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Abstract:

This thesis is about the relationship between perceived risk and actual risk
regarding bicycle infrastructure. The study examines cykelrondellen, the crossing
Kaptensgatan—Kungsgatan in Malmé, Sweden. The crossing is seen by many as
dangerous even though it is safe based on objective traffic safety numbers. A case
study is made on the crossing from a technical viewpoint. The results from this
study are further analyzed in a critical study, where the discrepancy between the
objective traffic safety and the perceived traffic safety is put in a historical context.
The conclusion is that the current view on traffic safety as a strictly quantitative
delimited research area and the lack of consideration of perceived traffic safety as
an important part of the competitiveness of a transportation mode lead to a
marginalization of the needs and demands of bicycle traffic in physical planning.
New analytical models are suggested to bypass the current limitations of traffic
safety as a primary ground of judgement of a traffic solution.
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Sammanfattning

Denna uppsats handlar om forhallandet mellan upplevd risk och faktisk risk
forknippad med cykelinfrastruktur. Det finns manga goda anledningar att 6ka andelen
som cyklar i samhillet idag. Cykeln ar billig, tar lite mark i ansprak, har liten
miljopaverkan och forbattrar folkhilsan (Malmo stad 2012). Cykeln betraktas dock av
manga som ett osdkert trafikslag, och manga ganger ar den upplevda risken storre dn
den faktiska risken (Chaurand & Delhomme 2013).

I uppsatsen undersoks cykelrondellen, korsningen Kaptensgatan—-Kungsgatan i Malmo.
Korsningen upplevs som osdker av manga cyklister trots att den ar siaker ur ett
objektivt trafiksiakerhetsperspektiv (Sveriges Radio 2011, ETC Malmo 2014).
Uppsatsen ar uppdelad i tva delar, en trafikteknisk och en kritisk del. I den forsta delen
analyseras cykelrondellen utifran trafikteknisk teori och metod. Resultatet blev att
cykelrondellen ar trafiksaker ur ett perspektiv som bygger pa nollvisionen, malet om
att inga personer ska do eller allvarligt skadas pa grund av misstag som orsakas av
dalig trafikmiljo.

I del tva analyseras resultatet av del 1 for att forsta varfor en lag upplevd trafiksakerhet
inte ar tillrackligt for att en cykelkorsning ska bedémas vara olamplig ur ett
trafiksakerhetsperspektiv. Detta exemplifieras med att visa pa att trafikteknisk teori
och metod (t. ex. den svenska konflikttekniken) utvecklats for den motoriserade
trafikens framvixt i samhallet. Det teoretiska och metodologiska ramverk som finns
idag dr dirmed svart att framgangsrikt tillimpa pa cykeltrafik. Eftersom en korsning
som upplevs som osiker med enbart cykeltrafikanter inte kommer leda till lika manga
doda som en korsning med biltrafik, finns som f6ljd av detta fa incitament att bygga
cykelinfrastruktur som upplevs trafiksiker for cyklister.

Slutsatsen ar att nollvisionen, dagens syn pa trafiksikerhet som en strikt kvantitativt
avgransad vetenskap samt den bristande hiansyn som finns till vikten av en hég upplevd
trafiksikerhet sammantaget motverkar malet om att 6ka andelen som cyklar i
samhallet, genom att de leder till en marginalisering av cykeltrafikens behov i den
fysiska planeringen. For att 16sa detta foreslar jag en ny modell for analys av
forhallandet mellan upplevd och objektiv trafiksikerhet: forutsagbarhet. En god
trafiksakerhetsmassig forutsagbarhet ar en forutsattning for att cykeln ska kunna
konkurrera med bilen i framtidens stad.

Nyckelord: cykeltrafik, nollvisionen, upplevd trafiksikerhet, trygghet, forutsagbarhet,
trafikplanering, trafikteknik






Summary

This thesis is about the relationship between perceived risk and actual risk regarding
bicycle infrastructure. There are many good reasons to increase the modal share of
bicycle journeys in cities today. The bicycle is cheap, requires little space, has a small
environmental impact and improves public health (Malmo stad 2012). However, the
bicycle is regarded by many as a dangerous mode of traffic. Therefore people often
associate a larger perceived risk with bicycle journeys than the relevant actual risk
(Chaurand & Delhomme 2013).

