det inte exakt hur detta har utfors.
Néamnvart ér att bagge dessa barnkonsekvensanalyser har framkommit innan
Virderingsunderlaget for barnkonsekvensanalyser (2003) togs fram och dérfor
stélldes inte riktigt de krav som gors idag. Darfor uppfylls inte alla stegen som finns i
Virderingsunderlaget for barnkonsekvensanalyser (2003) samt att brister 1
dokumentationen forekommer. Anmaérkningsvért ar att i Anneldv har en utvirdering
utforts och Respondent A poédngterar att detta dr den enda utvirdering som har
genomforts. Enligt utviarderingen som genomfordes i Annelov framkom att
genomslagskraften inte blev sé stor som Végverket kunnat 6nska. Det framgick ocksé
att en del av de atgirder som foreslagits i barnkonsekvensanalysen forbisags.
(Respondent A, 2006)

I samtliga fall dér barnkonsekvensanalysen ér gjorda efter 2002 har kartldggningen
bestatt av en enkédt som har delats ut till barnen. Dock finns det en skillnad pa dessa
enkdter beroende pa: urvalet av barn som har fatt svara, om ansvariga for
barnkonsekvensanalysen har deltagit nér enkéten har fyllts i av barnen eller inte, om
enkéten har anpassats efter alder pa barnen eller inte, om barnen har svarat under
lektionstid eller om de har blivit hdnvisade att svara pa den hemma tillsammans med
sina foréldrar. I samtliga fall har barnen fatt en bifogad karta till enkéten dér de
uppmanas att rita in sin skolvég och kryssa for platser som de tyckte kidndes farliga.
Antalet fragor har varierat mellan 15-20 stycken. Hélften av
barnkonsekvensanalyserna uppfyller alla stegen i Virderingsunderlag for
barnkonsekvensanalyser (2003) forutom utvérdering och den andra hélften uppfyller
enbart steget kartlaggning. I de fallen dér alla stegen har uppfyllts utan utvardering
har dokumentationen varit val utforlig. Namnvért ar ocksa att kartlaggningen i dessa
fall bestod av insamling av befintliga forhallanden som exempelvis: malpunkter,
trafikméngder, hastigheter, barridrer, olycksstatistik, gang- och cykeltrafik och buller.
Vidare gors befintliga forhallanden i dessa fallen allmént och inte utifran
barnperspektivet. Det ska ocksa tilldggas att i ett av dessa fall, dér alla stegen forutom
utvérdering har uppfyllts, har det férutom enkéten ocksa hallits en 6ppen diskussion
om trafikrelaterade problem med barnen. Daremot finns ingen dokumentation pa hur
detta utfordes.

Information till kommunerna

Viagverkets roll dr att informera kommunerna och det gors i samband med de
kommuntréffar som anordnas tillsammans med Végverket och kommunsamordnare,
om hur barnkonsekvensanalyser gors. Sedan dr det upp till varje kommun att besluta
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hur de vill arbeta. Ett sétt som Végverket har bidragit med att sprida vidare vikten av
att gora barnkonsekvensanalyser till kommunerna ar att de tillsammans med
kommunforbundet gett ut en skrift Attraktiv stad. Den allmédnna uppfattningen som
Vigverket har ér att kommunerna &n sé lange anvénder sig av
barnkonsekvensanalyser sporadiskt men att det kommer bli allt vanligare.
(Respondent A, 2006)

Vigverkets barnkonsekvensanalysanvindning
Flera av de tillfrdgade har anvént sig av en barnkonsekvensanalys.

Nyttan med barnkonsekvensanalys

Samtliga respondenter tycker att det finns en nytta med barnkonsekvensanalysen
eftersom en uppfattning fis om hur barnen ror sig i omradet, var barnen passerar
végen och utifrén detta kan géng- och cykelvigar samt passager byggas. Ett par
asikter om omfattningen p& barnkonsekvensanalysen framkom under samtalen
”barnkonsekvensanalysen far inte bli allt for stor eftersom det dd finns en risk att
ingen formds ldsa igenom den” (resp. F) medan en annan syn ar “det dr svdrt att
begrdnsa barnkonsekvensanalysen till att enbart gdlla det som dr relevant for
Vigverkets projekt men positivt dr att kommunen dndd kan ta del av den sedan”
(resp. D).

Hiinsyn till barnkonsekvensanalysen vid beslut om atgérder

Alla &r eniga om att Végverket inte kan tillgodose allt i en barnkonsekvensanalys och
det inte gér att lyfta fram barn mer &n ndgon annan trafikantgrupp. Respondent B
forklarade dven att det inte gér att tillgodose allas behov men en
barnkonsekvensanalys gor i alla fall att Vagverket blir medvetna samt att dessa fragor
belyses. Vidare dr majoriteten av de tillfragade Gverens om att det r projektet i sig
som styr och vilken inriktning projektet har i fall en barnkonsekvensanalys ska
anvandas. Respondent F vidareutvecklar resonemanget med att hdnvisa till ett av hans
projekt dér syftet var att bygga en trafikplats pd motorvagen. Fokus i projektet var
inte barn och dérfor ansdg respondent F inte det befogat att géra en
barnkonsekvensanalys. Daremot ndmner han att det alltid ska finnas med en text i
projekt om barn. Vidare anser Respondent F att i texten ska det finnas en forklaring
till varfor inte en barnkonsekvensanalys har gjorts, om sé ér fallet.

Framkomlighet eller barn

En skiljelinje mellan de tillfragade respondenterna dr om de tycker att Vigverket kan
fega i vissa avseende beroende pa de dtgérder som gors. Ett par av de tillfrigade anser
att framkomlighetens rost i vissa avseende kan viga tyngre dn barnens rost. De
respondenter som péstar detta menar darfor att det ar viktigt att fran borjan nar
Vigverket fér projektet tydligt podngtera vad som ska prioriteras och sedan ge denna
information till allmédnheten eftersom det dr svart néir sedan projektet dr igdng. En
annan syn av de tillfragade dr “Av ekonomiska resurser mdste vissa dtgdrder
prioriteras bort och barn dr en tyst grupp som finner sig i det mesta. Ddrfor mdste vi
vuxna ta ansvar for att se till att gora barnen hérda” (resp. F). Respondent A anser
att sa fort det tillkommer nagot for barn s blir det helt plétsligt en extra kostnad men
gynnar det bilisterna blir det aldrig en extra kostnad utan en del av projektet.

54



Barnkonsekvensanalysens tillforlitlighet

Majoriteten av de tillfrdgade anser inte att det ultimata séttet att fraga barn ar med
hjélp av en enkdit, i alla fall inte till de mindre barnen. Respondent A anser att de
yngre barnen kan ha svért att forsta enkéterna och det latt blir att de tramsar. Vidare
menar respondent F att métet dr viktigast eftersom det ar béttre att hora och sedan
fraga exempel: Vad anvénder ni den hér ytan till? Nér ni gar pa den hér gatan var gér
ni da?

4.1.2 Kommunerna

I detta avsnitt presenteras relevant data fran kommunerna som den empiriska
insamlingen resulterade i.

Information fran Vigverket
Samtliga kommuner vet om att Vagverket arbetar med barnkonsekvensanalyser idag
déremot rader det en viss tvekan i ndgra kommuner om hur detta exakt fungerar.

Handlingsplan/Policy
Halften av de fyra kommunerna som tillfrdgades har idag en handlingsplan/policy
over hur kommunen avser att efterleva FN:s barnkonvention.

Samordningsfunktion
Halften av de fyra kommunerna har idag en person som samordnar och driver pa
barnkonventionsarbetet samt stodjer barnen i olika fragor.

Kommunernas arbetssitt

Samtliga fyra kommuner har nagon ging anvént sig av enkéter for att gora barnen
delaktiga i trafikplaneringen. I alla kommuner har enkéten bestatt av ett antal fragor
samt en karta dér barnen har fatt rita in sin skolvig och pricka in farliga omraden.
Resultatet av enkéterna har sedan gett ndgon form av flédes karta, hur barnen ror sig i
omradet samt vilka punkter/strackor som barnen upplever som farliga. Kommunerna
har sedan foljt upp resultatet fran enkéterna med enkla observationer och sedan
forsokt atgirda utifrdn de ekonomiska ramar som finns.

Hilften av kommunerna arbetar idag aktivt med enkéter nédr barnen berdrs av
trafikplaneringen. I bégge fallen blir barnen hénvisade att ta med sig enkéten hem sa
att fordldrarna ocksé kan ta del av den. Ett par asikter om detta framkom under
samtalen och bland annat framftrdes att det finns en risk att det blir férdldrarnas
asikter som véger tyngre dn barnens. Respondent H kommenterade sirskilt detta:
“Det dr inte fel att enkdten speglar fordldrarnas dsikter ocksd eftersom deras
synpunkter dven dr virdefulla” Vidare refererar respondent G till ett projekt i Dalby
dér barnen forst fick ta med sig enkéten hem till sina foréldrar och sedan fick barnen
svara pa samma enkat i skolan. Resultatet visade en stor skillnad pa platser som
upplevdes som farliga. De kommuner som idag arbetar med enkéter gor dven
barnkonsekvensanalyser. Respondent G papekar sarskilt att dessa
barnkonsekvensanalyser inte &r sd genomarbetade och ses som masten i manga fall.
De kommuner som idag inte arbetar med enkéter anvénde enbart dessa nir de
arbetade med projektet Ett hallbart resande. Bada dessa kommuner ar skeptiska till
enkiter och respondent I papekade sirskilt att det var svart att 14sa ut svaren samt att
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forsta vad barnen dsyftade. Déremot tror respondent I att det kommer hédnda mer inom
detta omrade i deras kommun framéver. Vidare papekade respondent J att i deras
kommun arbetar de inte med sdrskilda grupper och nér de gor 16sningar forsoker de
istéllet att till helheten.

Sammanfattande tankar kring hur Vagverket och kommunen
arbetar

Efter att har tagit del av Vagverket och kommunernas arbetssitt kan jag konstatera att
det absolut vanligaste séttet att kartldgga barns situation idag &r med hjilp av en
enkit. Tankar som direkt dyker upp ér foljande: Ar det sjélvklart att de yngre barnen
kan ldsa och skriva? Forstar de yngre barnen fragorna utifrdn deras satt att tinka,
resonera och associera? Ar det sjilvklart att alla barn har kartforstielse? Ricker tiden
till att fylla i enkdterna? Blir det verkligen barnens &sikter som framfors d& de yngre
barnen blir ombedda att ta med sig enkdten hem eller blir det fordldrarnas asikter?
Blir enkéterna korrekt ifyllda eller tramsar barnen? Jag vill nog pasta att de som gor
kartldggningen med hjélp av en enkét och inte har tdnkt igenom dessa fragor, som
stdlldes ovan, gor det latt for sig genom att pasta att barnen har varit delaktiga. Utifran
dagens sitt att gora barn delaktiga vill jag framf6ra att det finns en risk att enbart en
hog svarsfrekvens uppnas istéllet for en mer djupgaende analys fas om hur barnen
faktiskt upplever situationen. Vidare funderar jag 6ver om de som arbetar med barn i
trafikplanering har nagon pedagogisk utbildning for att kunna tolka barnens svar. Det
jag framforallt syftar pa hir dr Respondent I uttalande om att hon tyckte det var svart
att 1dsa ut svaren och att forsta vad barnen asyftade pa. I Vigverket
Virderingsunderlag for barnkonsekvensanalys (2003) som presenterades under
kapitlet Vigverket och barn framkom det att tolkning av barnets bésta inte ska goras
utifran personliga erfarenheter, ideologier och allmén kunskap om barn. Detta medfor
att det stélls krav pd pedagoger for att kunna tolka barnens svar/berittelser.

Att Vigverket dr den myndighet som har natt 1dngst nér det giller
barnkonsekvensanalyser tror jag beror pé deras positiva instdllning som finns
betriffande barnkonsekvensanalysarbetet inom organisationen. En stor anledning till
detta tror jag beror pa det kundorienterade arbetsséttet som Vagverket bedriver, dar
barn och unga utgor en specifik grupp, samt att de som verkligen arbetar med
barnkonsekvensanalyser finner en nytta med att anvénda barnens kunskap.
Vigverkets kundorienterade arbetssitt driver barnkonsekvensanalysarbetet framéat och
detta medfor att barnkonsekvensanalysarbetet kommer att bli &nnu vanligare 1
framtiden. Déremot stodjer jag Végverkets respondenters yttrande om vikten att redan
fran borjan podngtera vad som ska prioriteras och sedan hélla fast vid dessa
prioriteringar. Gors inte detta tydligt fran borjan sa tror jag att det finns en risk att
framkomlighetens rdst véger tyngre dn barnens rost. Betrdffande kommunerna finns
det idag en skiljelinje mellan instdllningen till de tillfrdgade hur de bedriver arbetet
med att gora barn delaktiga i trafikplaneringen. Hélften av de tillfragade kommunerna
anvénder idag aktivt ndgon typ av metod for att gora barn delaktiga i
trafikplaneringen. Utifran kommunernas sétt att arbeta idag héller jag darfor fast vid
mina tankar som presenterades i forgdende kapitel namligen att det finns stora
utmaningar for kommunerna att 6ka barnperspektivet i det kommunala
beslutsfattandet.
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5. MITT FORSLAG PA MODELL
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Barn dr inte smd i sina egna
ogon det beror pd vad man jimfor med.
Att vara liten och att kianna sig liten
dr inte samma sak. De vuxnas
uppgift ar att fi barn att kinna sig
storre dn de dr. (Swird, 2001)
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5.1 Min modell

Senare i denna studie kommer jag att praktiskt prova Vagverkets utarbetade modell i
Morarps tétort. Jag kommer da att f6lja den arbetsprocess som ér inringad i figur 5
nedan. Dock kommer ingen utvérdering att goras eftersom detta steg gors efter

ombyggnaden.

Forutsiattningarna

— Transportpolitiska mal

— Overgripande samhéllsmal
— Lagstiftning

— Vigverkets styrdokument

Vigledningen

Art. 2 Principen om icke
diskriminering

Art. 3 Principen om barnets bésta
Art. 6 Ritten till liv och utveckling
Art. 12 Rétten till inflytande

Art. 13 Raitten till yttrandefrihet
Art. 24 Rétten till hilsa

Art. 29 Ritten till utbildning

Art. 31 Ratten till lek och fritid
Art. 42 Ratten till information

Fragor som bor analyseras vid aktuellt
forslag/beslut

— Vad giller forslaget?

— Vad dr syftet med forslaget?

— Vilka grunder finns for forslaget?

— Vilka barn berdrs av forslaget?

— Hur anvénder barnen omradet?

— Hur r6r sig barnen i omradet?

— Hur upplever barn och féréldrar situationen?
— Vilka problem finns i omréadet?

— Hur forhaller sig forslaget till barnets
rattigheter?

— Vilka motstridiga respektive stodjande
intressen kan finnas?

— Hur paverkar forslaget eller paverkas forslaget
av andra faktorer?

— Hur har barnen inhdamtat kunskap om
forslaget?

— Vilka synpunkter har de berérda barnen?

— Vilken hinsyn har tagits till de berérda
barnens synpunkter?

— Vilka kompenserande atgérder behover
vidtas?

— Vilka kostnader kan forslaget medféra och for
vem?

etsprocessen

1. Kartldgga
2. Beskriva
3.  Analysera
4. Prova

5. Utvirder:

Figur 5 Vigverkets modell (Vdgverket, 2003)

Kunskapsgrunden

— Végtransportsystemtes paverkan
pé barn

— Olycksrisker

— Halsorisker

— Minskad rérelsefrihet

— Utemiljons betydelse for barns
utveckling och ldrande

— Atgirder i vigtransportsystemet
— Metoder for barns inflytande
Intressekonflikter

I den Teoretiska ramen framkom det att steg ett i arbetsprocessen, kartlédgga, i
Vigverkets nuvarande modell for barnkonsekvensanalys dr ndgot forvirrande
eftersom det inte framgar tydligt vilka studier som ska goras nér barns situation ska
kartlaggas. Efter kompletterande intervju och granskning framkom det tydligt att det
vanligaste sdttet att kartligga barns situation idag d4r med hjilp av en enkédt som
lamnas ut till barnen. En egen reflektion &r att detta sitt saknar en djupgdende analys
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och é@ven bristande sitt att involvera barnen pé. Jag kommer dérfor i detta kapitel
presentera en modell for att arbeta efter da kartlaggning ska genomforas. Denna
modell har jag resonerat mig fram till utifran egna reflektioner och tidigare delar som
har presenterats i studien, Teoretisk ram samt Kompletterande intervju och
granskning. Nir jag senare i Morarp ska gora en barnkonsekvensanalys kommer jag
att plocka med mig modellen nér steget kartldggning gors nar Vagverkets nuvarande
modell ska tillimpas.

5.1.1 Kartlaggning

Modellen for att kartldgga barns situation tar enbart hénsyn till barn i arskurs 1-6
eftersom jag senare i studien kommer att géra en barnkonsekvensanalys i Mdrarps
tétort dér ldern pé barn dr avgrinsad till 7-12 &r. Vidare bygger modellen pé tre olika
steg som syftar till att utifrén begreppen sékerhet, trygghet och tillgénglighet
kartldgga barns situation i det aktuella omréadet. For att fa en fullstindig helhetssyn
angdende barnens situation &r det angeldget att alla tre stegen utfors. Innan modellen
presenteras utforligare vill jag framfora att det viktigaste dnda &r att ha
barnperspektivet och barnets bésta i atanke samt att gora barnen delaktiga sa att de far
inflytande genom att vi vuxna verkligen pratar och lyssnar pa dem. Vidare kan det
underlétta att anvinda pedagoger som hjdlpmedel for att kunna tolka barnens
svar/berittelser sa att inga missuppfattningar uppstar.

Kartliggning

1. Overskadlig bild
e Sammanstéllning av
forhallandena utifran befintlig
data
e  Enkat arskurs 5-6
e Intervju arskurs 1-4
e Eventuellt enkéter till fordldrar

2. Detaljerad bild
e  Miljoobservationer tillsammans
med barn arskurs 1-6
o Kompletterande intervjuer
arskurs 1-6

3. Verkliga trafiksituationen

Figur 6 Min modell av kartldggning

5.1.2 Overskadlig bild

Forsta steget syftar till att skapa en 6verskadlig bild av omradet for att ta reda pa vilka
brukskvaliteter som finns sedda ur begreppen sékerhet, trygghet och tillgénglighet
utifrdn barnperspektivet. I metoderna nedan presenteras utforligt vilka begrepp som
fas ut fran respektive metod.