In this thesis I examine cykelrondellen, the crossing Kaptensgatan—-Kungsgatan in
Malmo, Sweden. The crossing is seen by many citizens as dangerous even though it is a
safe crossing based on objective traffic safety numbers (Sveriges Radio 2011, ETC
Malmo 2014).

The thesis is divided into two parts. The first part is based on traditional traffic
engineering theories and methods and the second part is based on critical theory and
hermeneutics.

The result from the first part is that the crossing is safe according to the ”Zero vision”-
goal in Sweden, which states that no person must die or become seriously injured
because of mistakes caused by characteristics of the traffic environment.

The second part of the thesis analyses the results from the first part and seeks to
understand why a low perceived traffic safety is not enough to judge a traffic solution
as inappropriate. By exposing that the theories and methods used in traditional traffic
engineering were developed for the emergence of motorised traffic in society, the
example of cykelrondellen shows that these theories and methods are unsuitable for
traffic situations where only bicycle traffic and no motorised traffic is involved. A
bicycle crossing that is generally perceived as unsafe will not cause as many lethal
accidents as a crossing with motorised traffic that is generally perceived as unsafe. The
incentives for building bicycle infrastructure that will be perceived as safe are therefore
not promoted by the national traffic safety goal, the Zero Vision, in Sweden.

The bottom line is that the current view on traffic safety as a strictly quantitative
delimited research area and the lack of consideration of perceived traffic safety as an
important part of the competitiveness of a transportation mode lead to a
marginalisation of the needs and demands of bicycle traffic in physical planning. This
means that this way of interpreting traffic safety counteracts the goal of increasing the
modal share of bicycling. To overcome this problem I suggest a new model of
analysing the relation between perceived and objective traffic safety: predictability. A
high predictability is a condition to make the bicycle a viable alternative for all kinds of
citizens.

Key words: bicycle traffic, zero vision, perceived traffic safety, safety, predictability,
transportation planning, traffic engineering






1 Inledning

Denna uppsats ar ett forsok att vidga trafiksiakerhet som teoretiskt begrepp for att
battre kunna hantera planering for cyklisters upplevda trafiksikerhet. Genom att
belysa en korsning som uppfattas som ett trafiksikerhetsproblem for cyklister men som
ses som siker for planerare, erhills en djupare forstaelse for hur
trafiksikerhetsbegreppet dr definierat. Idag ar grunden for trafiksikerhetsarbetet i
Sverige Nollvisionen, att inga manniskor ska behova dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. I denna uppsats visar jag hur Nollvisionen och trafiksikerhetens intima
relation med motortrafiken, saval pa ett historiskt som pa ett teoretiskt och
metodologiskt plan, reproducerar motortrafiken som norm och marginaliserar
cyklisters tillganglighet, trygghet och upplevda trafiksakerhet.

1.1 Bakgrund

Cykeln som trafikslag blir allt viktigare i staden. For bade individen och samhaillet
finns manga fordelar med cykling. Cykeln ar billig, tar lite mark i ansprak, har liten
miljépaverkan och forbittrar folkhilsan. Okat resande med cykel ar en viktig del i
omstallningen till ett hallbart transportsystem. Cyklister och fotgangare blir ofta
hanvisade till gemensamma ytor, och de betraktas pa manga siatt som om de har
samma behov och krav (Malmo stad 2012). Ett exempel ar att Trafikverkets skrift
GCM-handboken, en handbok fér kommunal trafikplanering, redan i titeln klumpar
ihop savil gang, cykel som mopedtrafikanter i samma begrepp (GCM). A andra sidan
menar Trafikverket i sin rapport ”Sdkrare cykling” att cykeln allt oftare ses som ett
transportslag med egna behov i infrastrukturen. Trots detta kan inte nagon tydlig
okning av cykling pavisas pa nationell niva (Trafikverket 2014b).

I Malmo okar emellertid andelen som cyklar i forhéllande till andra transportslag.
Kommunen bygger i gengild mycket cykelinfrastruktur. Mellan 2000 och 2012 6kade
lingden cykelvdg med 167 km (ca 55 %) och firdmedelsfordelningen for cykel ckade
mellan 2003 och 2008 fran 20 % till 23 % (Malmo stad 2012).