Sammanstillning av forhallandena utifrin befintlig data
For att fa en forsta uppfattning dr det visentligt att samla in relevant data som finns
tillgénglig om omradet samt att sjélv skaffa sig en uppfattning som pa olika séitt har
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betydelse for barns sékerhet, trygghet och tillgénglighet genom att vandra runt i
omradet. Angeldgna fragestillningar som bor bearbetas presenteras nedan och dessa
omraden bor beaktas utifran ett barnperspektiv:
e Var ligger forskolan/skolan/fritids i omradet?
Hur stora ér trafikméngderna pa vigarna genom omradet?
Vilka hastighetsgranser &r det i omrédet?
Finns det négra barridrer i omradet?
Har det hént nagra olyckor i omrédet?
Hur ser géng- och cykelvédgarna ut i omradet?
Vilka bullernivaer forekommer i omradet?
Ar luftkvaliteten besvirlig i omradet?

I metoden far jag en dverskadlig bild om begreppen sékerhet och tillgénglighet.

Enkiit arskurs 5-6

Tidigare konstaterades i den Teoretiska ramen att barn i skolaren, 7-12 ar, har svart
att resonera abstrakt och behdver ha den konkreta verkligheten framfo6r sig. D4 barn i
skolédren har svart att resonera abstrakt kan en enkét vara problematisk vilket innebar
att barnet inte forstar fragorna. Dédremot ndmner Bjorklid (1991), som har vént sig
direkt till barn i manga studier med hjilp av enkdter, att enkéter ger en bra
overskadlig beskrivning av den radande situationen. Vidare kommentera Heurlin-
Norinder (2005) som anvinde sig av enkdter till barn, i arskurs tva och fem, i sin
avhandling att metodmaéssigt gick det att anvidnda enkéter men ddremot ar det viktigt
att formulera sig pa ett sdtt som barn forstar.

Givetvis ér det en stor skillnad pé en 7-&rings sitt att ténka och 12-&rings sétt att
tdnka. I den Teoretiska ramen framkom att barn i1 7-arsaldern brukar férklara sina
handlingar utifrén situationen hiar-och-nu och nagra éar senare har barn lattare att
relatera till sina handlingar. Detta i sin tur innebar att desto éldre barnet blir desto
lattare har barnet att resonera abstrakt utan att ha den konkreta verkligheten framfor
sig. Utifran denna tankegang finner jag det darfor lampligast att lamna ut enkédterna
till barn i arskurs 5-6 under forutsittningen att enkéten &r anpassad efter deras sétt att
ténka, resonera och associera. For att anpassa enkéten till barns behov i &rskurs 5-6
finner jag det darfor vl till pass att dela upp barnen i grupper. Dér en grupp at gangen
samlas i ett avskilt rum for att besvara enkéten individuellt. Det 4r ocksé viktigt att
enkiterna till barnen ar utford med ett sprak som barnet forstéar, byggda med korta och
enkla fragor, eftersom barn har ett begriansat ordférrad samt saknar erfarenhet vilket
kan leda till missuppfattningar. Vidare &r det angelédget att personen som har gjort
enkéten dr med ndr barnen fyller i frageformuldren om det uppstar oklarheter och for
att inga eventuella missuppfattningar ska rada ar det betydelsefullt att en gemensam
genomgang av enkédten fraga for fraga gors. Pa detta satt blir enkdten nagot mer likt
en gruppintervju men skillnaden &r att varje barn sjdlv dokumenterar sina egna
reflektioner utifran fasta svarsalternativ.

I kapitlet Kompletterande intervju och granskning namndes att i samtliga fall dér en
enkét har anvénts, har dven en karta bifogats. P4 kartan har barnen uppmanats att rita
in sin skolvag och kryssa for platser som de ansag kéndes farliga. Heurlin-Norinder
(2005), arbetade dven med kartor till barnen i sin enkét och pastar i sin avhandling att
barnen utan svarigheter kunde hitta 6verallt pa kartan samt hade inga problem med att
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bland annat rita sin skolvdg och markera ut 6vriga platser. Heurlin-Norinder betonar
sarskilt att hon modifierade kartorna for att anpassa dem till barnen genom att géra
egna i akvarell. Framforallt poangterade Heurlin-Norinder att barnen hade ett stort
intresse av att rita in allt pa kartan som de blev ombedda att gora och en anledning till
detta kan vara att de tyckte kartorna var sa fina. [ metoden fér jag en 6verskadlig bild
av barnens upplevelse samt hur de tar sig till/fran skolan. Det ar begreppen trygghet
och tillgénglighet som jag fir en uppfattning om i denna metod.

Intervju arskurs 1-4
For att fa en 6verskadlig bild av barns asikter i arskurs 1-4 finner jag att intervjuer &r
lampligast. Cederborg (2000) betonar att tidsméssigt klarar barn inte att koncentrera
sig ldngre dn 45 minuter. I den Teoretiska ramen framgick det att barn i skoldren kan
resonera kring praktiskt taget allt de méter och uppfattar. Detta i sin tur innebér att
ménga barn sjélv kan berétta om sina upplevelser. Detta medfor att intervjuaren i s&
stor utstrackning som mdjligt ska stélla 6ppna fragor och undvika att pdverka barnet
till att berdtta. Intervjuarens roll blir darfor att lyssna aktivt pa barnet. Bjorklid
(1991), som dven har vant sig direkt till barn i ménga studier med hjdlp av intervjuer,
papekar att som hjilpmedel till intervjun &r det lampligt att anvinda en karta och
diskutera kring foljande:

e Pcka ut skolan

e Peka ut hemmet

o Trafikfarliga miljGer

Vidare tar jag fasta pd Heurlin-Norinder (2005) sétt att arbeta med kartor, det vill sédga
anpassa dem efter barns forutséttningar och behov. I metoden far jag en uppfattning
om samma begrepp som nimndes under Enkdt arskurs 5-6.

Eventuellt enkiiter till forildrar

Varfor jag har skrivit eventuellt enkéter till fordldrar beror pa att det ar viktigt att
sédrskilja mellan studier med forédldrar och studier med barn. Varfor det ar viktigt att
sdrskilja beror pé att barnet har egna réittigheter, som framkom i den Teoretiska
ramen, att gora sig horda och fa sina asikter respekterade, artikel 12 i
barnkonventionen. Projektet i Dalby som Lunds kommun genomforde, kapitlet
Kompletterande intervju och granskning, askadliggjorde skillnader pa platser som
fordldrarna och barnen upplevde som farliga. Detta i sin tur innebér att det finns en
risk att fordldrarnas asikter istdllet for barnet framfors. Daremot kan det vara av
intresse att barnkonsekvensanalysen fér ett vuxenperspektiv pa miljon som ocksa kan
komplettera barnens beréttelse. Av den orsaken kan det vara betydelsefullt att skicka
hem en enkdt till fordldrarna som enbart de tar del av. I kapitlet Kompletterande
intervju och granskning papekade respondent H att det inte &r fel att enkéten speglar
fordldrarnas asikter ocksa eftersom dven deras synpunkter dr virdefulla. Detta héller
jag helt och hallet med om men daremot dr det viktigt att sérskilja fordldrarna asikter
fran barnens asikter. Det dr minst lika viktigt att barnen far ha en egen &sikt, utan
foréldrars paverkan dér fokus dr pé barn i en barnkonsekvensanalys och inte pa den
vuxne. I metoden far jag en dverskadlig bild av hur de vuxna upplever situationen
samt hur de later sina barn ta sig till/fran skolan. Det dr darfor begreppen trygghet och
tillgénglighet som jag far en uppfattning om i denna metod.
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5.1.3 Detaljerad bild

Andra steget syftar till att skapa en detaljerad bild av omréadet for att ta reda pa vilka
problem och konflikter som rader med avseende pa begreppen trygghet och
tillgénglighet utifrdn barnperspektivet.

Miljoobservationer tillsammans med barn i arskurs 1-6
Som tidigare konstateras har barn léttare att resonera nir de har den konkreta
verkligheten framfor sig. Det ar framforallt hér som Vagverket och kommunerna
brister i sitt arbetssatt eftersom de néstan alltid anvander enbart en enkét. Bjorklid
(2002) menar att barn ar de framsta brukarna av ndrmiljon och tillbringar i stort sett
all sin tid i1 den vilket medfor att barn ar experter pé sin omgivning. Vidare har
Heurlin-Norinder (2005 sidan 72) anvént sig av miljoobservationer tillsammans med
barn i sin avhandling och hon uttrycker sig pa foljande satt:
“Det var framst tack vare att barnen visade mig runt som jag ldrde kdnna
bostadsomradena. De kunde verkligen sin ndrmiljé vilket stoder pdstdendet
att de dr specialister pd sin ndrmiljo, goda observatorer och
miljoorienterade. De visade verkligen ndrmiljons icke-platser som man
skyndar forbi, men som barn anvinder”

Vidare poéangterar Heurlin-Norinder (2005) att det inte var barnens beteende som
observerades i ndrmiljon utan istéllet observerade de tillsammans ndrmiljon dér
barnen var ledsagare. Givetvis ér det viktigt dven i denna studie att anpassa
situationen efter barnens forutsdttningar och behov. Namligen pa samma sitt som
tidigare namnts att inte hélla pa for lange pa grund av koncentrationssvarigheter samt
anvénda sig av ett sprdk som barnet forstér och att barnet sjdlv far berédtta eftersom de
kan resonera kring praktiskt taget allt de méter. Darfor kan barnen bokstavligt talat
vara ledsagaren. I metoden far jag en uppfattning om samma begrepp som nimndes
under Enkdt drskurs 5-6 fast en mer detaljerad bild fas.

Kompletterande intervjuer arskurs 1-6

Heurlin-Norinder (2005) belyser vikten av att efter miljdobservationerna komplettera
med intervju for att finga upp séddant som barnet pratat om och visat under
miljéobservationen. Varfor Heurlin-Norinder anser detta vara relevant beror pa att ett
mer ingdende samtal kan féras om det finns nagot i deras narmiljo som de tyckte
hindrade dem frén att gora saker de ville. Jag vill starka Heurlin-Norinder asikter med
att podngtera att nir barnet har den konkreta verkligheten framfor sig, tack vare
miljoobservationen, kan de resonera kring detta eftersom det inte langre ar abstrakt.
Givetvis géller samma forutsittningar som togs upp under avsnittet Intervju drskurs
1-4. Aterigen far jag en uppfattning om samma begrepp som Enkiit drskurs 5-6 och
dven hér fas en mer detaljerad bild.

5.1.4 Verkliga trafiksituationen

Tredje steget syftar till att utifran de tva tidigare stegen, 6verskédlig bild och
detaljerad bild, genomfora studier for att undersdka den verkliga trafiksituationen
med avseende pa framforallt begreppet sdkerhet.

Vigverket (2003) papekar att syftet med barnens delaktighet inte &r att de ska avgora

vad som dr det basta for dem utan deras uppgift ar att fa fram ett battre
beslutsunderlag. Vidare podngterar ocksa Vigverket att det 4r de vuxnas ansvar att
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bedoma vad som &r barnens bésta i en viss situation. For att kunna gora en beddmning
pa vad som ar det bésta for barn i en viss situation &r det relevant att underséka den
verkliga trafiksituationen. Detta utfors genom att pa de platser/strackor som
framkommit under steg tva och tre som problematiska bor detaljerade
observationsstudier goras innan forslag till atgirder tas fram. Vilka olika typer av
observationsstudier som bor goras beror helt och hallet pa vad som kommit fram
under steg ett och tva.

64



6. BARNKONSEKVENSANALYS
FOR MORARPS TATORT OCH
ANALYS AV MODELLEN
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Att tala med barn dr en konst.
Men att verkligen lyssna dr en dnnu
svdrare konst (Aronsson, 1996)
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6.1 Upplagget av barnkonsekvensanalysen i Morarp

Barnkonsekvensanalysen syftar till att tillimpa arbetsprocessen i Vagverkets
nuvarande modell for barn 1 arskurs 1-6 1 Morarp, som visas i figur 7 nedan. Dock
kommer ingen utvirdering att goras eftersom detta steg gors efter ombyggnaden, som
tidigare har papekats. Vidare syftar barnkonsekvensanalysen till att tillimpa min
modell som introducerades i kapitlet Mitt forslag pa modell da steget kartlaggning
genomfors i Vigverkets nuvarande modell, som visas i figur 8 nedan. Detta i sin tur
innebdr att jag i barnkonsekvensanalysen béde ar intresserad av hur Végverkets
modell fungerar i praktiken samt hur metoderna i min modell som jag tillimpar
fungerar och &ven resultaten frén de metoder som jag tillimpar i min modell. For att
underlitta for ldsarna var i arbetsprocessen av Vigverkets modell som jag befinner
mig kommer figur 7 i varje nytt steg av arbetsprocessen visa dir jag markerat aktuellt
steg. Samma sak géller nér jag tillimpar min modell som anvédnds nér steg ett i
arbetsprocessen av Vigverkets modell gors, kartldggning, dér jag markerat i figur 8
aktuellt steg.

Kartliggning

1. Overskadlig bild

. Sammanstéillning av
forhallandena utifran
befintlig data

. Enkat arskurs 5-6

e Intervju arskurs 1-4

. Eventuellt enkéter till
fordldrar

2. Detaljerad bild

Arbetsprocessen e  Miljdobservationer
1. Kartlagga tillsammans med barn
2. Beskriva arskurs 1-6
3. Analysera e  Kompletterande intervjuer
4.  Prova arskurs 1-6
5. Utvérdera
3. Verkliga trafiksituationen

Figur 7 Vigverkets modell (Vigverket, 2003) Figur 8 Min modell av kartldggning

Examensarbetet omfattar 20 poéng och detta medfor att endast utvalda delar fran Mit¢
forslag pa modell kommer att tillimpas i Mdorarp. De utvalda delarna som har valts
for att kartldgga barns situation i Morarp ar foljande: Sammanstillning av
forhallandena utifrén befintlig data, Enkét arskurs 5-6, Miljoobservationer
tillsammans med barn arskurs 1-6, Kompletterande intervjuer arskurs 1-6 och
Verkliga trafiksituationen. Varfor Intervju drskurs 1-4 valdes bort beror pa att jag
istillet prioriterade Kompletterande intervjuer arskurs 1-6. Vidare viljs eventuellt
enkdéter till fordldrar bort eftersom jag fortfarande ér skeptisk till denna metod trots att
jag valde att presentera den i min modell och detta eftersom det 4r fokus pa barn i en
barnkonsekvensanalys och inte foréldrar.

Nar steget kartlaggning genomf6rs kommer forst resultatet fran den metod som jag
tillimpar redovisas som foljs av sammanfattande tankar ring resultatet och som
avslutas med sammanfattande tankar kring metoden. Dock kommer jag inte i kapitlet
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att redovisa hur Végverkets modell fungerar i praktiken utan detta presenteras i
slutsatsen.

Vidare tas heller ingen hénsyn till kostnader i barnkonsekvensanalysen. Nér
atgdrderna presenteras kommer enbart atgirder pa det statliga vignétet att presenteras.
Endast en kortfattad atgardsplan och forslag pa fortsatta studie ges till kommunen
med hénsyn till kartlaggningen. Innan barnkonsekvensanalysen presenteras ges forst
en allmén information om Mdrarp som presenteras i ndsta avsnitt.
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6.2 Allmant om Morarp
s - - iy o -~

e

Figu Kyrkan Figur 10 Triffen Figur 11 Stationen _

Morarp tillhér Helsingborgs kommun och ligger cirka 20 km dster om Helsingborg i
Skéne. Morarp riaknas ibland som en forort till Helsingborg, da de flesta boende
studerar eller arbetar i staden. Detta i sin tur innebér att Morarp har en hogre
utpendling &n inpendling och att den frimsta pendlingsstrdmmen gar mot
Helsingborg. Det bor ungefir 2500 invanare i Mdrarp och antalet invanare beridknas
vara ganska ofordndrat fram till 2008. Arealen for orten &r 106 hektar. (Helsingborgs
kommun, 2005)

Storsta delen av samhillet bestar av bostéder, fraimst villabebyggelse och radhus.
Omradet runt kyrkan utgdr Mdrarps centrum och hér finns bland annat
livsmedelsbutik (Traffen), distriktsskoterskemottagning, pizzeria och skola. Det finns
ett flertal foretag aktiva pé orten bland annat dambindsleverantéren Dambi och kyl-
och frysforetaget Sydfrys. Utanfor Morarps titort finns gronsaksproducenten
Magnihill, 4ggproducenten Aniagra, vattentillverkaren Aqua Terrena och
distributoren av lantbruksprodukter Kullenbergs. Morarps IF &r en aktiv klubb i orten
med bade fotboll, idrottsplatsen Vidablick i norra delen av Mdrarp, badminton och
gymnastik, i idrottshallen bredvid skolan (Morarps IF, 2006). I sddra delen av Morarp
finns kiosk och bensinmack.

Jarnvéagsstationen i Morarp ligger i den vistra delen av samhdllet i anslutning till
Rosenlundsvidgen. Huvuddelen av resandet sker med Péagatag och regionaltig pa
linjen Helsingborg-Mérarp-Astorp. Det gér ungefir ett tig i timmen mellan Morarp
och Helsingborg dock ar turtdtheten nagot hogre pa morgnarna och eftermiddagarna.
Det tar cirka 14 minuter att ta sig till Helsingborg. Det finns ocksa busstrafik, 230
Bjuv-Morarp-Helsingborg samt 231 Péarp-Hjortshog-Morarp-Héasslunda-
Helsingborg. (Skanetrafiken, 2006) TRAST (2004) tar upp Morarp som ett exempel
nar fardsatt till och fran stationer i Skane beskrivs och TRAST menar att Morarp &r en
kompakt ort dir gdng- och cykeltrafiken dominerar, hela 76% gang och 21% cykel
samt bara 3% bil.

I 6stra delen av Morarp planeras ny bostadsbebyggelse och omradet ligger 6ster om
Bjuvsleden. (Warmark, 2006)
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Figur 12 Grundkarta 6ver Morarp med platser om allmén information markerade.
Copyright Lantmaéteriet.
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6.3 Kartlagga

2.

3. Analysera
4.  Prova

5. Utvérdera

Figur 14 Vigverkets modell (Vagverket, 2003)

Forst i denna kartlaggning aterfinns Sammanstillning av forhallandena utifran
befintlig data. Darefter foljer en genomgéng av resultatet fran: Enkét arskurs 5-6,
Miljoobservationer tillsammans med barn arskurs 1-6, Kompletterande intervjuer
arskurs 1-6 och sist presenteras Verkliga trafiksituationen.

6.3.1 Sammanstallning av forhallandena utifran befintlig data

1. Overskadlig bild
Sammanstillning av

forhallandena utifran

befintlig data

. Enkaf arskurs 5-6
. Intervju arskurs 1-4

. Eventuellt enkater till

foraldrar

2. Detaljerad bild
e  Milj6observationer
tillsammans med barn
arskurs 1-6
. Kompletterande
intervjuer arskurs 1-6

3. Verkliga trafiksituationen

Figur 15 Min modell av kartlaggning

Sammanstéllning av forhallandena utifran befintlig data i Morarp har gjorts med
hénsyn pa begreppen sékerhet och tillgdnglighet.

72



Forskola/Skola/Fritidsgard

Figur 16 Forskola Figur 17 Forskola/skola Figur 18 Fritidsgérd (kvill)

I Morarp finns en forskola och en grundskola, Morarps forskola och skola (F-6), som
ligger i samma byggnad. Skolan och forskolan ligger mitt i samhéllet och det gar
cirka 230 elever dir. Cirka tvd tredjedelar av skolans elever bor i sjilva Mérarp. En
tredjedel av eleverna bor runt omkring Mérarp och kommer till skolan med skolskjuts.
(Tengberg-Odman, 2006) Upptagningsomradet runt Morarps skola begréinsas i
huvudsak av Morarps samhiille.

Det finns en fritidsgard i Morarp och tidigare har denna legat i direkt anslutning till
skolan. Det 4r ménga barnfamiljer som har flyttat till Morarp och som star i ko till en
plats i forskolan. Detta har inneburit férandringar pa forskolan, skolan och
fritidsgarden. Vilket i sin tur har medfort att fritidsgardens eftermiddagsverksamhet
for skolbarnen har flyttats in i skolan och davarande fritidsgard anvénds idag for
forskoleverksamhet. Fritidsgardens kvéllsverksamhet har flyttat till Morarps IF:s
klubblokaler vid idrottsplatsen Vidablick. (Helsingborgs kommun, 2006)

Da fordldrar skjutsar sina barn i allt storre utstrackning till skolan idag kan problem
kring skolan uppkomma, pa grund av den omfattande trafiken. Det ar dérfor relevant
att ta upp var fordldrarna lamnar/hdmtar sina barn pé skolan. Fordldrarna ar pa
Morarps forskola/skola hinvisade att 1dmna/hédmta barnen vid kyrkans parkering
(Tengberg-Odman, 2006), se markering pé kartan i figur 19. Det &r ganska tréngt vid
skolan och det kan sékert uppsta problem pa morgonen nir alla ska ldmnas samtidigt.
De barn som bor utanfor titorten dker skolskjuts till och fran skolan. Skolskjutsen
lamnar och hamtar barnen vid affiren (Tengberg-Odman, 2006), se markering pa kartan
bredvid. Virt att notera ar att fritidsgardens kvéllsverksamheter som har flyttat till
Morarps IF:s klubblokaler vid idrottsplatsen Vidablick kommer att innebéra ett 6kat
till och frén flode. Béde vad det géller gang- och cykeltrafik men ocksé foréldrar som
hémtar och ldmnar sina barn.
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Figur 19 Grundkarta 6ver Morarp med forskola, skola, fritidsgard, var fordldrar
lamnar/hdmtar barn pé skolan och var skolskjuts limnar/hdmtar barn vid skolan
markerade. Copyright Lantmateriet.
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Trafikmingder

Figur 20 Rosenlundsvéigen' Figur 21 Bjuvsleden Figur 22 Bjuvsleden

Fordonsflodena kan ses pa kartan i figur 23 dar trafikmétningarna pa Bjuvsleden samt
Rosenlundsvigen ar fran 2004 och trafikmétningarna pad Morshdgsvégen ar fran 1999
(GIS, 2006-10-17). Utifran kartan gér det att utlésa att trafikflodena i Morarp
domineras av trafiken pa vigarna 1248 Bjuvsleden och 1370 Rosenlundsvigen. En bit
soder om centrum sammanstralar de bada vdgarna i en korsning Bjuvsleden-
Rosenlundsvégen. Bjuvsleden ansluter i norr till Bjuv och till Helsingborg sdderut till
vig 109. Rosenlundsvigen ansluter till Helsingborg vésterut.

Enligt TRAST (2004) kommer biltrafiken pé landets végar att 6ka med cirka 1% per
ar for personbilar och ndgot mer for lastbilstrafiken. Om ett antagande gors att
lastbilstrafiken 6kar med 2% per ar innebér detta att 2020 kommer trafikméngden och
tungtrafik uppga till cirka: 4900 f/d (7,3% tung) pa Bjuvsleden, 2950 f/d (7% tung) pa
Rosenlundsvigen och 860 f/d (7,3% tung) pa Morshogsvégen.

Trafikmédngderna &r ett patagligt inslag i Morarps trafikmiljo och det kan konstateras
att lastbilsandelen é&r relativt hog i jamforelse med ortens storlek. Enligt
Medborgarutskott Ost som &r ett utvecklingsprogram dir bland annat invénarna i
Morarp har fétt framfora vilka problem som finns i Morarp, upplever invanarna i
Morarp att trafiken i samhéllet 4r ett stort problem. Vidare framkommer det i
Medborgarutskott Ost att det &r den tunga trafiken som tar genviigar genom samhillet
som upplevs som problem, vilket i sin tur genererar oro hos manga foréldrar ar
oroliga for sina barn nir de fardas ensamma i trafiken. (Helsingborgs kommun, 2005)

Barn som bor 6ster om Bjuvsleden och séder om Rosenlundsvidgen dr mest utsatta for
trafikméangderna nér de fardas till/fran skolan.
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Figur 23 Grundkarta 6ver Morarp med fordonsflodena markerade. Copyright
Lantméteriet.
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Hastighet

Figur 24 Sodra okhagsvéigen Figur 25 Sodra Bokhagsvigen Figur 26 Vidalick
Hastighetsbegrinsningen &r i storre delen av Morarp 50 km/h, forutom vid skolan dar
hastighetsbegriansningen dr 30 km/h under vardagar mellan klockan 7.30-17.00 (GIS,
2006-10-17).

Pa kartan i figur 27 gér det att utlésa dels alla hastighetsgrénser i tétorten och dels
medelhastigheter pa Bjuvsleden vid centrum. Hastighetsmétning som visas pa kartan
ar fran 2004 och medelhastigheten ar uppmétt bade under dagtid respektive nattetid,
dér dagtid redovisas forst (Sundgren, 2006). Utifran hastighetsmétning gér det att
konstatera att medelhastigheten ligger runt 50 km/h och att hastigheten dr ndgot hogre
nattetid &n dagtid. Det gér dven att faststélla att lastbilar kor nagot fortare dn
personbilar och anmérkningsvart ar att lastbilar med slép kor fortast.

Under ar 2000 utfordes en enkétstudie over skolvigarna i Helsingborgs kommun, dir
barnen i Mérarp deltog, som togs fram av Tyréns. Enligt skolenkéten framkom att
barnen upplevde att bilarna kdrde for fort pa bade Bjuvsleden och Rosenlundsvégen.
(Helsingborgs kommun, 2000)
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Figur 27 Grundkarta 6ver Morarp med hastighetsgranser och medelhastigheter pa
Bjuvsleden vid centrum markerade. Copyright Lantmaéteriet.
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Barriir

Figur 28 Jarnvigen Figur 29 Bjuvsleden Figur 30 Rosenlundsvédgen

I detta avsnitt beskrivs konsekvenserna av barns sidkerhet, trygghet och tillgénglighet
gentemot bilisternas framkomlighet i Morarp. Detta gors utifran de barridreffekter
som finns i Morarp.

For att utveckla resonemanget om barridrer ytterligare bedomer TRAST (2004) att
gator som dr minst 6 meter breda och har mer dn 600 f/d utgér en barridr. Enligt
TRAST blir gdendes véntetid vid dessa gator mer dn 60 sekunder. TRAST ndmner
ocksa att det finns ménga barridrer i de svenska stiderna eftersom det &r vanligt med
gator > 600 f/d. Namnvirt i ssmmanhanget ar att vigbredden pa: Bjuvsleden ar 9-7,5
meter, Rosenlundsvégen ér 7,5-6 meter och Mdrshogsvigen 5,5 meter (GIS, 2006-10-
17).

Ett sdtt att beskriva barridrerna i staden enligt TRAST (2004) ar att pa en karta
markera alla jarnvégar, gator (>600 f/d), sékra gangpassager och alla kénda passager
over barridrerna. Vidare menar TRAST att utifrén detta framgér det om det finns
passagebehov med en sdker gdngpassage. TRAST anser att antalet osékra passager
Over en barridr kan vara ett matt pa barridreffekt for gaende.

Utifran TRAST resonemang ovan markeras jarnvédgen, gator >600 f/d, sikra
gangpassager och alla kdnda passager 6ver barridrerna pa kartan i figur 31. Utifran
detta gér det att notera att det finns tre distinkta barridrer i Morarp; jarnvégen,
Bjuvsleden (vdg 1248) och Rosenlundsvigen (vig 1370). Bade Bjuvsleden och
Rosenlundsvégen har trafikmingder 6ver 600 f/d. Enligt skolenkéten upplever ocksa
barnen att hastigheten pa dessa vdgar var hoga (Helsingborgs kommun, 2000). En inte
lika distinkt barriédr &r Morshogsvégen som har en trafikméngd négot 6ver 600 f/d och
en viagbredd pé 5,5 meter, dock framkom det inget ur skolenkdten om att hastigheten
var hog pa denna vig (Helsingborgs kommun, 2000). P4 kartan &r ocksa alla kénda
passager och alla sikra gangpassager dver barridrerna utritade. Utifran kartan
konstateras ett hogt matt pa barridreffekten for barnen i Morarp.
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Figur 31 Grundkarta dver Morarp med barridrer, sdkra gangpassager och alla kidnda
passager Over barridrerna markerade. Copyright Lantmateriet.
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Olycksstatistik

Figur 33 Rosenlundsvégen

Figur 32 Rosenlundsvigen Figur 34 Rosenlundsvégen

Sedan 1999 registrerar Vagverket endast trafikolyckor med personskada. Polis- och
sjukhusrapporterade trafikolyckor lagras i databasen STRADA (Vigverket, 2006g)
Utifran detta har statistikutdrag gjorts fran Morarps téitort for barn i dldern 7-12 ar
under perioden 1999-01-01 till 2006-09-01 och all information i detta avsnitt,
Olycksstatistik, ar hamtad hérifran.

Det har skett fjorton personskadeolyckor i Morarp under denna period och av dessa
har ingen dodsolycka skett, en svért skadad och tretton lindriga olyckor.

Olyckan med den svart skadade var mellan fotgingare och motorfordon. De andra
olyckorna var av foljande typ: tvd moten mellan motorfordon, en mellan fotgéingare
och motorfordon och tio dér fotgéngare, cykel eller moped var inblandade. Elva av
olyckorna hénde i gatu-/vigstriacka, en i gatu-/vigkorsning, en pa géng- och cykel-
bana/vig och en péa gidngbana/trottoar.

Tabell 1 Svarighetsgrad och antal olyckor (Statistikutdrag fran databasen STRADA, under
perioden 1999-01-01 till 2006-09-01)

Svérighetsgrad Antal olyckor
Dodsolyckor 0

Svara olyckor 1

Lindriga olyckor 13

Olyckor med okind svarighetsgrad 0

Olyckor utan personskada 0

Tabell 2 Konflikttabell som visar olyckor mellan de tva priméra trafikelementen dér siffrorna
inom parantes visar antalet dodsolyckor, svéara olyckor och lindriga olyckor. (Statistikutdrag
fran databasen STRADA, under perioden 1999-01-01 till 2006-09-01)

Singel Fotg. Cykel Personbil
Fotgiingare 3(3)
Cykel 5( ) 2(~2)
Personbil 1(-~ 1) 2(-~2)
Lastbil 1(-1,)
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Tabell 3 Antal olyckor per platstyp och svarighetsgrad dir olyckor utan angiven pltastyp inte
redovisas. (Statistikutdrag fran databasen STRADA, under perioden 1999-01-01 till 2006-09-
01)

Platstyp Antal olyckor Fordelning (D, S, L)
Gatu-/Vigstracka 11 (-, 1,10)
Gatu-/Vigkorsning 1 (-1
Cirkulationsplats 0 ()

Gang- och cykel-bana/vig 1 (-1
Géngbana/Trottoar 1 -1
Annan 0 (=)
Ej i Trafik 0 (---)

De flesta olyckor i Morarp for barn i aldern 7-12 har intrdffat pd Rosenlundsvigen
och inom skolomrédet. Den svéra olyckan, mellan en fotgéingare och ett motorfordon,
intrdffade pa Rosenlundsvégen néra Bankgatan, se bild 32, och denna olycka beskrivs
pa foljande satt:

”Fotgdngare springer ut fran en fastighet”

Annars ar en stor del av olyckorna singelolyckor som &r vanliga hos barn och
framforallt vid cykelolyckor. En del av de singelolyckor som har intréffat beskrivs pa
foljande sétt:

"Cyklat och vilt”

"Cyklat omkull”

“Cyklat pad en trottoarkant”

“Trillat”

”Stod stilla med inlines, trillade bakldinges”
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keltrafik

Géng- och ¢

%,:

Figur 35 Vid Soﬁegatn Figur 36 Vid skolan Figur 37 Vid skolan

Géangbanorna i Morarp ér inte inritade pa kartan i figur 38 utan endast huvudlederna
for gdng- och cykelvéigarna. Idag finns det gangbanor ldngs hela Rosenlundsvigen
och pa vissa delar av Bjuvsleden. Framforallt saknas géngbanor pa Bjuvsleden norr
om centrum och séder om Rosenlundsvigen. Pa vissa delar pa Rosenlundsvagen ar
gingbanorna smala. P4 lokalgatorna finns gdngbanor endast pa vissa av gatorna och
bland annat finns trottoarer langs hela Sodra Bokhagsvégen. De gangpassager som
finns &r reglerade med overgangstille och saknar hastighetssékrande atgirder. Vidare
gér det att utlésa fran kartan att det inte finns négra cykelvégar léngs Bjuvsleden och
Rosenlundsvigen. De cykelvigar som finns gér frimst i gronomraden samt pa
lokalgator. Det finns tva planskilda korsningar en under Bjuvsleden och den andra
under jarnvdgen. Namnvért dr att alla de cykelpassager som finns saknar
hastighetssikrande atgérder.
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Figur 38 Grundkarta 6ver Morarp med huvudlederna for gang- och cykelvdgarna
markerade. Copyright Lantmateriet.
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Buller och Luftfororeningar

Regeringen har i en proposition faststallt riktvarden for trafikbuller. I denna anges att
i en forsta etapp bor befintliga bostdder som utsétts for 65 dB(A) ekvivalentniva eller
mer fran trafikbuller atgérdas. (Naturvardsverket, 2006)

I en andra etapp vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller
vésentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur har regeringen gjort beddmningen att
foljande riktvéirden for trafikbuller normalt inte bor verskridas: (Naturvardsverket,
20006)

e 30 dBA ekvivalentniva inomhus

e 45 dBA maximalniva inomhus nattetid

e 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad)

e 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad

Bullerberdkningar har genomforts (2006-11-22) {or ett antal fastigheter utmed det
statliga vignitet i Morarp 1 syfte att illustrera bullersituationen i samhéllet.
Berdkningarna ar gjorda for de trafikméngder som presenterades tidigare i avsnittet
Trafikmdngder uppraknad till ar 2006 med Végverkets upprikningsfaktor. Vidare har
berdkningarna genomforts med programmet Buller vég. I kartan bredvid visas
bullernivaerna vid nagra fastigheter langs med Bjuvsleden, Rosenlundsvégen och
Morshogsvigen. Utifrén kartan i figur 39 kan det konstateras att ingen fastighet idag
utsétts ekvivalenta bullernivaer dverstigande 65 dBA. Daremot utsétts néstan alla
fastigheter som for ekvivalenta bullernivaer 6verstigande 55 dBA, som é&r det
langsiktiga riktvardet for bostdder. Enligt Martin Houmann, som ar ansvarig for
bullerfragor pa Vigverket Region Skéne, skiljer inte dessa virden ut sig fran andra
Skénska stidder. Utifran denna kommentar och med hénsyn till examensarbetets
storlek har ingen vidare analys gjorts fran berdkningarna.

Berdkningar av avgashalter i Morarp har genomforts (2006-10-19) med programmet
SIMAR utefter Bjuvsleden, Rosenlundsviagen och Mdrshogsvéagen. Syftet med
berdkningarna har varit att illustrera luftkvaliteten i Mdrarp och om barnen péverkas
av denna eller inte. Anne Andersson, som dr miljoansvarig pd Vigverket Region
Skane, papekade att vardena 1 Morarp ar helt normala och skiljer inte ut sig fran andra
Skanska stéder. Utifrén detta uttalande och med hénsyn till examensarbetets storlek
har ingen vidare analys gjorts frén berdkningarna, eftersom vérdena visade sig vara
fullt normala.
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Figur 39 Grundkarta 6ver Morarp med bullernivaerna vid négra fastigheter langs med
Bjuvsleden, Rosenlundsvidgen och Morshogsviagen markerade. Copyright Lantméteriet.
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Sammanfattande tankar kring sammanstallning av forhallandena
utifran befintlig data

Med avseende pa resultatet

Fran resultatet av sammanstillning av forhéllandena utifran befintlig data gér det att
konstatera att framforallt Bjuvsleden, Rosenlundsvégen och jarnvégen utgdr barriédrer
for barn. Vidare ar tillgdngligheten for barnen i Morarp allt annat dn bra da det finns
en avsaknad av gang- och cykelviagar samt sékra passager 6ver Bjuvsleden och
Rosenlundsvigen. Hastighetsgrinsen ér satt till 50 km/h 1 Morarp i kombination med
att framkomligheten for bilarna dr god, med tanke pa att det inte finns nagra fysiska
hinder, sé ar ett antagande att hastigheterna pa Bjuvsleden och Rosenlundsvégen ar
hoga. Hastighetsmétningar som har gjorts tidigare pa Bjuvsleden visar enbart
medelhastigheten och inte spridningen. Utifran dessa médtningar fis ingen uppfattning
om de hogsta hastigheterna, trots att dessa ar intressanta vid olyckor. Skolan ligger
mitt i samhéllet vilket innebér att det &r manga barn som behdver korsa barriérerna pa
vég till/frén skolan. Dock har det inte hint ndgon dédsolycka i Morarp for barn 1 7-12
ar men med tanke pa att hastigheten dr 50 km/h genom Mdérarp och det inte finns
nagra fysiska dtgirder som far ner bilarnas hastighet i de punkter dar barn och bilar
idag méste samsas é&r risken for allvarliga olyckor hog. Resonemanget pekar pa att det
finns ett stort behov av att gora skolvigarna sidkra for barn i Mdrarp.