En foljd av en 6kande cykling kommer vara att vissa cykelvigar blir hardare belastade.
Cyklister pa snabba tvdhjulingar ska dels samsas med varandra och dessutom med
aldre personer och barnfamiljer pa breda, ldingsammare trehjulingar. Detta menar jag
kan leda till konflikter, bdde pa de snart underdimensionerade cykelvagarna och i
korsningspunkterna dem emellan.

Den Okade trangseln pa cykelviagarna behover inte nodvindigtvis leda till avsevirt fler
allvarliga olyckor. Cyklister har liten rorelsemingd i foérhallande till motorfordon och
konsekvenserna i en kollision mellan tva cyklister blir mindre 4n en kollision mellan en
cyklist och ett motorfordon. Jag menar dock att det finns goda skil att misstanka att
komforten, tryggheten och den upplevda trafiksikerheten kommer férsimras vid 6kad
trangsel.



I Malmo finns en punkt som fatt speciellt mycket uppmarksamhet pa grund av
mangden cyklister som passerar den. Det ror sig om cykelrondellen, korsningen
Kaptensgatan—Kungsgatan, en plats diar tva huvudcykelstrak korsar varandra med
stora floden av cyklister som foljd. Gatukontoret menar att korsningen har en god
utformning och bra trafiksikerhet med avseende pa det stora flodet trafikanter
(Sveriges Radio 2011), men manga Malmaobor har negativa upplevelser av korsningen
(ETC Malmo 2014). Cyklisterna har med andra ord en annan upplevelse och vardering

av trafiklosningen an trafikplanerarna.

Figur 1. Cykelrondellen i korsningen Kaptensgatan—-Kungsgatan i Malmé (SR 2011).

1.2 Syfte

Studien syftar till att undersoka hur upplevd trafiksikerhet for cyklister varderas inom
trafikteknisk teori och praktik och hur uppdelningen mellan trafiksikerhet och
trygghet paverkar prioriteringen av cyklistens bekvamlighet och komfort avseende den
upplevda trafiksikerheten. Den undersokta korsningen, cykelrondellen, ar unik i sitt
slag, eftersom det ar en korsning med stora floden trafikanter dar inga motorfordon
(utom mopeder) ar inblandade. Genom att studera hur denna korsning upplevs av
trafikplanerare respektive cyklister kan underliggande ideologier i trafiksikerhets-
diskursen som paverkar cykeln som trafikslag analyseras. I analysen appliceras dels
trafikteknisk teori och metod, och dels kritisk teori med hermeneutisk ansats. Detta
gOr att uppsatsen ar skriven i tva delar, en trafikteknisk och en kritisk del.

1.3 Fragestallningar

Studiens fragestallningar ror sig pa tva plan, korresponderande med uppsatsens
uppdelning i trafikteknisk respektive kritisk del.
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1. Ar cykelrondellen i korsningen Kaptensgatan—-Kungsgatan trafiksiker och/eller
trygg ur ett trafiktekniskt perspektiv?

2. Kan de metoder som anvinds for att forhindra allvarliga skador och dodsfall
(t. ex. den svenska konflikttekniken) anviandas for att forbattra den upplevda
trafiksiakerheten for cyklister?

3. Hur har den svenska trafikplaneringens historia och tekniska teoribildning
paverkat gransdragningen mellan trygghet och trafiksikerhet och hur
materialiseras gransdragningen mellan upplevd och objektiv trafiksikerhet?

4. Hur paverkar trafiksikerhetens intima relation med motortrafikens historia i
praktiken de fysiska forutsattningarna att cykla?

1.4 Benamning av korsningen

Gangse trafiktekniskt sprakbruk skulle inte medge att korsningen jag dgnar
uppmarksamhet i denna uppsats skulle kallas for en rondell, ej heller en
cirkulationsplats. Den ar reglerad som en normal korsning och har fatt namn efter
lekmannaordet for cirkulationsplats, rondell (den ringformade anldggning som ofta
utgor mittpunkten i en cirkulationsplats).

Jag kommer dock for enkelhetens skull dven fortsittningsvis benimna korsningen med
dess vedertagna namn ”cykelrondellen”.