Med avseende pi modellen

Da metoden satte barnperspektivet i fokus fick jag en bra 6verskadlig bild om vilka
befintliga férhallanden som rader i Mdorarp sedda ur begreppen sékerhet och
tillgénglighet for barnen. Efter att ha sammanstéllt resultatet av metoden inser jag att
denna metod &r en forutséttning for att fortsatta studier med barnen ska kunna goras.
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Figur 40 Min modell av kartlaggning

I avsnittet redovisas resultatet av den enkdtundersokning som genomfordes med
barnen i arskurs 5-6 p4 Morarps skola.

Skolvig

De barn som oftast gar eller cyklar till skolan har fatt rita in sin skolvédg pé en karta.
Alla barn som svarade pa enkiten uppgav att de oftast gick eller cyklade till skolan
vilket medforde att alla barnen ritade in sin skolvdg. En sammanstéllning visar att det
finns flera strdk som anvénds av méanga barn och virt att notera ar att flera barn korsar
Bjuvsleden, Rosenlundsviigen och jarnviigen. Overviigande delen av barnen (81%)
svarade att de gar sjélv eller med syskon/kompis till/fran skolan medan resterande
(19%) svarade att de cyklar sjélv eller med syskon/kompis till/fran skolan.

De flesta av barnen (70%) tyckte inte att det finns nagon plats som var farlig, otrygg
eller laskig pé vég till/frén skolan. Noterbart ar att ingen kille svarade ja p& denna
fraga. De platser som anges som farliga, otrygga eller laskiga beskrivs pa foljande
sétt:
”Jag tycker korsningen vid Margaretagatan och Tingshusgatan dr ldskig for
det dr svart att se om ddr kommer ndgra bilar”
"Skogen vid skolan dr ldskig for ddr dr det sa morkt”
"Bilar kor fort” (korsningen Gruvgatan-Réttaregata)
“Jag tycker gangen dr ldskig for att det dr sa mycket skog och man vet inte
vad som kommer efter svingen” (Réttaregatan)
“Bilar kor fort vid Trdffen”
"Bilar kér fort” (vid tréiffen)
“Bilar kor fort och stannar inte vid évergangstdillet” (korsningen
Bjuvsleden-Rosenlundsvigen)
“Jag tycker att de kor fort pa Bjuvsleden. Ndr jag ska over overgdngstillet
sd brukar de inte stanna” (korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsvigen)
“Bilar och lastbilar kor snabbt” (korsningen Bjuvsleden-
Rosenlundsvigen)
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Alla barnen svarade nej pa frdgan om det har hint dem négot i trafiken nér de har
varit pa vag till/fran skolan.

Kartorna som foljer i figur 41-42 illustrerar forst en sammanstallning av barnens
skolvég dér bredare strick askadliggor att fler barn anvénder straket. Kartan som
sedan foljer dskadliggdr de platser som barnen har uppgett som farliga, otrygga eller

laskiga pé vég till/frén skolan dér bredare rektangel visar att flera barn har ritat in
denna plats.
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Figur 41 Grundkarta 6ver Morarp med barnens skolvdg markerade. Copyright
Lantmiteriet.
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Figur 42 Grundkarta 6ver Morarp med platser som barnen har uppgett som farliga,
otrygga eller laskiga pa vig till/fran skolan markerade. Copyright Lantmateriet.
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Figur 43 Vidablick Figur 44 Scouterna F igr 45 Idrottsplatsen

I enkiten fick barnen ocksa ange var de brukar vara pé sin fritid och de flesta barnen
(38%) svarade att de ar hos kompisar pa sin fritid. Den aktivitet som tilltalar flest barn
ar fotboll (30%) pa idrottsplatsen, Vidablick, som dr placerad i norra delen av
Morarp. Andra stillen dér barnen tillbringar tid pé sin fritid &r i stallet (11%), spela
badminton i idrottshallen (10%), scouterna (7%) och kyrkans juniorer (4%).

De flesta av barnen (85%) tyckte inte att det finns nadgon plats som var farlig, otrygg
eller laskig pa vég till/frén sin fritidsaktivitet medan 6vriga barnen (15%) tycker att
det finns det. De platser som anges som farliga, otrygga eller laskiga beskrivs pa
foljande sétt:

“Bilarna som kor ut vid Sydfrys vid gang- och cykelviigen dr helt galna och

de sladdar”

“Ndr man gdr over trottoaren sd ser man inte alla bilar” (Vidablick)

”Lite lampor vid Vidablick”

“Jag tycker hela Bjuvsleden dr otdck for de kor for fort”

“Bjuvsleden dr hemsk”

“Bilarna kor fort pda Bjuvsleden”

”Pa Rosenlundsvigen kor bilar fort”

Ett av barnen (7%) svarade ja pé fragan: har det hint dig négot i trafiken nér du har
varit pa vig till/fran din fritidsaktivitet. Detta beskrivs pa foljande sétt:
“Hadllit pa att bli pakord” (Vidablick)

Kartorna som f6ljer i figur 46-47 askadliggor forst en sammanstéllning var barnens
fritidsaktiviteter ar stationerade i Morarp (cirkel). Kartan som sedan foljer illustrerar
de platser som barnen har uppgett som farliga, otrygga eller laskiga pa vag till/fran
fritidsaktiviteten dir bredare rektangel askadliggor att flera barn har ritat in denna
plats samt den plats dér ett barn uppgav att det holl pé att bli pakord (triangel).
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Figur 46 Grundkarta 6ver Morarp med var barnens fritidsaktiviteter dr stationerade i
Morarp markerade. Copyright Lantméteriet.
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Figur 47 Grundkarta 6ver Mdrarp med platser som barnen har uppgett som farliga,
otrygga eller laskiga pa vig till/fran fritidsaktiviteten (rektangel) samt den plats dér ett
barn uppgav att det holl pa att bli pakord (triangel) markerade. Copyright Lantmiteriet.
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Allméint om trafiken i Morarp
Trots att de allra flesta barn inte tycker att det finns nagon plats som var farlig, otrygg
eller laskig pa vég till/frén skolan/fritidsaktiviteter sa har majoriteten av barnen (82%)
dnda en asikt om trafiken i Morarp. De asikter som framfordes beskrivs pa foljande
sétt:

"Pd de flesta overgangstille stannar inte bilarna. Jag tycker ni ska ha fler

overgangstdlle pa Bjuvsleden”

“Mellan Rdttaregatan och Gruvgatan den vdgen vill jag att det ska vara

ndgot som gor att bilarna inte ska kora sd fort”

"Inte kora for snabbt pa Bjuvsleden”

”Overgdngstille vid affiiren pd Bjuvsleden”

“Bilar kor fort vid Vidablick”

“Bilarna kor fort vid Vidablick”

“Gadng over vigen sa mdste man typ std ute pd vigen for att se om det

kommer bilar”

"For lite belysning”

“Det dr 50 km/h i Morarp och visa bilar kan kéra i 70-80”

"Vid Vidablick kor bilarna jdtte fort”

“Bilarna kor fort vid jdrnvigen”

"Bilar kor fort pa Rosenlundsvigen!

I skolan och ICA finns mycket glasbitar som dr i vigen”

“Bilarna stannar inte pa overgangstillena vid Rosenlundsvdgen och

bilarna kér ocksa snabbt hdr”

"Bygga om vigarna och géra mer cykelvigar”

“Jag vill ha mer cykelvigar”

“Ibland kor bilarna i 100 pa Bjuvsleden och speciellt vid macken”

“Bilar kor fort vid Trdffen”

“Jag vill ha fler cykelvigar”

“Ibland ligger det stora stenar néir man cyklar under tunneln vid

Jjdrnvigen”
“Bilarna kor fort vid Vidablick”
“Hela Bjuvsleden dr helt tomt med 6vergdangstdlle”

Sammanfattande tankar kring enkat arskurs 5-6

Med avseende pa resultatet

Utifran enkiten tycker barnen att bilarna kor fort pa hela Bjuvsleden och
Rosenlundsvidgen men framforallt upplevs detta som problematiskt vid: macken,
korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsvigen, korsningen Réttaregatan-Gruvgatan,
Vidablick, Traffen (livsmedelsbutiken) och jarnvédgen. Vidare tycker barnen inte att
bilarna stannar vid 6vergangstillena pa Rosenlundsvégen och Bjuvsleden samt att de
Onskar fler stéllen att ta sig Over pa Bjuvsleden framforallt vid Tréffen
(livsmedelbutiken). Barnen tycker ocksa att det finns for lite cykelvédgar i Morarp
samt for lite belysning vid skolan och Vidablick.

Med avseende pa metoden

Innan jag konstruerade fragorna till barnen och gjorde kartorna for att dessa skulle
passa barnens sitt att tinka, resonera och associera var jag fullt medveten om vikten
av sprakanpassning, layout och avvégning av antal fragor. Trots detta hade ett flertal
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barn vissa problem med att besvara fragorna. De allra flesta barn stéllde frdgor om
varje fraga och fast de redan visste hur de skulle svara ville de bara kontrollera om
detta var ritt. Detta innebar en ndgot kaotisk situation eftersom alla ville fraga hela
tiden vilket innebar att jag inte hann med att dgna lika mycket tid at varje barn som
jag egentligen ville. Detta eftersom jag enbart fick disponera ett lektionspass av deras
skoldag. Vissa barn hade vildigt mycket att berdtta och jag kinde att jag ville dgna
mer tid at att verkligen hora pé deras &sikter men istéllet blev jag stressad och fick
skynda forbi dérfor att alla skulle hinna svara pé enkéten. Jag reflekterade over att nir
barnen berittade nagot for mig fragade ett flertal efterat: Hur ska jag formulera detta i
enkdten? En del barn menade att jag dnda inte skulle forsta vad de syftade pa. Jag
uppmanade dnda barnet att skriva ner men i vissa enkéter sag jag efterat att barnet
hade valt att inte skriva ner sina synpunkter. Jag méarkte ocksa att flera barn hade svart
att koppla sina egna observationer av trafiken till kartan. Flertalet av barnen hade
dven vildigt svart med att fylla i kartan och i de allra flesta fall fick jag hjélpa till och
forklara var de olika platserna i Morarp var stationerade. Barnen var angeldgna om att
hjdlpa varandra men jag reflekterade ocksa 6ver att de paverkade varandra. Speciellt
pojkarna pa fragorna om det finns nadgon farlig, otrygg eller laskig plats pa vig
till/frén skolan/fritidsaktiviteten. Ett antagande kan vara att de tyckte det var lite
genant att erkdnna detta. Detta antagande gor jag eftersom det trots allt var sa manga
som dnda pa sista fradgan hade en asikt om trafiken i Morarp. Trots att jag hade lagt
ner mycket tid pa att formulera mig pedagogiskt med mitt frageformulér och kartorna
sé tyckte barnen att det var nagot forvirrande med tre olika kartor och flera sidor med
fragor. En del barn ritade in allt pa en karta trots att de uppmanades att sérskilja pa
skola och fritid. Fragan har det hint dig nagot i trafiken nér du har varit pé vig
till/frén skolan/fritidsaktiviteten var ndgot oklar for barnen och pa plats fick jag
forklara ndrmare vad jag menade. Detta var lite problematiskt eftersom jag héar fick
styra barnens tdnkande och i efterhand var denna fraga mindre bra att stélla. Dock
efter en sammanstéllning av resultatet fick jag &nda en overskadlig bild av barnens
situation i Morarp sedda ur begreppen trygghet och tillgdnglighet men i efterhand var
denna metod i mitt tycke den minst framgéngsrika metoden.
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6.3.3 Miljoobservationer tillsammans med barn arskurs 1-
6/Kompletterande intervjuer arskurs 1-6

1. Overskadlig bild

. Sammanstéillning av
forhallandena utifran
befintlig data

e  Enkit arskurs 5-6

. Intervju arskurs 1-4

. Eventuellt enkéter till
forédldrar

rt D1ld
Milj6observationer
tillsammans med barn
arskurs 1-6
Kompletterande
intervjuer arskurs 1-§

3. Verkliga trafiksituationen

Figur 48 Min modell av kartlaggning

I avsnittet gors en sammanstéllning av de promenader och intervjuer som jag
genomforde med barnen i arskurs 1-6 p4 Morarps skola. Kartan i figur 49 illustrerar
de platser som barnen visade och beréttade om. I metodkapitlet och min modell av
kartlaggning beskrivs dessa tvd metoder som tva separata men jag har valt att
presentera resultatet av dessa gemensamt.
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Figur 49 Grundkarta 6ver Morarp med platser som barnen visade och beréttade om
markerade. Copyright Lantméteriet.
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OBarnen forklarade platsen pa foljande sétt: “Hdr finns inget dvergangstille ndr vi ska
gd 6ver vdgen till skolan. Bilarna kér fort hdr och ibland fdr vi std och vinta
Jjdtteldnge.” En annan asikt ar: “Jag vdgar inte gd over véigen hdr ndr jag ska till
skolan och ddrfor gar jag ldngs med Bjuvsleden.” Ytterligare en asikt ar: "Ndr jag
ska dver till kiosken tittar jag dt bada hallen och sedan springer jag dver ndr ingen
bil kommer”

ONé’lgra papekade héligheter och ojaimnt underlag pa gang- och cykelvagen.

Flertalet barn visade strickan mellan Bjuvsleden och Assetorpsvigen och ett av
barnen anmérkte foljande: “Bilarna kor jdttefort och det dr sa smalt hér. Jag dr rddd
for att bli pakord.”

eVéigkorsningen dr svar att passera eftersom sikten ar skymd vid korsningen
Bjuvsleden-Rosenlundsvigen tycker stora delar av barnen.
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[57]

Ett stort antal barn papekade att bilarna oftast inte stannar vid Overgangstillet pa
Bjuvsleden och att bilarna kor fort hér.

6 Overvigande antal barn visade platsen och talade om att de brukar ga dver viigen hér
for att ta sig over till de nybyggda husen. Barnen patalade att de saknar ett
overgéangstille och en gang- och cykelvig pa Ostra sidan om Bjuvsleden.

Barnen forklarade att bilarna kor alldeles for fort pa platsen. Ett par av de mindre
barnen beréttade att de inte fick ga 6ver hér sjdlva for att bilarna kor sa fort. Vidare
berittade nagra att de brukar ga dver hér istillet for att anvénda den planskilda
korsningen som ligger i anslutning eftersom denna vég ar ndrmre. Barnen saknar ett
overgangstille och en géng- och cykelvég pa platsen.

eNégra barn visade denna plats och patalade att de brukar korsa Bjuvsleden hir for att
kunna ta sig 6ver till Mdrarps Scoutkér som ligger pa Jagaregatan. Ett av barnen
kommenterade platsen pa foljande sitt: “Jag far inte ga over hdr sjilv ndr jag ska till
Scouterna och mamma eller pappa mdste alltid félja mig over for hér kér bilarna sd

fort”
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ONé’tgot barn visade mig overgangstillet pa Rosenlundsvégen vid Morapsgardsvigen
och beréttande foljande: “Ndr jag gdar over dvergangstillet for att leka med en kompis
som bor pd andra sidan végen kor bilarna jéttefort och mamma dr jétteorolig ndr jag
gar over hdr ensam”

o 1\ [69]
@ Ett par barn kommenterade strickan mellan Kopmannagatan och infarten till den
planskilda korsningen under jarnvigen. Barnen berittade foljande: Vi kommer inte
over vigen for att ta oss till tunneln eftersom det inte finns ndgot 6vergangstdlle och

ddrfor mdste vi gd 6ver jdarnvdgen. Vi hade helst velat ga under tunneln for det dr lite
ldskigt att gd pd jdrnvégen. Ndr det blir rétt sa mdste vi springa over sparet snabbt”

@Barnen patalade att de inte har nadgon riktig cykelvég till skolan pad Rosenlundsvégen
och att de dérfor maste cykla pa trottoaren. Ett barn kommenterar strickan pé foljande
sitt: "Jag brukar cykla hdr pd trottoaren och kommer det ndgon brukar jag stanna
cykeln och leda den”
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Flertalet barn som gick forbi Paulssons parkering, innan jarnvigen, kommenterade att
det &r en hel del lastbilar hir nir de gar till/fran skolan och de ar ridda for att bli

pakorda av dem.

3 174]

Négra barn visade skogen vid skolan och berittade att ett stort antal barn genar hir
nér det ska till/fran skolan. Vidare papekade barnen att hér inte finns nédgon belysning
vilket medfor att de tycker platsen &r lidskig nér det blir morkt.

@Korsningen Rosenlundsvigen-Sodra Bokhagsviagen upplever barnen som besviarlig
eftersom hir inte finns négot Gvergangstille. Manga som visade platsen menade att
korsningen ér sérskilt problematisk pd morgonen da hér dr mycket trafik da foraldrar
ska ldmna sina barn péa dagis/forskola/skola. Detta i sin tur innebér att sikten ar simre
vilket barnen tycker &r otickt.

Barnen pétalade att bilarna kor ganska fort och stannar inte alltid vid dvergangstéllet
pa Rosenlundsvégen vid skolan.
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@Néigot barn visade korsningen Rosenlundsviagen-Mjdlnaregatan och kommenterade
platsen: “Jag far inte gd over hdr sjdlv for mamma ndr jag ska till en kompis som bor
i de nya husen pd andra sidan vigen for bilarna kér sd fort”

Barnen anmaérkte att bilarna kor fort hir och ett av barnen forklarade platsen pa
foljande sétt: “Alla bilar vet att det dr en gang hdr men bilarna bryr sig inte. Jag
skulle vilja ha ett strédck hdr sa bilarna stannar”

@Ett stort antal barn visade parkeringen vid skolan och patalade att det &r mycket trafik
hir pad morgonen nér fordldrarna ska ldmna sina barn pa dagis/forskolan/skolan. En av
barnens asikter var: “Jag tycker det dr jobbigt ndr det dr sa manga bilar for jag ser
inte alltid” en annan asikt var: "Ndr jag ska in till skolan och bilarna ska ut sd
kdnner jag mig ivdgen” Barnen beriéttade ocksa att tidigare fick bilarna kdra enda
fram till skolan men idag ar det en markering i form av ett strick hur langt fram
bilarna far kora. Barnen berittade ocksa att det 4r mestadels de mindre barnen som
aker bil till skolan samt de barn som bor utanfor Morarp dér ingen skolskjuts finns.
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Barnen som visade platsen papekade att bilarna kor fort pa4 Tingshusgatan och att

korsningen Tingshusgatan-Margaretagatan ar laskig for att det ar svart att se om det
kommer négra bilar.

st

Négot barn tog mig till gdng- och cykelvédgen vid Sofiegatan och kommenterade
platsen péa foljande sitt: “Vid korsningen dr det ldskigt for jag vet inte om det kommer
ndgon fran den andra sidan eftersom jag inte ser ndgot”

Ett par barn tycker att det & morkt i tunneln under Bjuvsleden pa morgonen eftersom
dér inte finns ndgon belysning.

@Négot enstaka barn visade mig korsningen Margaretagatan-Gruvgatan och forklarade
platsen pa foljande sitt: “Hdr tycker jag det dr ldskigt for jag kan inte se om det
kommer ndgra bilar for hicken dr ivigen” Vidare patalade barnet att det kor ménga
bilar p& Margaretagatan p4 morgonen och kvéllen vilket beror pé att de som bor pé
Sodra Bokhagsviagen genar genom Margaretagatan.
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Samma barn visade mig strackan pa Norra Bokhagsvigen och berittade: Vi bor
precis bredvid hdr och ibland dr det svdrt att sova for att lastbilarna later sa mycket

k2]

Sammanfattande tankar kring miljoobservationer tillsammans
med barn arskurs 1-6/Kompletterande intervjuer arskurs 1-6

Med avseende pa resultatet

Utifrdn miljdobservationerna och kompletterande intervjuer framkom det att barnen
upplever att bilarna kor fort pa Bjuvsleden, Rosenlundsvagen, Morshogsvigen och
Tingshusgatan. Framforallt upplevs detta som problematiskt vid: macken, mellan
korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsvidgen och Assetorpsvégen, utanfor scoutgarden,
korsningen Rosenlundsvagen-Morarpsgardsvagen och korsningen Rosenlundsvéigen-
Sodra Bokhagsvégen. Vidare tycker barnen inte att bilarna stannar vid
overgangstillena pa Bjuvsleden och Rosenlundsvégen. Barnen saknar passager vid
korsningen Rosenlundsvigen-Sodra Bokhagsvigen, Kdpmannagatan, affaren och
Caltex. Cykelvagar saknas mellan affaren och Assetorpsviagen, mellan
Koépmannagatan och korsningen Rosenlundsvédgen-Sodra Bokhagsvéagen samt
belysning vid skolan och under tunneln vid Bjuvsleden. Korsningarna Bjuvsleden-
Rosenlundsvégen Tingshusgatan-Margaretagatan och Margaretagatan-Gruvgatan
upplever barnen som besvirliga eftersom sikten ar skymd. Barnen tycker att det ar
mycket trafik pad morgonen vid skolan och pa Margaretagatan vilket upplevs som
problematiskt.

Med avseende pa metoden

Promenaderna med barnen var den mest framgangsrika metoden enligt mig och jag
stodjer till fullt ut Heurlin-Norinder (2005) asikt om att det var framst tack vare att
barnen visade mig runt som jag lirde kénna Morarp. Barnen fick mojlighet att utifrén
egna tankar visa platser som de upplevde som problematiska. Pa plats hade de ocksé
mojlighet att se verkligheten framfor sig och detta innebar att barnen kunde berétta
hur de verkligen upplevde platsen. Nagot jag reflekterade over var att flertalet av de
barn som besvarade enkéten i arskurs 5-6 uppgav i enkéten att det inte fanns ndgon
laskig, otédck eller farlig plats pa vég till/fran skolan. Daremot under
miljéobservationen hade samma barn manga asikter om detta. Det fanns i denna
metod en stor skillnad pa barnen beroende pa éldern och kon. Alla flickor var véldigt
angeldgna om att visa mig runt medan pojkarna var mer forsynta. Som ndmndes i
metodkapitlet var tanken fran borjan att alla i arskurs 1-6 skulle intervjuas men
tidsméssigt fanns ingen tid till detta. De kompletterande intervjuerna for barn i
arskurs 1-3 fyllde framforallt syftet att komplettera promenaderna och ett mer
ingdende samtal kunde foras kring de platser som barnen hade visat mig tidigare.
Vidare hade jag ocksa mojlighet att komplettera med fragor om det var ndgot som var
oklart. Tack vare promenaderna hade barnen den konkreta verkligheten framfor sig
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och barnen hade inte nigra problem med att forsta kartan och diskutera kring de
platser som barnen tidigare hade visat mig. Tidsmassigt var det synd att jag inte hann
med att goéra denna studie fullt ut &ven med barnen i arskurs 4-6. Bade i
miljoobservationerna och kompletterande intervjuer fick jag en detaljerad bild av
barnens situation i Morarp sedda ur begreppen trygghet och tillgénglighet.
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6.3.4 Verkliga trafiksituationen

1. Overskadlig bild

. Sammanstéllning av
forhallandena utifran
befintlig data

. Enkat arskurs 5-6

. Intervju arskurs 1-4

. Eventuellt enkater till
forédldrar

2. Detaljerad bild
e  Milj6observationer
tillsammans med barn
arskurs 1-6
. Kompletterande intervjuer
arskurs 1-6

q Verkliga trafiksituationen

Figur 95 Min modell av kartldggning

I avsnittet redovisas resultatet av hastighetsmétningar samt resultatet av
beteendestudien dir samspelet mellan barn och fordon studerades vid olika
overgangstillen i Morarp. Observationsstudierna genomfordes pé de strackor,
korsningar och dvergangstillen som ar problematiska utifran tidigare studier som har
presenterats. Dér det har framkommit att bilarna haller en hog hastighet samt att
bilarna inte stannar och ldmnar foretrdde for barnen pa 6vergangstéllena.

Hastighet utan barn
Pé kartan i figur 96 gér det att utlésa var hastighetsmétningar ar gjorda samt
hastighetsfordelningar uppdelat pa de olika platserna och for bada riktningarna. I
bilaga 6 dterfinns hastigheterna &ven presenterade som standardavvikelse,
medianhastighet, maxhastighet samt tiden for métningen uppdelat pé de olika
platserna och for bada riktningarna.

Tabell 4 Hastighetsméitningar utan barn

Plats Riktning Antal Andel tung | Medelhastig- | 85 percentil
trafik (6%) het (km/h) (km/h)
1 Soder till 100 6 55,2 62,2
norr
1 norr till séder | 100 7 543 61,2
Soder till 100 7 52,6 59,2
norr
2 norr till séder | 100 6 50,9 57,2
3 Soder till 100 9 55,6 61,3
norr
3 norr till séder | 100 6 53,2 60,2
4 Ost till vést 100 2 52,4 59,4
4 vist till Ost 100 3 52,8 59,3
5 Ost till vést 100 4 48,2 55,3
5 vés till ost 100 5 49,7 54,6
6 vist till Ost 28 1 51,2 00,1
6 Ost till vést 28 1 48,8 54,2
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Figur 96 Flygfoto 6ver Morarp med platser var hastighetsmétningar dr gjorda samt
hastighetsfordelningar uppdelat pé de olika platsernd och for bada riktningarna.
Helsingborgs stad, Stadsbyggnadskontoret.
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Hastigheter med barn
I bilaga 6 aterfinns hastigheterna presenterade dven som antal, andel tung trafik,
medelhastighet och 85 percentil, standardavvikelse, medianhastighet, maxhastighet
samt tiden for méitningen uppdelat pa de olika platserna och for béda riktningarna. Pa

kartan i figur 97 gér det att utldsa var hastighetsmétningar &r gjorda samt

hastighetsférdelningar uppdelat pa de olika platserna och for bada riktningarna.

Tabell 5 Hastighetsmétningar med barn

Platsnummer Riktning Antal Andel tung | Medelhastighet | Medelhastighet | 85 percentil
trafik (%) dé barn ar dé barn ar (km/h)

nédrvarande nédrvarande
(km/h) (km/h)

1 Soder till norr | 100 7 48,5 52,3 57,1

1 Norr till séder | 100 7 50,3 55,9 65,3

4 Ost till vist 100 2 45,1 51,0 55,3

4 Vst till &st 100 4 50,5 54,4 59,3

5 Ost till vist 100 3 48,4 51,8 55,4

5 Vst till &st 100 3 48,7 53,2 57,3
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Figur 97 Flygfoto 6ver Morarp med platser var hastighetsmétningar &r gjorda samt
hastighetsfordelningar uppdelat pa de olika platserna och for bada riktningarna.
Helsingborgs stad, Stadsbyggnadskontoret.
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Hastigheter med och utan barn jimfors
Pé kartan i figur 98 gors en jamforelse mellan hastigheter med barn och utan barn
uppdelade pa de olika platserna och for en riktning.
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Figur 98 Flygfoto 6ver Morarp med platser var hastighetsmétningar &r gjorda samt
hastighetsfordelningar uppdelat pa en riktning dér en jamforelse gors mellan med barn
och utan barn for de olika platserna. Helsingborgs stad, Stadsbyggnadskontoret.
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Beteendestudie
Pa kartan i figur 99 gér det att utldsa platsnummer, det vill sdga var 6vergéngstéllena
dr beldgna.

Tabell 6 Beteendestudie dér dvergangstille studerades

Platsnummer Antal situationer | Fordon som Fordon som kor | Tidpunkt
stannar

1 9 0 9 07:00-08:30

2 2 0 07:00-08:30

3 20 4 6 13:00-14:30

4 19 9 10 14:30-16:00

5 0 0 13:00-16:00

|\
Figur 99 Flygfoto 6ver Morarp med platser var 6vergéngstillena dr beldgna som
studerades. Helsingborgs stad, Stadsbyggnadskontoret.
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Sammanfattande tankar kring verkliga trafiksituationen

Med avseende pa resultatet

Om en dterkoppling gors till den teoretiska ramen askadliggor hastighetsmétningar i
Morarp att risken dr hog att en pakord fotgdngare ska dodas av den pakorande bilens
hastighet i kollisionsdgonblicket med dagens hastigheter och jag vill sérskilt peka pé
den hogsta hastigheten som uppmattes, 97 km/h. Vidare illustrerar ocksé
hastighetsspridningen fran hastighetsméatningar i Morarp att sannolikheten att raka ut
for en olycka &r hog och att olyckorna kommer fa allvarliga konsekvenser med
dagens hastighet. Orovickande i Morarp ér att 85 percentilerna ligger upp mot 60-65
km/h vilket ar anmérkningsvart hogt. Vért att papeka ar att detta ar langt ifran de
onskvdrda 30 km/h som nollvisionen tar fasta pa. Vidare visar graferna i figur 98 att
hastigheter med barn avviker mindre fran medelhastigheten i jimforelse med utan
barn vid platsnummer 1 och 4. Graferna vid platsnummer 5 dr ungefér liknande vid
overgangstillet utanfor skolan 1 samma figur och anmérkningsvart ar att 85
percentilen hir utan barn dr 55,3 km/h, ost till vést, och 55,4 km/h med barn, st till
vist, vilket dr oerhort hogt med tanke pé att det &r sa néra skolan.

Utifrén beteendestudierna gar det inte att sdga annat &n att det finns en indikation pé
att stora flertalet inte lamnar foretrade till barnen. Dock &r det svart att generalisera
resultatet eftersom antalet studerade interaktioner ar allt for f4. Vért att notera ar att
samtidigt som jag studerade dvergangstillena pa Rosenlundsviagen vid skolan
bevittnade jag néstan en kollision mellan ett barn och en bil. Jag fick hér verkligen
bekriftat att barn dr impulsiva och har svart att hejda sig som beskrivs i den
Teoretiska ramen. Barnet i det hér fallet skulle passera dvergangstillet for att mota
upp sina kamrater pa andra sidan vigen. Barnet tittade bara pé sina kamrater och
sprang ratt dver dvergangstillet och i samma stund kom en bil som hade hastigheten
61 km/h. Bilen i det hér fallet tvirbromsade och lyckades stanna innan
overgangstillet. Jag reflekterade dven Over att ett visst kaos uppstod vid
overgéangstillet dster om jérnvdgen pa Rosenlundsvégen nér langa kder bildades da
jarnvagsbommarna precis skulle ga upp. Bade bilar och fotgdngare var hér angeldgna
om att s& snabbt som mdjligt ta sig Gver vilket ibland ledde till en viss forvirring.

Med avseende pa metoden

De punkter som jag valde ut att méta hastigheten pa och de 6vergéngstillen som jag
studerade stimde vél 6verens med hur barnen tidigare hade beskrivit platsen for mig.
Jag fick 1 metoden bekréftat att bilarna haller en valdigt hog hastighet och att stora
flertalet inte lamnar foretréde till barnen, precis s& som barnen beskrev platserna
tidigare. Detta stodjer verkligen Heurlin-Norinders (2005) uttalande om att barn ar
specialister pa sin ndrmiljo, goda observatorer och miljdorienterade. Dock trodde jag
inte att situationen i Mdrarp var sa pass allvarlig som resultatet pekade pa. Darfor
fyllde 1 hogsta grad metoden sitt syfte att ge en bild av den verkliga trafiksituationen
och 1 sin tur den verkliga sdkerheten i Morarp. Darfor ar denna metod viktig att ha
med sig da atgirder som &r de bésta for de berérda barnen senare ska analyseras.
Dock vill jag pépeka att det dr viktigt att méta hastigheten pa fria fordon och inte alla
bilar eftersom det &r spridningen av hastighet som ar av intresse. Varfor det inte &r
relevant att méta hastigheten pa alla fordon beror helt enkelt pa att detta inte 4r nagot
representativt véirde for hastigheten i omrédet.
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6.4 Beskriva

Arbetsprocessen

5. Utvérdera

Figur 100 Vigverkets modell (Végverket, 2003)

Det som har framkommit genom kartldggningen sétts i kapitlet in i ett sammanhang
och detta gors med avseende pa begreppen sékerhet, trygghet, tillgdnglighet och
framkomlighet.

6.4.1 Sakerhet

Utifran skadestatistiken fran Morarps tatort for barn i aldern 7-12 ar som
presenterades tidigare har det inte skett ndgon dodsolycka men déremot en svért
skadad. Det framkom inte heller ndgot om négon olycka i enkéten,
miljéobservationen eller kompletterande intervjuer. Utifran denna information verkar
Morarp forhéllandevis sdkert men detta dr en tveksam slutsats eftersom olyckor ar
séllsynta. Det som talar mot sédkerheten i Mdrarp dr de hoga hastigheterna som rader i
samhillet och detta ar ett patagligt problem. Utifradn studierna med barnen tyder allt
ocksa pa att barnen upplever hastigheterna som ett stort problem. Vidare indikerar
beteendestudierna pa att fordonen inte stannar for barnen vilket kan innebéra en stor
risk eftersom barn ofta beter sig pa ett icke trafiksdkert sétt. Detta i kombination med
hog hastighet 6kar risken ytterligare for olyckor. Risken att dédas vid kollision for
oskyddade trafikanter &r med bilisternas hastighet hog i Mdrarp.
Hastighetsspridningen tyder ockséa pa att sannolikheten att rdka ut for en olycka samt
att dessa olyckor kommer att fa allvarliga konsekvenser med dagens hastighet dr hog.
Enligt nollvisionen ska ingen dddas eller skadas allvarligt till f61jd av olyckor i
végtrafiken. Vidare bygger nollvisionen pa att forebygga olyckor och att eliminera
eller lindra personskador i de olyckor som trots allt intraffar. Givetvis gar det inte att i
Morarp skapa ett samhille som &r helt sdkert men ddaremot ar det viktigt i Morarp att
forhindra olyckor som leder till dodsfall eller allvarliga personskador.

6.4.2 Trygghet

Med tanke pa att det inte finns ndgon enkel och klar definition av trygghet och att
detta dr ndgot som uppfattas olika fran individ till individ &r det dérfor inte helt enkelt
att beskriva tryggheten i Morarp. For barnens del illustrerar enkdterna,
miljéobservationen och kompletterande intervjuer att otryggheten framst berérs av de
hoga hastigheterna som rader i samhéllet.

6.4.3 Tillganglighet

Precis som TRAST pépekade dr Morarp en liten och kompakt stad med nérhet till det
mesta som finns inne i samhaéllet. Detta i sin tur innebér att barnen i Morarp har korta
avstand till skolan och andra viktiga méalpunkter, vilket &r ett bra tillgédnglighetsmatt
for barn. Enligt enkéten uppgav alla som svarade i arskurs fem och sex att de oftast
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gick eller cyklade till skolan vilket tyder pé en bra tillgédnglighet. Ddremot framkom
det specifikt under miljoobservationerna och kompletterande intervjuer att de tre
distinkta barridrerna i Morarp; jarnvagen, Bjuvsleden och Rosenlundsvégen férsvarar
tillgéngligheten for barnen nér de ska ta sig till skolan, kamrater och fritidsaktiviteter.
Det som framforallt upplevs som besvérligt ar att trafikméngderna, hastigheterna,
bilarna som inte stannar vid 6vergangstillena och att det inte finns cykelvédgar langs
Bjuvsleden och Rosenlundsvégen.

6.4.4 Framkomlighet

Hastighetsméatningar som har utforts i studien tyder pa att framkomligheten for
bilisterna i Morarp ar allt for god. Det som framforallt pekar pé detta ar att bilisterna
ligger alldeles for mycket 6ver hastighetsgransen och de hoga 85 percentilerna.
Vidare finns det inte heller nagra fysiska hinder som exempelvis fartdédmpande
atgdrder i Morarp som tvingar bilisterna att sinka hastigheten. Som tidigare har
diskuterats i studien sé réder det en intressekonflikt mellan barnens sikerhet, trygghet
och tillgéinglighet mot bilisternas framkomlighet. Givetvis gar det inte att skapa ett
samhille i Morarp dir enbart barnen kommer fram utan sjdlvklart maste dven
bilisterna kunna ta sig fram. Daremot maste hastigheterna idag sénkas i Morarp
eftersom dessa &r patagligt hoga. For att kunna fé ner hastigheten gér det inte bara att
koncentrera sig pa enskilda punkter utan det ar viktigt med aterkommande
punktatgiarder samt atgdrder pa en langre stricka for att bilisterna ska kdnna att 1
Morarp rader lagre hastigheter totalt sett for bilisterna.