1.5 Overgripande metod

Studien har gjort en viandning i sin inriktning. I borjan ville jag gora en renodlad
trafikteknisk analys i hopp om att hitta ett battre satt att utforma cykelrondellen i
Malmo. Efter att ha gjort en grundlig litteraturstudie inom omradet trafiksiakerhet for
cyklister samt forhallandet mellan upplevd och objektiv (kvantitativ) trafiksikerhet
insdg jag att det inte gick att hitta ndgra givande sitt att analysera cykelrondellen fran
cyklisters perspektiv. Detta redovisar jag genom att i uppsatsens forsta del redogora for
ett urval av de teoretiska och metodologiska grunder trafiktekniken erbjuder avseende
trafiksdkerhet och trygghet, och forhédllandet dem emellan, med en sarskilt tyngdpunkt
pa cykeltrafikanter.

For att fa en forsta uppfattning om cykelrondellen gjorde jag inledningsvis en
observation i eftermiddagsrusningen den 18 november 2014. Observationen visade att
manga cyklister hade problem med att ta sig igenom korsningen utan att behéva ga av
cykeln och utan att behova bli ett hinder for andra trafikanter. Min tolkning av
korsningen som undermalig baserar sig dels pd denna observation samt ett litet antal
artiklar och intervjuer som jag hiamtat fran internet.

Empirin utgors dirmed av det insamlade materialet fran internet, ett utdrag av
cykelrondellen ur STRADA samt trafikteknisk teori och metod sdsom den beskrivs i
Trafiken i den hallbara staden.



Denna empiri analyseras ur ett hermeneutiskt perspektiv i uppsatsens andra del, den
kritiskt teoretiska delen. Snarare an att ha malet att uppna en fullstandigt objektiv
avspegling av verkligheten, soker ett hermeneutiskt tillvigagangssatt battre forstaelse
for ett specifikt fall (Alvesson & Skoldberg 2008). I denna del tar jag inspiration ifran
teknikhistorikerna Per Lundin och Par Blomkvist, vars avhandlingar om framvixten av
det svenska bilsamhallet ligger till grund for manga av resonemangen.

Eftersom jag inriktar mig pa cykelrondellen for att finna storre generaliserbara
sammanhang kan studien betecknas som en fallstudie. Tillvigagangssattet ar alltsa att
koncentrera anstrangningen till ett enskilt fall. Malsattningen med en fallstudie ar att
kunna avtiacka det generella genom att belysa det enskilda (Denscombe 2011).

Min malsadttning i denna studie har hela tiden varit att forsoka ta reda pa varfor det
forhaller sig som det gor i cykelrondellen i Malmo. En surveyundersokning, som
filminspelning/observation, enkatstudier, intervjuer dar resultatet kvantifieras, ar ett
ofta anvant tillvagagangssatt i en fallstudie. En surveyundersokning ger dock ingen
djupare bakgrund till varfor nagot forhaller sig pa ett visst satt, utan mer att det gor

det (ibid).

1.6 Avgransningar

For analys av trafikteknisk teori och metod har jag framforallt utgatt ifran kursboken
”Trafiken i den hallbara staden” (2008), redigerad och delvis skriven av Christer
Hydén. Kapitlena som jag utgar fran dr framforallt Trafiksikerhet (Hydén) och
”Tillganglighet, trygghet och andra subjektiva aspekter” (Holmberg et al. 2008). Det
bor noteras att denna kursbok sjilvklart inte redogor for all kunskap som
ackumulerats inom omradet, och det ar rimligt att kritisera att jag drar sd pass stora
slutsatser av ett sa begriansat empiriskt material. Detta géller dven insamlandet av
empiri om cykelrondellen, vilket som tidigare nimnt utgar ifran ett begransat antal
artiklar och intervjuer.

Jag hade girna analyserat fler metoder for analys av trafiksiakerhet, men den svenska
konflikttekniken var egentligen den enda konkreta metod jag under detta arbete funnit
anvandbar. Det finns manga teoretiska koncept sisom ”safety by numbers”, falsk
trygghet etc., men fa av dem erbjuder en sa konkret metod for att visa om en
trafikteknisk 16sning ar saker eller ej. Darmed far konflikttekniken som enda
trafikteknisk metod for att analysera trafiksakerhet ses som en avgransning.