Sammanfattning av begreppen

Da hastigheterna ar sa pass hoga i Morarp och barnen med all ritt kéinner sig otrygga
sé maste sdkerheten 1 Morarp forbattras. Detta genom att den goda framkomligheten
for bilisterna forsdmras genom att hastigheten sdnks. Den lagre hastigheten skulle 6ka
tryggheten for barnen utan att for den skull leda till ndgon falsk trygghet som
diskuterades i den Teoretiska ramen. Detta eftersom hastigheten verkligen kommer
att sinkas i Mdrarp som i sin tur kommer att forbattra bade tillgdngligheten och
sékerheten for barnen.
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6.5 Analysera

Arbetsprocessen
1. Kartlagga
Beskriva

3. Analysera

; ova
5. Utvirdera

Figur 101 Vigverkets modell (Vigverket, 2003)

Helsingborgs kommun har tillsammans med Vagverket utrett olika mojligheter till
atgdrder i Morarp pa det statliga végnétet och den 21 september 2006 presenterades
en atgirdsstudie. Kapitlet syftar dérfor till att presentera dessa atgérder och analysera
hur atgirderna kommer att paverka barn.

6.5.1 Atgarder enligt atgardsstudien

Atgiirderna som Helsingborgs kommun och Vigverket presenterar ir delvis baserade
pa de platser som barnen utpekade som farliga i skolenkdten som genomfordes ar
2000. Vidare bygger atgdrderna pa att uppfylla de mal som ar uppsatta for projektet
som é&r foljande: okad trafiksdkerhet, 6kad andel gdng- och cykeltrafik samt béttre
gestaltning av trafikrummen i byn. (Sundgren, 2006) De framtagna atgérderna bestar
av tatortsportar vid infarten, gdng- och cykelpassager samt en ny gang- och cykelbana
langs delar av Bjuvsleden. Alla gang- och cykelpassager, sé kallade platagupp, har
ramperna utférda med en langd pa 1,0 meter och med en upphojning pa 10 cm.
Vidare kommer ocksa passagerna att regleras som dvergangstille eller bade
overgangstille och cykeloverfart. Vid Laborantgatan kommer dven en busshéllsplats
att anlédggas. (Helsingborgs kommun, 2006) Pa kartan i figur 102 forklaras de
framtagna atgirderna som ir hiimtade fran Atgérdsstudien for Morarps titort.
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Figur 102 Flygfoto 6ver Morarp med platser for atgérder markerade fran atgardsstudien.
Helsingborgs stad, Stadsbyggnadskontoret.
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Kommentar 1 till figur 102

Det finns ocksa idag funderingar pa om Overgangstillet 6ster om jarnvigen pa
Rosenlundsvégen ska tas bort helt och detta beror pa att en lastbil hamnade pa spéret
nir bommarna gick ner. Anledningen till detta berodde pa att en ko bildades dé en
fotgéngare skulle passera Gvergangstillet. Vidare kommer Végverket att undersoka
hur jarnvégssystemet idag &r uppbyggt. Om det finns hinderprioritering, det vill sdga
om ett hinder stér pa jarnvigen nir taget kommer sé slar signalen inte om till gront for
tédget, sa kommer overgéngstéllet att utformas som texten ovan beskrev det vill sdga
upphojt med ramper. (Sundgren, 2006)

Kommentar 2 till figur 102

Tanken fran borjan var att géra en upphojd passage med ramper pa Rosenlundsvigen
vid korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsviagen som skulle regleras med ett
overgangstille och cykeloverfart. Vagverket och kommunen valde bort denna 16sning
pa grund av att de anser att det ar for trangt i korsningen och gors en upphdjning med
ramper kommer lastbilarna att kora pa dessa ytor vilket innebér vibration och buller.
Vigverket resonerar hér att hastigheterna dnda inte dr sa hog i korsningen jamfort
med en rakstricka och darfor ér inte behovet lika stort. Vid korsningen Bjuvsleden-
Rosenlundsvidgen kommer déarfor gang- och cykelpassagen ske vid det kvarstdende
overgangstillet, det vill sdga indraget genom Oppning i kantstenen, cirka 10 meter
fran korsningen. (Sundgren, 2006)

6.5.2 Vilka effekter har de foreslagna atgarderna enligt
litteraturen

For att kunna ta stéllning till hur dtgirderna pé det statliga vignédtet kommer att
paverka barnen gors darfor nedan en beskrivning utifran litteraturen vilka effekter de
olika atgdrderna, som presenterades ovan, forvintas fa samt vilken effekt andra
jamforbara atgérder har. Detta gors for att jag senare ska kunna goéra en samlad
bedémning och redovisa vilken atgidrd som dr den bésta for de berérda barnen.

Gupp

VGU (2004) sarskiljer en médngd olika gupp och beskriver olika utformningar av
dessa. Bland annat tas foljande tva gupp upp: cirkelgupp, som ar vanligt for
fartddmpning pé lokalgator, och platdgupp, som dr vanligt for hastighetssékring av
overgéangsstillen och cykeloverfarter bade pé striacka och i anslutning till korsning.
Platagupp kan dven anvindas i en korsning da denna hdéjs upp. Vid fortsatt
redogorelse av gupp sérskiljer jag pa cirkelgupp och platagupp. Vidare nér jag skriver
gupp menar jag bade cirkelgupp och platagupp. Elvik (1997) konstaterar i en
metaanalys att cirkelgupp 1 genomsnitt ger en olycksreduktion av personskadeolyckor
pa 48% medan platdgupp ger en olycksdkning av personskadeolyckor pa 5%. Vidare
ndmner Elvik ocksé i samma metaanalys att i genomsnitt for alla undersdkningar
reduceras medelhastigheten fran 36,4 km/h till 24,4 km/h da gupp anldggs, vilket
innebdr en hastighetsreduktion pa 33%. Elvik pastar ocksa att det gar att paverka
hastighetsprofilen pé en gata genom att anlégga flera cirkelgupp med ett visst storsta
avstdnd emellan. Detta under forutséttning att guppet ar 10 cm hogt, det sa kallade
Wattska guppet som Elvik anser vara det mest effektivast och som ovan visade ge
storst olycksreduktion. For att uppna en genomsnittshastighet pa: 30 km/h ska
avstandet mellan guppen vara under 85 meter, 40 km/h ska avstdndet mellan guppen
vara 85 meter och 50 km/h ska avstdndet mellan guppen vara 150 meter. Linderholm
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(1996) tar ockséa upp gupp och menar att detta dr en mycket effektiv
hastighetsddmpare. Vidare ndamner Linderholm att platdguppet ger en likvardig
hastighetsddmpning som cirkelguppet. Linderholm konstaterar att det framforallt &r
de hogsta hastigheterna som reduceras mest vilket innebar en mindre
hastighetsspridning. Linderholm tar ocksa upp avstdndet mellan guppen och menar att
ett avstdnd av 60-75 meter emellan dr lagom. Linderholm papekar att vid langre
avstand &r risken stor att forarna hojer hastigheten. Bdde Linderholm (1996) och
Elvik (1997) menar att framkomligheten forsdmras och tidsforlusten okar for
bilisterna vid gupp men istillet 6kar gaendes framkomlighet. VGU (2004) pavisar att
plataguppet med en upphdjning pa 10 cm ska ha rampldangden 1,0 meter och en
lutning p& 100 promille for att utformningshastigheten 30 km/h ska uppnés.

Tiétortsport

VGU beskriver en titortsport som en fartdimpande étgérd vid entrén till en tétort.
Vidare menar VGU att porten bor upplysa trafikanten om vad han/hon har att vénta
sig 1 omradet han/hon kommer till. 2006 gjordes en utvardering av Vagverket pa
vagprojektet i Annelév som byggdes ar 2002. Syftet med utvarderingen var bland
annat att bedoma vilken effekt ombyggnaden fick. I samband med ombyggnaden
byggdes tva liknande titortsportar (i norra och sddra in- och utfarterna) som
presenterades i atgarderna for Morarps titort. Syftet med tédtortsportarna i Annelév
var den samma som for Morarp, det vill sdga markera Anneldvs in- och utfarter for att
uppna hastighetsddmpningar. I samband med utvirderingen i Anneldv utfoérdes
trafikméatningar i norra delen av samhaéllet och dessa askadliggjorde en
hastighetsddmpande effekt just vid tatortsporten. Daremot konstaterades ocksé utifran
métningarna att hastigheten ater drevs upp igen efter porten. Detta berodde pé en
avsaknad av hastighetsddmpande atgdrder mellan porten och i titorten. Utifran
utvirderingen drogs darfor foljande slutsats: for att uppna en lugnare trafikrytm
genom hela samhéllet kridvs hastighetsddmpande atgérder som f6ljs upp genom hela
omradet och anordnas med kortare intervall for att titortsporten ska uppna sitt syfte. I
fallet Annelov blev utfallet att bilisterna glomde bort informationen om att hélla en
lagre hastighet inne i omradet. (Vigverket, 2006h)

Avsmalning av kérbanan

I litteraturen framkommer det att syftet med avsmalning pé en gata &r bade att sénka
hastigheten och underlitta for gaende och cyklister att korsa gatan. Englund et al.
(1998) papekar att hastighetssdnkningen &r liten och sdkerhetseffekten oklar nér en
korbana avsmalnas. Linderholm (1996) tar upp att flera studier pekar pa att det krdvs
mycket smala vigbanor for att ge stor effekt pa bilisters hastighetsval. Vidare menar
Linderholm att vigbanan méaste komma ner till <6 meter for att hastigheten ska
paverkas. Linderholm hénvisar sedan vidare till en norsk studie som illustrerar att nér
en viagbredd pa 6,5 meter viljs sa ar det cirka 17% som véljer att overtrida
hastighetsbegransningen. Utifran denna norska studie gar det att utldsa att hastigheten
sjunker framforallt ndr vigbanebredden blir smalare dn 6,5 meter. Linderholm (1996)
menar att om avsmalningen kombineras med mittrefug antas olyckorna med gédende
och cyklister minska med 30-50%. Intressant i sammanhanget &r darfor att ta reda pa
olika fordonsbredder som kriavs. VGU (2004) ndmner att fordonsbredden for en
personbil &dr 1,8 meter och fordonsbredden for buss/lastbil ar 2,6 meter.
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Géng- och cykelviig

Englund et al. (1998) hinvisar till en studie utford vid Trafikdivisionen vid Malmé
Gatukontor under perioden 1977-1984 som byggde dubbelriktade cykelbanor pa elva
strackor 1 Malmo, tidigare anvénde cyklisterna samma korbana som bilisterna. Utifran
resultatet konstaterades att skaderisken 6kade med 50% pa gator dér dubbelriktade
cykelbanor byggdes. Framforallt 6kade cykel-cykelolyckor vid méte pa strackor och
cykel-bil avsviangningsolyckor. Linderholm (1996) ndmner att cykeloverfarter i
korsningar é&r sérskilt problematiska om de forldggs indragna fran korsningen och om
den dr dubbelriktad. Varfor detta ar besvarligt beror pa det forsdmrade samspelet som
indragningen medfor mellan cyklister och svingande bilister. Linderholm menar att
bilisterna létt glommer bort att cyklisterna kan komma frén fel hall. En béttre 16sning
anser Linderholm é&r att cirka 30 meter fore korsningen fora ut cyklisterna i ett
cykelfdlt utmed korbanan. Pa detta sitt leds cyklisterna fram och genom korsningen
for att sedan ater pa andra sidan ledas in pa en separerad cykelbana. Linderholm
papekar att denna typ av kanaliseringsform skulle innebéra mellan 10%-20% forre
cykelolyckor vid annars jaimforbara situationer. Dock understryker Linderholm att en
forutsattning ar att cykelbanorna ar enkelriktade. Vidare anser Linderholm att det i
ménga fall ar béttre att bygga enkelriktade cykelbanor, om det av kostnadsskél eller
utrymmesskal inte racker till, vilket skulle innebéra att motriktad cykeltrafik blandas
med Ovrig trafik ute i korbanan. Enligt VGU ska en bana som &r ténkt att kunna
anvindas av tvA mdtande cyklister har en bredd pa minst 1,8 meter. Ar banan diremot
ténkt att anvéndas av en cyklist plus tva fotgdngare i bredd varierar banans bredd fran
2,45 meter (utrymmesklass B) till 3,55 meter (utrymmesklass A). Vidare tar ocksa
Linderholm upp vikten med att separera fotgdngare och cyklister fran varandra
eftersom det létt kan uppsté problem dem emellan.

Overgangstille

Linderholm (1996) ndmner att av de fotgdngare som skadas i svenska tétorter blir
40% pakorda pa overgangstille. Linderholm menar att det framforallt &r dldre och
barn som ar overrepresenterade. Englund et al. (1998) refererar till Ekman (1988)
som har utfort studier pa obevakade dvergangstillen vars resultat tyder pa att risken
att bli inblandad och skadad i en olycka for en korsande fotgéingare igenomsnitt ar
ungefar dubbelt sa stor pa platser med markerade vergangstille som vid passage i
anslutning till korsningar som saknar markering. Sen tidigare i den Toretiska ramen
har falsk trygghet beskrivits och dven Linderholm (1996) diskuterar detta i samband
med 6vergangstille. Linderholm (1996) menar ocksa att fotgdngarna invaggas i en
falsk sékerhet vid 6vergangstille vilket paverkar deras uppméarksamhet negativt.
Detta i sin tur forklarar Linderholm genom att fotgéingare bara kliver ut pa de vita
strecken utan att se sig for. Linderholm (1996) anser att i korsningar ar gaendes risk
lagst om Overgangstéllet placeras sa nédra korsningen som majligt.

Sikt

Linderholm (1996) namner att det finns krav pa att fastighetsdgare ska se till att sikten
blir fri genom att de ska halla vegetationen lag i anslutning till korsningshérn. Vidare
konkretiserar Linderholm detta och menar att vegetationen far hogst vara 80 cm dver
marken pa en striacka av 10 meter fran korsningshornet.
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6.5.3 Analys om hur atgarderna enligt atgardsstudien
kommer att paverka barn

Det storsta problemet med atgérderna pa det statliga vignétet i Morarp utifrén den
litteratur som presenterades &r att intervallerna mellan de hastighetsddmpande
atgdrderna dr allt for langa. Framforallt tror jag att det blir svart att fa ner hastigheten
vid den norra tétortsporten pa Bjuvsleden till avsmalningens slut pa Bjuvsleden.
Varfor detta blir besvirligt beror dels pa att avsmalningen inte &r tillrdcklig for att
hastigheten ska paverkas och dels for att avstandet &r allt for langt mellan
tatortsporten och avsmalningens slut. Vidare tror jag har att det finns en risk att
effekten blir densamma som for Anneldv. Namligen att hastigheten kommer att
reduceras vid tatortsporten men sa fort bilisterna passerar denna gloms informationen
bort vilket innebér att hastigheten aterigen kommer att drivas upp efter portens slut.
Problemet med for langa avstdnd mellan tétortsporten och nésta hastighetsddmpande
atgird finner jag dven vid de andra tvé titortsportarna. De hastighetsddmpande
atgirderna som planeras for Morarp kommer givetvis att paverka bilarnas
hastighetsval pa ett positivt sitt genom att de hogsta hastigheterna sjunker och att
hastighetsspridningen samlas ihop. Déremot tror jag att avstainden mellan de
hastighetsddmpande atgirderna ar allt for ldnga for att genomslagskraften pa
hastigheten ska bli tillrdckligt stor.

Den dubbelriktade gang- och cykelvdgen som planeras pa Bjuvsleden kommer att
innebdra att barridreffekten minskar for barnen vilket ar positivt. Daremot finner jag
en viss problematik med att gadng- och cykelvidgen utfors dubbelriktad eftersom
litteraturen pépekade att skaderisken 6kade pé gator dar dubbelriktade cykelbanor
byggs. Vidare tror jag framforallt att den dubbelriktade cykelbanan kommer att bli
besvirlig vid passagen pa Rosenlundsvigen, korsningen Bjuvsleden-
Rosenlundsvigen, d& denna ska forldggas indragen. Detta kommer att medfora att
samspelet mellan cyklisterna och svingande cyklister forsdmras. Det indragna
overgangstillet vid Rosenlundsvégen ar idag placerad pa sdmsta mojliga avstand,
cirka 10 meter fran korsningen, vilket innebér en 6kad olycksrisk enligt litteraturen.
En anledning till att 6vergangstéllet 4r placerat hér beror pa den stora radien i
sviangen, vars syfte ar att underlitta for den tunga trafiken. Vidare har Vagverket och
kommunen valt bort passagen vid Rossenlundsvigen, korsningen Bjuvsleden-
Rosenlundsvégen, dock anser jag att denna passage &r vil motiverad eftersom en stor
andel av barnen passerar hdr. Bekymmersamt i korsningen Bjuvsleden-
Rosenlundsvdgen ar ocksa den skymda sikten, vegetationen ar har 6ver 80 cm pa en
strdcka av 10 meter fran korsningen. Utifrén litteraturen finns det darfor krav pé att
fastighetsdgaren ska se till att sikten blir fri i denna korsning.

Positivt for barnens del med atgérderna &r att de far fler sdkra passager att ta sig over,
framforallt pa Bjuvsleden, som manga barn efterlyste, vilket minskar barriéreffekten.
Barnen som kommer att flytta in i det nya omréadet, 6ster om Bjuvsleden, kommer att
f& god tillgénglighet genom sékra passager dver Bjuvsleden vilket dr positivt. Dock
vill jag pépeka att platdguppet som ska anvédndas for att sidkra passagerna ger enligt
litteraturen en olycksokning till skillnad mot cirkelguppet. En anledning till detta kan
vara att platdgupp oftast utformas betydligt snéllare, det vill sdga att
hastighetssékringen inte blir lika effektiv som cirkelgupp. En annan anledning kan
vara att platdgupp ar betydligt langre én ett cirkelgupp vilket leder till att
fordonshastigheten kan bli hdg samt att oskyddade trafikanter ror sig lite slarvigare
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framforallt nér hela korsningen ar upphojd. Utifran detta resonemang ér det viktigt att
tanka pa att om platdgupp ska anviandas i Morarp sa ska utformningen innebéra en
effektiv hastighetssdnkning och detta uppnas da korta ramper samt en storre lutning
utnyttjas. Positivt for barnens del och alla andra oskyddade trafikanter ar att
Vigverket och kommunen har valt ramper som &r anpassade for 30 km/h.

Vidare saknas det fortfarande en cykelvég for barnen pé Rosenlundsvégen och en
passage for barnen som bor véister om jérnvégen pa den norra sidan av
Rosenlundsvégen for att de ska kunna ta sig 6ver till den planskilda korsningen under
jarnvagen, som ar att foredra istéllet for att ga 6ver jarnvdgen som idag flera barn
uppgav att de gor.