2 Trafikteknisk ansats

I detta kapitel anviands en trafikteknisk ansats for ett forsok att undersoka
trafiksituationen vid cykelrondellen i Malmo, ur ett trygghets- samt
trafiksiakerhetsperspektiv.

2.1 Teori och metod

2.1.1 De transportpolitiska malen

Ar 2009 tog riksdagen beslut om att inféra nya transportpolitiska mal. Malen dr
uppdelade i tvd huvudmal. Funktionsmalet handlar om tillganglighet och trygghet.
Hansynsmalet handlar om trafiksiakerhet, miljo och halsa (Wallberg 2010). Inom bada
mal ryms ett antal preciseringar, varav nagra har relevans for cykeltrafiken. I malen
gors en tydlig uppdelning mellan trafiksikerhet och trygghet. Inom funktionsmalet
aterfinns bland annat foljande mal (Naringsdepartementet 2009):

* “Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.”

* “Forutsdttningarna for att vilja gang, cykel och kollektivtrafik forbattras.”

En av de sammanfattande delarna av hansynsmalet ar att “Transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt” (Regeringen, 2013). Det sistnamnda ar ett trafiksakerhetsmal som
definierats i Nollvisionen.

Nollvisionen

”Nollvisionen dr grunden for trafiksikerhetsarbetet i Sverige” (Trafikverket 2014a).
Nollvisionen beslutades hésten 1997 av riksdagen (Prop 1996/97), och blev en ny
inriktning inom trafiksikerhetsarbetet i Sverige (Hydén 2008; Levin & Forward 2007).
Nollvisionen ar en framtidsbild: ett trafiksystem dar ”manniskor inte dodas eller
skadas for livet i vagtrafiken” (Trafikverket 2014a). I nollvisionen ingar ett etiskt
forhallningssitt till hur trafikolyckor betraktas, och ansvaret ska enligt detta
forhallningssitt delas mellan de som utformar trafiksystemet och de som som anviander
vagsystemet. Nollvisionen accepterar att olyckor sker, men vagar, gator och fordon ska
anpassas till manniskans forutsattningar sa att inga allvarliga personskador behover
intraffa (ibid 2014a).

Enligt Hydén (2008) har ansvaret for trafikolyckor dnda sedan 1920-talet lagts pa
trafikanten, och en kulturfériandring intriffade med nollvisionen, dar ansvaret i storre
man delades mellan systemutformaren (trafikingenjoren) och trafikanten. Trafik maste
forstas enligt en systemsyn dar samspel stindigt sker mellan manniska, maskin och
milj6. Hydén (2008) kritiserar att denna systemsyn ofta bara anviants for att hitta
orsakerna till olyckor, och menar att detta ar ett alltfor begransat synsatt. Anlaggning



av ett farthinder kan t.ex. minska antalet personskador med 40 %. Detta forklarar att
det inte ar enbart 4r trafikanten som bar ansvar for att olyckor intraffar utan dven
skaparen av systemet. Jag kommer dterkomma till denna formulering i del 2.

2.1.2 Trafiksakerhet

Trafiksakerhet definieras av Nationalencyklopedin (2014) som ”resultatet av atgarder
for att minska olycks- och skaderiskerna i trafiken”. En annan definition ar att
trafiksiakerhet ar ”mojligheten att transportera manniskor och gods utan olyckor och
skador fran olyckor” (Wennberg 2011). Trafiksikerhet handlar ocksa om var
upplevda risk, den subjektiva sikerheten (Hydén 2008). I *Trafiken i den hallbara
staden” utvecklas dock begreppet upplevd risk mer ingdende i kapitlet om
Tillganglighet, trygghet och andra subjektiva aspekter” (Holmberg et al. 2008). Aven
har gors med andra ord uppdelningen mellan trafiksakerhet och trygghet, som jag
kommer aterkomma till senare.

Den vanligaste olyckstypen dar cyklister omkommer ar vid kollision med motorfordon.
Over 25 % av olyckorna sker dock utan inblandning av motorfordon. Detta motsvarar
enligt figur 4 cirka fem dodsolyckor om aret. Orsaken till olyckor med allvarliga
skador ar dock oftast singelolyckor, oftast orsakade av bristande drift och underhall

(t.ex. halka pa is, grus eller 16v) (Trafikverket 2014b).

Allvarligt skadade

1%
% 2% X 4 2%
14% 15%

Cykel-moped . Tillfalligt foremal

M Cykel- - W Utanfor vag
gaende W Véjning Ojamnt
Cykel-6vrigt Cyklisten Halka dvrigt/okant

| M Cykel-cykel W Cykeln W Halka grusvag

W Cykel- W Utformning B Halka I8v
motorfordon M Drift och ~ W Halkarullgrus

M Cykel singel underhall MW Halka is/sno

Allvarligt Cykel singel Drift och underhall

skadade

Figur 2. Fordelningen av antalet allvarligt skadade cyklister beroende pa olycksorsak, aren 2007-2012
(Trafikverket 2014b).
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Figur 3. Fordelningen av antalet omkomna cyklister beroende pa situation, aren 2007-2012
(Trafikverket 2014b).
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Figur 4. Dodade cyklister i Sverige 2007-2013 (NTF 2015).

2.1.3 Trygghet

Upplevelsen av trygghet paverkas av upplevd brotts- eller olycksrisk. Trafiksakerhet
paverkar trygghet, och saledes ar trafikmiljon ar en viktig aspekt av upplevd trygghet i
staden (TRAST 2007). Individuella aspekter sisom kon, erfarenhet av olyckor,
uppfattning om sin egen sarbarhet har betydelse for upplevd trygghet, liksom tidpunkt
pa dygnet. I transportrelaterade situationer upplever t.ex. kvinnor storre otrygghet dan
man, och manga dldre och barn upplever trafiksituationer som riskfyllda och darmed



otrygga. Aldre och barn har olika orsaker for upplevd otrygghet. I en enkitstudie
riktad till dldre angavs foljande orsaker till upplevd otrygghet (Holmberg et al. 2008):

* Trafikmingd (hastighet och flode)
* Problem att g 6ver gatan (kort grontid)
* Hoga kanter eller ojamn belaggning
* Cyklar och mopeder pa gangbanan
* Halka och snorojning
* Svirigheter att ldsa informationsskyltar
Det som skapar otrygghet hos barn och ungdomar ar bland annat:
* Att trafikanter inte foljer reglerna
e Skymd sikt
* Trafikbuller och avgaser

Upplevd risk dr i trafiksammanhang en subjektiv utvardering av risken i den
trafiksituation en trafikant utsatts for. Forskning av vad som paverkar den upplevda
risken ar relativt omfattande avseende bilisters upplevda risk. Manga studier har visat
att den upplevda risken minskar med okande erfarenhet av att kora bil, detta oavsett

om Okningen avser den faktiska skickligheten eller upplevelsen av densamma
(Chaurand & Delhomme 2013).

Nar upplevd risk och objektiv risk inte stimmer 6verens uppstar felbedomningar som i
sin tur far konsekvenser av olika slag. En diskrepans ger antingen upphov till
trafikolyckor (nir risken underskattas) eller en kdnsla av osidkerhet och stress (nar
risken Overskattas) (ibid 2013).

Studier har visat att en hog upplevd risk paverkar fairdmedelsvalet i fall personer har
mojlighet att vilja (Noland 1995). Detta innebir att de individer som upplever cykeln
som osiker antingen riskerar vilja ett annat trafikslag eller helt avstd fran att gora en
resa. Detta leder troligtvis till farre cykelolyckor, men Racioppi et al. (2004) menar att
den negativa folkhilsoeffekten minskad cykling orsakar klart viager tyngre dn den
skenbart positiva inverkan som ett minskat antal cykelolyckor ger upphov till. Att
studera upplevd risk kan darfor avgora vad som bor goras for att upplevelsen av risken
ska Overensstimma battre med den objektiva risken. Dessutom kan det visa nar
”lagom otrygghet” vid planering av transportinfrastruktur for vissa individer resulterar
i en for hog upplevd risk (Chaurand & Delhomme 2013). Detta angar speciellt dldre
cyklister eftersom sjdlvstindig mobilitet utomhus ar en huvudbestandsdel i dldres
livskvalitet (Maller & Hels 2008).