Inga étgédrder &r idag planerade pa Morshogsvigen och Vidablick dock var det dven
hér hoga hastigheter som ménga barn pépekade. Vid Vidablick méttes aldrig
hastigheten och darfor krévs det fortsatta studier hir. Daremot uppmattes hastigheten
pa Morshogsvagen, dock kom inte tillrdckligt med bilar under den tid jag mitte.
Déaremot gar det att utldsa fran mitt resultat att hastigheten dven hér var for hog,
vidare kravs dven har fler studier.

Utifran litteraturen framkommer att risken att bli inblandad och skadad i en olycka for
en korsande fotgéngare dr ungefar dubbelt sa stor pa platser med markerade
Overgangstille som vid passage i anslutning till korsningar som saknar markering,.
Utifran detta resonemang skulle 6vergangstéllet som slopas i korsningen i Mdrarp
medfora en storre sékerhet for barnen. Déremot ar fragan hur tillforlitliga dessa
studier ar betrdffande barn om att barn skulle vara mer forsiktiga nér det inte finns
nagot 6vergangstille. Detta fick jag ocksa bekriftat under beteendestudien da ett barn
helt impulsivt och spontant utan att tinka sig for sprang 6ver gatan for att hilsa pa
sina kamrater. Jag tror inte heller pa att barn ténker i termer som “nu finns hdr inget
overgdngstdille och ddrfor maste jag ta eget ansvar”. Darfor tror jag att det dr viktigt
att stélla sig foljande fragor innan dvergéngstéllena tas bort: Gar barnet verkligen bort
till ett annat Gvergéangstille eller fortsétter barnet att passera dér det tidigare
overgangstillet var och vad betyder det 1 sa fall? Positivt med dagens 6vergangstille,
som kommunen och Vigverket funderar pa att slopa, i Morarp ér att tryggheten och
tillgéngligheten blir béttre for barnen men allra bésta hade varit att dven 6ka
sikerheten pa overgangstillena med fysisk atgard.
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6.6 Prova

Arbetsprocessen
1. Kartlagga
2.  Beskriva

Figur 103 Vigverkets modell (Végverket, 2003)

Kapitlet syftar till att géra en samlad bedomning utifran de tidigare stegen Kartldgga,
Beskriva och Analysera om vilka atgirder som &r de bésta for de berérda barnen.

6.6.1 Bast for barn

Vill vi ha en miljé som dr bra for barn samt dven dr en trevlig miljo for alla andra som
gér och cyklar sa kan hastigheter som 97 kim/h inte accepteras, det vill sdga den
hogsta hastigheten som uppmaittes i Morarp. For att vi ska uppné detta sd maste hela
Morarp hastighetssékras till 50 km/h sa det aldrig gar att kora fortare. Det som da
kravs ar fysiska atgdrder som verkligen hindrar bilarna frén att kora fortare genom att
dessa placeras pa ett avstand om 150 meter. Nollvisionen tar fasta pé att
trafiksdkerhetsarbetet ska vara att ingen ménniska behover bli dodad eller skadad pa
grund av en trafikolycka. Sedan tidigare i figur tva visades att dodligheten 6kar
dramatiskt nir en oskyddad ménniska blir pakord i hogre hastighet d4n 30 km/h och
detta i sin tur betyder att pé alla de platser dir barn och bilar idag maste samsas ska en
fysisk atgérd inskaffas som hastighetssakras till 30 km/h. I detta forslag har jag inte
tagit hinsyn till andra trafikantgrupper utan enbart vad som &ar det bésta for barn. Vill
verkligen kommunen och Vigverket satsa pa en 0kad trafiksékerhet for oskyddade
trafikanter genom att fordonshastigheten sanks samt att 6ka andel gaende och
cyklister i Morarp, som Viagverket har satt upp for projektet, sa tycker jag att forslaget
ar gorligt eftersom Mdorarp dr ett sa pass litet samhélle. I examensarbetet har inga
studier gjorts om hur mycket tung trafik som verkligen méste kora igenom Morarp
utan detta dr givetvis studier som ytterligare behovs goras. Nar jag métte hastigheten i
Morarp fick jag &ndé en indikation pé att hér inte gar s& mycket tung trafik. Frdgan ér
da om den dér enstaka lastbilen som vil kommer ska ha hog prioritering?

6.6.2 For alla

Forslaget ovan kanske visar sig vara ogorligt med avseende pa andra dnskemal som
exempelvis att biltrafiken ska ha en fortsatt god framkomlighet men faktum kvarstér
dock att for barnen sa ér forslaget ovan det allra bésta. Vidare kanske det inte heller
gar att hastighetssikra langs alla vagar och vi kanske inte heller ska utga ifran att barn
ska passera precis Overallt. Detta i sin tur innebér att vi kan gora avkall pa att placera
fysiska atgérder pa ett avstand om 150 meter som hindrar bilarna att kora fortare dn
50 km/h. Daremot tycker jag det allra viktigaste &r att halla fast vid att hastighetssédkra
med fysiska atgdrder till 30 km/h pa de platser dir barn passerar. Varfor detta da ar
viktigt dr for att barn trots allt 4r den mest utsatta gruppen i trafiken och att
dodligheten 6kar dramatiskt nér en oskyddad méanniska blir pakoérd i hogre hastighet
an 30 kim/h. For att informationen &r kristallklar for bilisterna att hastigheten éar 30
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km/h i Mdrarp dér barn och bilar méste samsas ér det viktigt att ha samma &tgérder i
hela Morarp. Vagverket och kommunen har i sitt férslag valt platdgupp som fysisk
atgird inne 1 Morarp med ramper anpassade for 30 km/h. Jag kommer dérfor i mitt
forslag ocksé att foresla platdgupp som fysisk atgird. Syftet med atgidrderna som
presenteras 4r att sékerstélla en 1&g hastighet i de punkter dér barn och bilar idag
maste samsas, generellt ddimpa hastigheten 1 Morarp pa Bjuvsleden och oka
tillgéngligheten for barnen. Pa kartan i figur 104 visas mina atgirder markerade For
alla pa det statliga végnétet och dven fortsatta studie som behdvs goras pa det statliga
vagnitet presenteras.
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Mainga barn passerar hir nir de ska
till Vidablick och spela fotboll. Flera
barn har pipekat punkten som
problematisk eftersom hastigheterna
ar hoga. Hir behover undersokas hur
hoga hastigheterna ér for att
eventuellt hastighetssiikra.

. Titortsport — samma som tidigare [} /

Flera barn passerar hir och
manga papekade att
hastigheterna var héga dock
gjordes inga mitningar och
darfor behovs studier goras
for att undersoka hur hoga
hastigheterna ér for att
eventuellt hastighetssiikra.

Flera barn papekade att
hastigheterna dr hoga. Mina

mitningar visade ocksa pa att
hastighetsspridningen var hog
dock behovs fler studier goras
for att undersoka hur manga

barn som passerar hér for att
eventuellt atgirda.

|
Figur 104 Flygfoto 6ver Morarp med platser for mina atgérder markerade. Helsingborg
stad, Stadsbyggnadskontoret.
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Markering 1 pa flygfotot i figur 104

Enkelriktad gang- och cykelvig pa bada sidorna av Bjuvsleden mellan
Assetorpsvigen och centrum foresléas och i figur 105 nedan visas en sektion av vilken
maéttkedja som géller. Méttet 0,5 meter innefattar en skyddsremsa med en
betongkantsten som skiljer gang- och cykelbanan fran kdrbanan. Vad som motiverar
detta forslag ar att d&ven de som bor pa den Gstra sidan av Bjuvsleden mellan
Assertorpsvagen och centrum féar en gdng- och cykelviag. Med Vigverkets och
kommunens nuvarande forslag missgynnas de som bor pa den Ostra sidan. En
enkelriktad gang- och cykelvig pa bada sidor kan dven motiveras genom att titta pa
flodeskartan fran enkétstudien som indikerar pa att flera barn véljer att ga langst med
Bjuvsleden och det finns en viss risk att dessa barn fortsitter att vélja denna viag ocksa
efter ombyggnaden. Fordelen med forslaget dr dven att Bjuvsleden smalnas av
ytterligare vilket kommer att innebéra att hastigheterna samlas ihop. Nackdelen med
forslaget ér att framkomligheten for bilisterna forsdmras négot. Eftersom det kor en
del traktorer pé Bjuvsleden, som é&r betydligt bredare én lastbilarna, innebér forslaget
att dessa far kora 1 mitten av kdrbanan med den tédnkta méattkedjan och de andra
bilisterna far kora &t sidan. Jag vill dock papeka att sa dven ar fallet med dagens
utformning och dérfor finner jag inget problem med den foreslagna méttked;jan.
Praktisk 16sning &r att vinkla kantstenen pa varje sida vilket innebar att det gar att
kora upp pé dessa ytor vid behov och detta visas dven i figur 105 nedan.

L1 05, 6,20
T

Figur 105 Mattkedja pé Bjuvsleden mellan Centrum och Assertorpsvéigen

Markering 2 pa flygfotot i figur 104
Samma passage som tidigare dock ansluter 4ven den nya enkelriktade GC-banan pa
Ostra sidan passagen.

Markering 3 pa flygfotot i figur 104

Da gang- och cykelvigen ar enkelriktad hade ett alternativ varit att ha en
genomgaende gang- och cykelbana genom korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsvigen
som &r en betydligt battre 16sning &n att gora den indragen. Det som talar mot
forslaget dr dels att sikten dr besvérlig i korsningen och dels att bade Bjuvsleden och
Rosenlundsvégen ar tva huvudgator med mycket trafik vilket gér 16sningen besvirlig.
Detta kan innebéra att bilarna stéller sig pa overgangstillet samt att cyklister och
fotgdngare hamnar bakom bilarna. Som tidigare nimnts funderade Vagverket och
kommunen pa att gora passagen pa Rosenlundsvigen vid korsningen upphdjd samt att
passagen skulle regleras som ett Overgangstélle och cykeloverfart. Vigverket och
kommunen valde bort denna 16sning pé grund av att det ar trangt i korsningen. Jag
foreslar dock samma 16sning som presenterades i atgdardsprogrammet, ramper
anpassade for 30 km/h med en langd pa 1,0 meter och med en upphéjning pa 10 cm,
skillnaden ér att jag har en enkelriktad cykeloverfart med samma matt som
presenterades tidigare 1 figur 105 vilket innebdr en smalare passage én forslaget i
atgardsprogrammet. Till viss del haller jag med Vigverket och kommunen att denna
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16sning kan innebéra problem for tung trafik men samtidigt &r den gorlig eftersom det
inte &r tdnkt att stora mangder tung trafik ska ga pa Rosenlundsvagen vilket visar pa
att forslaget ar val motiverat. Vidare ar forslaget motiverat med hénsyn till barnens
sdkerhet eftersom en stor andel av barnen passerar hér. Losningen innebér att
overgéangstillet tas bort pd Rosenlundsvigen och flyttas fram vid passagen som &r
indragen cirka fem meter fran korsningen och radien pa kurvan ar cirka sex meter.
Det &r ocksé viktigt att vegetationen i korsningen r6js upp sé att denna &r hogst 80 cm
over marken pa en stricka av 10 meter frén korsningshornet.

Om géng- och cykelbanan ska ldggas enkelriktad pa bada sidor av Bjuvsleden mellan
Assertorpsvagen och centrum krévs det en fysisk &tgérd p& Bjuvsleden vid korsningen
Bjuvsleden-Rosenlundsvigen. Jag kommer i detta examensarbete inte att ta stillning
till vilken typ av fysisk atgiard som kravs ddremot hade ett alternativ kunnat vara att
hdja upp hela korsningen med ramper anpassade fér 30 km/h med en léngd pa 1,0
meter och med en upphdjning pa 10 cm samt att passagen regleras som
overgangstille. Dock vill jag papeka att forslaget kan innebéra att barnen borjar rora
sig lite slarvigt i korsningen, diagonalt, vilket kan leda till att konflikter 6kar. Darfor
ar det viktigt med att dvergangstillet dr kvar pa Bjuvsleden sé att detta styr barnen
vart de ska ga. Andra nackdelar med denna 16sning kan vara att Bjuvsleden &r en stor
vag samt att 16sningen dr dyr. Ett annat alternativ hade kunnat vara att behélla
overgéangstillet och anldgga ett cirkelgupp i anslutning. Nagon fysisk atgérd pa
Bjuvsleden vid korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsvégen &r vdl motiverat med hansyn
till barnens sékerhet eftersom en stor del barn passerar hér.

Markering 4 pa flygfotot i figur 104

Passagerna vid Triffen pa Bjuvsleden dr samma som tidigare dock ansluter d&ven den
enkelriktade gang- och cykelvdgen pa den Ostra sidan som slutar har. Vidare gors den
fortsatta gdng- och cykelvégen pa den véstra sidan dubbelriktad med ett matt pa 2,5
meter som sedan svinger in mot skolan.

Markering 5 pa flygfotot i figur 104

En mittrefug av kantsten foreslas pa strackan mellan centrum och korsningen
Gruvgatan-Réttaregatan som delar upp korbanan i tva etapper och nedan i figur 106
illustreras en sektion om hur detta skulle se ut samt vilken mattkedja som géller.
Mattet 1,5 meter beror pé att de som bor i fastigheterna maste kunna férdas utmed
Bjuvsleden. Pa den ostra sidan ligger ett dike och inga fastigheter, vilket innebér att
detta matt inte behdvs. Vidare vill jag ocksa belysa att vigmarkeringen &r inbakad i
maétten nedan. Mittrefugen gors korbar genom att denna utformas sluttande. Detta
utformas genom en frostad kantsten dar cirka 4 cm hojd i betong satts pa varje sida
och sedan ldggs gatsten sluttande uppét. Detta innebar att det ar cirka 10 cm hogre i
mitten &n vid sidan. Tung trafik kan darfor anvénda denna yta. For att ge béttre
gestaltning av trafikrummen i byn foreslés en tradrad som placeras i mitten pa
mittrefugen vilket kommer att forstirka gestaltningen. Traden placeras pa ett avstand
av cirka 15 meter och det ar viktigt att dessa ar hogstammade, det vill sdga med cirka
2-3 meters sikt under. Forslaget motiveras med att det blir léttare att korsa Bjuvsleden
och att hastigheterna kommer samlas ihop som resulterar till en jimnare hastighet pa
Bjuvsleden. Varfor forslaget inte tar hdnsyn till strickan mellan tdtortsporten och
korsningen Gruvgatan-Réttaregatan beror pé att hér finns ingen bebyggelse pa den
Ostra sidan av Bjuvsleden och déarfor behalls vigen som den dr. Om detta omréde
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byggs ut i framtiden é&r ett alternativ att bygga vidare med mittrefugen enda fram till
tatortsporten.

L5 3,25 | 3,0 | 325

Figur 106 Méttkedja pa Bjuvsleden mellan Centrum och korsningen Gruvgatan-Réttaregatan

Markering 6 pa flygfotot i figur 104

I korsningen Gruvgatan-Réttaregatan foreslas ett platagupp som kombineras med
mittrefugen och regleras med ett 6vergangstille, se figur 107 nedan. Plataguppet
placeras pa den sddra sidan av korsningen och kompletteras med gangbanor.
Ramperna utfors med en ldngd pé 1,0 meter med en upphdjning pa 10 cm, det vill
sdga anpassat for 30 km/h. Forslaget dr val motiverat med hinsyn till att barn passerar
hir och med tanke pa deras sikerhet.

Figur 107 Korsningen Gruvgatan-Réttaregatan

Markering 7 pa flygfotot i figur 104

En dubbelriktad gang- och cykelvidg byggs pa den befintliga gdngbanan pa den norra
sidan av Rosenlundsvigen fran korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsvéigen som ansluts
till passagen vid skolan. Den befintliga gangbanan ar idag mellan 2,5-3,0 meter.
Vidare kravs det att asfalt 1dggs pa den befintliga gangbanan pa vissa stéllen.
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Markering 8 pa flygfotot i figur 104

En ny dubbelriktad gang- och cykelvidg byggs pa den sodra sidan av
Rosenlundsvidgen som utférs med 3,0 meter bredd inklusive en skyddsremsa pa 0,5
meter. Syftet &r att slippa korsa Rosenlundsvégen vid 6vergéngstillet dster om
jarnvégen eftersom hér létt blir rorigt nir tdget kommer. Annat viktigt motiv &r att
fanga upp de som kommer fran tunneln under jarnvagen och att dessa naturligt leds
vidare. Idag finns det inte plats att ligga en gang- och cykelvig pa den sodra sidan av
Rosenlundsvigen. Dérfor foreslas att gdng- och cykelvidgen byggs inne i terréngen
som ansluter till tunneln under jarnvigen. Over befintlig bick, se figur 108 nedan,
soder om nuvarande 6vergangstille som ligger 0ster om jarnvagen, byggs en trabro
och sedan fortsitter ging- och cykelviagen lings med Rosenlundsvidgen som ansluter
till 6vergangstillet vid skolan. Om gang- och cykelvdgen byggs pa den sddra sidan av
Rosenlundsvégen sa skulle det innebéra att 6vergangstéllet Oster om jarnviagen kan
plockas bort. Idag &r det tridd och buskar pé den plats dér gang- och cykelvigen
foreslds och detta innebér att hdr méste rdjas upp samt att det ocksa ér viktigt att
platsen blir belyst.

Figur 108 Trabro over befintlig back sdder om Rosenlundsvégen

Markering 9 pa flygfotot i figur 104
Samma passage som tidigare dock ansluter den nya dubbelriktade GC-banan pa den
norra och sddra sidan.

Markering 10 pa flygfotot i figur 104

I anslutning till korsningen K&pmannagatan-Rosenlundsvégen foreslas ett platigupp
som regleras med ett Overgangstélle. Ramperna utfors med en ldngd pé 1,0 meter med
en upphojning pa 10 cm, det vill sdga anpassat for 30 km/h. Vidare byggs en
géngbana vid passagen pa den sddra sidan som leder ner i Bankgatan. Syftet &r att
fdnga upp de som bor véster om jarnvédgen pa den norra sidan av Rosenlundsvigen
och fora ner dessa i tunneln under jarnviagen. Vidare motiveras atgiarden med att
avstandet till jarnvagen ar ldngre bort dn det som ligger ster om jarnvagen. Plockas
overgéangstillet bort pad Rosenlundsvégen dster om jdrnvégen sa ér denna atgérd
definitivt ett maste eftersom avstdndet annars blir allt for 1angt mellan tétortsporten
och nista fysiska atgérd.

Markering 11 pa flygfotot i figur 104

I detta examensarbete kommer jag inte att ta stillning till om Gvergangstallet ska
plockas bort eller inte. Déremot pekar mina beteendestudier pa att dvergéngstéllet inte
ar motiverat att ha kvar. Dock pépekade studierna med barnen att dvergangstillet
anviands idag. For att halla hastigheten jamn hade det varit vl passande att 14gga en
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fysisk atgérd dven hér. Daremot kan ett resonemang foras kring att vid forsta etappen
slopa overgangstillet och skulle det visa sig efter utviarderingen att hastigheten
fortfarande dr hog kan en komplettering ske hér.

Atgiirdsplan for kommunen

I tgdrdsforslaget ovan har ingen hédnsyn tagits till det kommunala nétet och darfor
ges nedan en atgardsplan for kommunen utifran det som har framkommit fran
kartldggningen med barnen:

Sikten i korsningen Margaretagatan-Tingshusgatan behdver forbattras
Underhall pa gang- och cykelvdgen vid Vinkelgatan

Sikten i korsningen Margaretagatan-Gruvgatan behdver forbattras

Sikten i korsningen Sofiegatan-Gruvgatan pa gang- och cykelviagen behover
forbéttras

Barn maste kunna passera korsningen Rosenlundsvigen-Sodra Bokhagsviagen
pa ett sdkert sétt

Belysning bors séttas upp i skogen vid korsningen Rosenlundsviagen-Sodra
Bokhagsvigen, vid Vidablick och i tunneln under Bjuvsleden

Vidare behover detaljerade studier goras pa foljande platser innan forslag till atgérder
tas fram:

Hastighetsmétningar vid Tingshusgatan for att undersdka om hastigheten
behover sékras

Bullermétningar vid Norra Bokhagsvigen

Studera trafiken vid Margaretagatan for att undersdoka om hér kravs atgéarder
for att forhindra att bilar genar

Beteendestudie vid skolan for att undersdka om trafiksituationen ar besvérlig
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7. SLUTSATSER
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Siger ett barn emot dig sd
lit det prata. (Johansson, 2005)
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Sammanfattande slutsatser

I detta kapitel presenteras slutsatserna kring mina huvudfragor, som presenterades i
Inledningen, utifran studiens resultat och diskussioner som har forts under hela
arbetets géng.

Jag kunde konstatera foljande om hur Végverkets modell fér barnkonsekvensanalys
fungerar:

Arbetsprocessen i Vigverkets nuvarande barnkonsekvensanalys modell ska inte pa
nagot satt dndras eftersom den bygger pa Barnombudsmannens modell som ar vél
utarbetad. Diremot bor kopplingen mellan vigledning, forutséttningar,
kunskapsgrund samt hur frigorna som bor analyseras vid aktuellt forslag/beslut i
arbetsprocessen vara tydligare. Att arbeta med arbetsprocessen i Vigverkets
nuvarande modell fungerade valdigt bra i Morarp trots att arbetsprocessen ger
utrymme for tolkning och inga tydliga riktlinjer ges om vad varje steg ska innefatta.
Vigverket betonar ocksa att modellen inte &r en standard som kan tillimpas direkt i
det praktiska arbetet utan istéllet bor den ses som en grund for genomforandet av en
barnkonsekvensanalys. Daremot finner jag i mina studier att Vagverket brister i steget
kartldggning i den nuvarande arbetsprocessen dels hur de arbetar idag med
kartldggning och dels eftersom det inte finnas tydliga metoder for hur Vagverket kan
samarbeta med barn for att fa tillgéng till deras kunskap. Varfor det krivs tydliga
metoder for hur steget kartldggning ska genomforas beror pa att alla som arbetar med
barnkonsekvensanalyser inte har tillrdckligt med kunskap om barns sétt att tinka,
resonera och associera vilket innebér att arbetet kan bygga pa personliga erfarenheter
och kunskaper om barn vilket ger ett simre beslutsunderlag.

Utifran att ha tillampat en modifierad variant av Végverkets nuvarande modell for
barnkonsekvensanalys dér steget kartlaggning har utvecklats kan jag konstatera att vi
pa bésta sitt gor barn, 1 arskurs 1-6, delaktiga i trafikplaneringen genom att arbeta pa
foljande sétt:

Arbetsprocessen for kartliggning

1. Overskadlig bild
. Sammanstéllning av
forhéllandena utifran
befintlig data
2. Detaljerad bild

Arbetsprocessen e  Milj6observationer
1. Kartligga tillsammans med barn
2. Beskriva arskurs 1-6
3. Analysera e Kompletterande intervjuer
4. Prova arskurs 1-6
5. Utvérdera
3. Verkliga trafiksituationen

Figur 105 Vigverkets modifierade modell

e Barn har svart att tinka abstrakt och behéver ha den konkreta verkligheten
framfor sig

e Det bésta sittet dr darfor att ta med sig barnen ut i verkligheten dér de kan
visa platser som de upplever som besvérliga.
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e Genom att barnet &r ledsagare far jag som vuxen, utifran ett vuxenperspektiv,
en storre forstaelse for hur barnet, utifran ett barnperspektiv, upplever platsen.

e For att sedan fora ett mer ingdende samtal kring det som barnet pratat om och
visat tidigare dr det lampligt att komplettera med en intervju.

e Barnet har nu den konkreta verkligheten framfor sig, tack vare promenaderna,
vilket innebar att de inte langre behdver resonera abstrakt.

e Det ar viktigt att innan studierna med barnen inskaffa sig egna kunskaper om
vilka befintliga forhallanden som rader i omradet utifran barnperspektivet och
att avsluta studierna med barnen genom att ta reda pa den verkliga
trafiksituationen genom egna studier.

Varfor intervju arskurs 1-4 och enkét arskurs 5-6 stryks i min modell beror pa
resonemanget att barn behdver ha den konkreta verkligheten framfor sig for att kunna
resonera. Jag utforde aldrig steget Eventuellt enkdter till fordldrar men efter studien
ar jag fast bestdmd med att detta ska strykas eftersom det &r en barnkonsekvensanalys
som ska goras och inte en fordldrakonsekvensanalys. Daremot dr det inte fel att bjuda
in fordldrarna till skolan och fora dialog med dem, detta ska da ligga utanfor
barnkonsekvensanalysen, eftersom det dr fordldrarna som tar det sista beslutet om
barnet far gé sjilv eller om det ska aka bil till/fran skolan.

Det &r ocksé viktigt att alla stegen 1 Vagverkets modell fullfdljs, inklusive steget
utvirdering, som Vigverket enbart har gjort pa en barnkonsekvensanalys. Varfor det
ar angeldget att utvirdera ar for att kunna bedéma om hénsyn tagits till barnets bésta
eller om nya atgéarder behover vidtas. Vidare fyller ocksa utvirderingssteget ett syfte
genom att kompetenser och arbetsformer vidareutvecklas. Detta eftersom gammal
kunskap utvecklas till nya erfarenheter som driver barnkonsekvensanalysarbetet
framat. Aven dokumentationen av hela arbetsprocessen ir viktig for att fora
barnkonsekvensanalysarbetet framat eftersom kunskaper och erfarenheter pé detta sétt
utbyts.

Vad det géller hur barns trafiksituation ser ut i Morarp utifran Vigverkets
modifierade modell som jag tillimpade i Morarp sé& kunde jag konstatera foljande:

e Bilarnas hastighet genom Morarp dr hoga och den hdgsta hastigheten som
uppmadttes var hela 97 km/h

e Barnen upplever det som besvérligt att bilarna kor fort

e Stora flertalet bilar ldmnar inte foretréde till barnen pa dvergangstéllena pa
Bjuvsleden och Rosenlundsvégen

e Barnen tycker det dr problematiskt att bilarna inte lamnar foretrdder for dem

e Det saknas idag cykelvégar ldngs Bjuvsleden och Rosenlundsvégen,
gangbanor lings delar av Bjuvsleden samt sékra passager 6ver Bjuvsleden
och Rosenlundsvigen vilket forsvarar tillgangligheten

e Barnen kénner sig inte sdkra och trygga eftersom det saknas gang- och
cykelbanor samt sdkra passager

Avslutningsvis kunde jag konstatera foljande om vilka atgdrder som bor goras i
Morarp for att forbéttra barns trafiksituation:
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o Sékerstilla en 14g hastighet i de punkter dér barn och bilar idag maste samsas
med passager utformade med ramper anpassade for 30 km/h

e  Generellt ddmpa hastigheterna pa Bjuvsleden genom att smalna av och bygga
en korbar mittrefug med en trddrad i mitten vars syfte ocksa &r att ge en béttre
gestaltning av trafikrummen i byn

e Oka tillgéingligheten for barnen genom en enkelriktad ging- och cykelvig pa
den vistra och Ostra sidan ldngs sddra delen av Bjuvsleden samt en
dubbelriktad gang- och cykelvig pa Rosenlundsvigen mellan tunneln under
jarnvégen till korsningen Bjuvsleden-Rosenlundsvéigen

Angéende Bjorklids uttalande i borjan “Trafikplanerarna bryr sig inte ldngre om
barn” kan jag inte helt halla med, med hansyn till bland annat Vagverkets
kundorienterade arbetetsitt dir barn och unga utgdr en specifik grupp. Daremot tror
jag att Bjorklid frédmst hansyftade pé, som éven jag héller med om, att FN:s
barnkonvention inte &r helt sjalvklar i praktiken och att detta beror pa mangtydliga
och icke definierbara begrepp som gor att beslutsfattare kan tolka begreppen pa sitt
eget sitt vilket innebér att barnets likhet infor lagen kan passeras. Dérfor vill jag
avsluta detta arbete med att pdminna om att den 2 september 1990 skrev vi i Sverige
under FN:s konvention om barnens rattigheter. Vilket betyder att vi maste ha barnens
bista for vara 6gon genom att respektera dem som samhéllsmedborgare med sirskilda
behov.
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Barn dr jordens levande blommor. (Johansson, 2005)
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Figurnummer Killa

13, 96-99, 102, 104 Flygfoto 6ver Morarp. Helsingborgs stad,
Stadsbyggnadskontoret.

12,19, 23,27, 31, 38-39, 41-42, 46-47  Grundkarta 6ver Morarp.

49 Copyright Lantmaéteriet.

Omslag, 9-11 Foto av Torsten Nilsson/Mikael Zych ur
Medborgarutskott Ost (2005).
utvecklingsprogram, Helsingborg kommun.

16-18, 20-22, 24-26, 28-30, 32-34, Bilder fran Mdrarp. Forfattaren.

35-37, 43-45, 50-94, 105-108

Anvinda program

GIS (2006-10-17)

STRADA (Statistikutdrag fran databasen STRADA, under perioden 1999-01- 01 till
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BULLER VAG (2006-11-22)

SIMAR (2006-10-19)
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9. BILAGOR
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Smaken av min barndoms honung
drdjer annu kvar i min mun
(Johansson, 2004)
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Bilaga 1, Flygfoto 6ver Morarp

Tillsammans med enkéten delades ett flygfoto, Stadsbyggnadskontoret i Helsingborgs
stad, med bilder, forfattaren, ut for att barnen lattare skulle kunna lokalisera sig i
Morarp

Bilaga 2, Grundkarta é6ver Morarp

Tillsammans med enkéten delades en grundkarta, Lantmateriet, ut ddr barnen ombads
att rita in: skolvég, otrygg eller laskig plats pa vig till/fran skolan, plats/platser som
det har hant négot i trafiken pé vig till/fran skolan.

Bilaga 3, Grundkarta éver Morarp

Tillsammans med enkéten delades en grundkarta, Copyright Lantmaéteriet, ut dér
barnen ombads att rita i: malpunkter, otrygg eller laskig plats pa vag till/fran fritiden,
plats/platser som det har hint nagot i trafiken pa vég till/frén fritidsaktivitet.

Bilaga 4, Enkatformulér
Enkiten delades ut till 27 barn 1 arskurs 5-6 pa Morarps skola.

Bilaga 5, Hastighetsformulér
Hastigheterna dokumenterades i formuldret under métningarna uppdelat pa de olika
riktningarna.

Bilaga 6, Hastighetsmétningar

Antal bilar, andel tung trafik, medelhastighet, 85 percentil, standardavvikelse,
medianhastighet, maxhastighet och tid uppdelat pa de olika platserna och for bada
riktningarna presenteras.

Bilaga 7, Beteendestudieformulir

Antalet situationer dokumenterades 1 formuldret under beteendestudierna da
Overgangstillena studerades.
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Bilaga 1
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Bilaga 2
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Bilaga 3
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Bilaga 4
Enkat om trafiken for Morarps skola

Allmanna fragor

4. Ar Du flicka eller pojke?
"1 Flicka
[ Pojke
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Karta SKOLA + fragor som ror vagen till/fran skolan

5. Hur brukar Du oftast ta dig till/fran skolan?
O Gar sjilv eller med syskon/kompis
[ Gar med en vuxen
[J Cyklar sjalv eller med syskon/kompis
[J Cyklar med en vuxen
1 Aker bil
"1 Aker buss

6. Om Du &ker bil eller buss till eller fran skolan, varfor gor Du det?
[J Det ar for langt att ga
[0 Vigen till skolan kénns otrygg att ga eller cykla pa
[0 Mamma eller pappa lamnar mig pé vég till arbetet
[J Jag &r inte tillrackligt gammal for att ga eller cykla sjalv
LJANnat. ...

Om Du cyklar eller gér till/fran skolan rita pa karta »SKOLA” med fargpenna den vig
Du oftast gar eller cyklar till skolan.

7. Ar det ndgon plats som Du tycker ir farlig, otrygg eller liskig pa vég till/frin
skolan?

[ Ja

[0 Nej

Om Du svarar ja, rita pa karta "SKOLA” med en fyrkant dar den platsen eller
platserna ar. Forklarar i text pé kartan bredvid fyrkanten varfor.

8. Har det hint dig nagot i trafiken nar Du har varit pa vag till/fran skolan?
[ Ja
[0 Nej

Om Du svarar ja, rita pa karta "SKOLA” med en trekant dar den platsen eller
platserna dr. Forklarar i text pd kartan bredvid trekanten vad som har hént.
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Karta FRITID + fragor som ror fritidsaktivitet

9. Var i Morarp brukar Du vara pa fritiden? (Exempelvis fotboll, triffa kompisar,
ridning, simning och lekplatsen med mera.) Rita pa kartan »FRITID” med en cirkel
och skriv pa kartan bredvid vad du brukar gora dar (se exempel nedan).

10. Finns det ndgon plats som Du tycker ér farlig, otrygg eller ldskig pé vég till eller
fran din fritidsaktivitet? (Exempelvis fotboll, traffa kompisar, ridning, simning och
lekplatsen med mera.)

[ Ja

[0 Nej

Om Du svarar ja, rita pd karta »FRITID” med en fyrkant dér den
platsen eller platserna &r. Forklarar i text pd kartan bredvid fyrkanten varfor.

11. Har det hint dig nagot i trafiken ndr Du har varit pa vag eller till/fran din
fritidsaktivitet?

[ Ja

[ Nej

Om Du svarar ja, rita pd karta "FRITID” med en trekant dér den platsen eller
platserna dr. Forklarar i text pa kartan bredvid trekanten vad som har hént.
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Allmant om trafiken i Morarp

12. Ar det ndgot annat Du vill beritta om trafiken i Mdrarp, exempelvis nigot som Du
tycker behdvs forbéttras?

Tack for Din

medverkan!
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Bilaga 5

Datum: ......oooiiii

Tid (start — sIut): ..ooveeiiie e
110 )

Plats: ..o
Hastighetsgrans: ...........cooeviviiiiiiiiiineeens
Vinkel: ..o
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Bilaga 6

Tabell 7 Hastighetsmétningar utan barn

Plats- Riktning | Antal Andel Medel- 85 Stand- Media- | Max- Tid
nummer tung hastight | percentil | ardav- hastight | hastight
trafik (km/h) (km/h) vikele (km/h) (km/h)
(%)
1 Soder 100 6 55,2 62,2 8,6 54,1 97 07:00-
till norr 08:30
1 Norr till | 100 7 54,3 61,2 8,3 53,1 79 07:00-
soder 08:30
2 Soder 100 7 52,6 59,2 5,8 52,2 70 09:00-
till norr 10:30
2 Norr till | 100 6 50,9 57,2 5,7 50,2 76 09:00-
soder 10:30
3 Soder 100 9 55,6 61,3 6,6 54,1 76 11.00-
till norr 12:30
3 Norr till | 100 6 53,2 60,2 6,7 52,1 73 11.00-
soder 12:30
4 Ost till 100 2 52,4 59,4 8,6 51,3 88 13:00-
vist 14:30
4 Vist till | 100 3 52,8 59,3 6,0 51,3 68 13:00-
Ost 14:30
5 Ost till 100 5 49,7 54,6 6,4 48,2 65 15:00-
vist 16:30
5 Vist till | 100 4 48,2 55,3 7,3 50,2 81 15:00-
Ost 16:30
6 Ost till 28 1 51,2 60,1 10,4 49,2 83 17:00-
vist 18:30
6 Visttill | 28 1 51,2 60,1 53 49,2 59 17:00-
Ost 18:30
Tabell 8 Hastigheter med barn
Plats- | Riktning | Antal | Andel | Medelhast- | Medel- 85 Stand- | Median- Max- Tid
nummer tung ighetdd | Hastighet | percentil | ardav- | hastighet | hastighet
trafik barn ar da barn (km/h) | vikelse | (km/h) (km/h)
(%) | ndrvarande ari
(km/h) nirheten
(km/h)
1 Soder 100 7 48,5 52,3 57,1 6,3 51,1 73 07:00-
till norr 08:30
1 Norr till | 100 7 50,3 55,9 65,3 8,2 52,6 81 07:00-
soder 08:30
4 Ost till 100 |2 45,1 51,0 55,3 5,9 49,7 68 13:00-
vist 16:00
4 Vst till | 100 | 4 50,5 54,4 59,3 7,1 52,3 85 13:00-
Ost 16:00
5 Ost till 100 3 48,4 51,8 55,4 6,5 49,2 74 13:00-
vist 16:00
5 Vast till | 100 3 48,7 53,2 57,3 7,3 50,2 75 13:00-
Ost 16:00
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Bilaga 7

Datum: ...
Tid: (start — sIut): ..ooiiiii e,
TatOrt: oo
Plats: .o
Antalet studerade SItUALIONET: ....ouunneeet ettt eaeeeeens
Fordon som stannar Fordon som kor
Kommentar:
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