En studie gjord nyligen har visat att ndra olyckor ar mycket vanligare 4n kollisioner for
cyklister, och de konflikter som varit nira att leda till en olycka dr mycket starkare
forknippad med en 6kad upplevd osikerhet (minskad upplevd trafiksikerhet). I malet
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att uppna storre andelar for cykeln ar darmed en infrastrukturell utformning som
framjar en hog upplevd trafiksikerhet ett effektivt verktyg (Sanders 2014).

2.1.4 Metoder for analys av trafiksakerhet och trygghet samt
forbattringsatgarder

Den svenska konflikttekniken

En teknik for att analysera om en trafikutformning ar siker ar den svenska
konflikttekniken. Den bygger pa att erfarna observatorer kan gora en statistiskt
sakerstilld uppskattning under en kort observationstid 6ver hur osiker en korsning ar
baserat pd mangden ndstan-olyckor, d.v.s. tillbud da en olycka nastan intraffar.
Principen ar att olyckor sker slumpvis och sa pass sillan att de 4r svara att observera,
men att nastan-olyckor (konflikter), ar vanligare handelser som sker i en sadan
utstrackning att de d4r mojliga att observera pa kort observationstid. Detta kan

illustreras med hjalp av en pyramid, dar olyckor utgor toppen av pyramiden, enligt
figur 5 nedan (Hydén 2008).

Olyckor
Allvarliga konflikter

Lindriga konflikter

Potentiella konflikter

Stérningsfria passager

Figur 5. Den svenska konfliktteknikens pyramidprincip. Efter Hydén (2008).

Pa grund av att trafikolyckor sker slumpmassigt och mycket sallan har tidigare ett
signifikant antal trafikolyckor behovt ske under en langre period for att en
trafiklosning ska kunna utvarderas ur trafiksikerhetssynpunkt. Konflikttekniken har
utvecklats for att trafiklosningar ska kunna utvarderas pa kortare tid och innan de
allvarliga olyckorna har behovt ske. Metodiken dr i forsta hand utvecklad for studier



av konflikter mellan motorfordon. Detta gor att den inte fungerar lika bra for studier
av konflikter mellan motorfordon och fotgangare (ibid).

Atgarder for okad trafiksakerhet

I Hydén (2008, 132) riknas sju omraden upp som viktiga forutsiattningar vid planering
av fysiska trafiksiakerhetsatgirder. Dessa ar:

* Laga hastigheter

* Liten hastighetsspridning

* Tydlig exponering

* Stor exponering av oskyddade trafikanter

* “Lagom” osidkerhetskinsla

* Ingen foretradeskansla

* Jamlikhet och stod for gott socialt upptradande

“Lagom osdkerhetskansla” ar en dtgard som har speciell relevans for mitt undersokta
fall. Idén gar ut pa att osidkerheten 6ver hur en motande trafikant kommer agera
kommer leda till en okad forsiktighet, genom att beredskapen hojs infor olika
potentiella beteenden hos den motande trafikanten. Det handlar siledes inte primart
om att skapa otrygghet, utan snarare om att skapa en okad beredskap. Hydén
framhaller dock mer forskning krivs for att en positiv trafiksakerhetseffekt ska kunna
verifieras (ibid).

Den nederliandska cykelplaneringsmanualen har ett antal atgardsforslag for att oka
trafiksikerheten for cykeltrafiken. I kapitlet om vigsektioner tas upp att det ar viktigt
att garantera otvetydiga trafiksituationer. Otvetydigheten garanterar att trafikanter ar
medvetna om hur de ska agera i en given situation. Detta 6kar enligt handboken
trafiksikerheten. Otvetydighet 4r mer relevant i regeltillimpningar och designprinciper
(t.ex. skyltning, markering etc.) dn i faktisk gestaltning. Det dr sdledes viktigt att lika
situationer utformas pa lika sitt, och att obehagliga 6verraskningar undviks

(CROW 2007).

Liknande riktlinjer framkommer i kapitlet om korsningar. Har framhalls likasa att
fullstindig enhetlighet for korsningar inte ar ett krav och ofta inte heller en mojlighet
pa grund av platsers varierande forutsattningar. Dock bor en otvetydighet prioriteras
avseende (foretrades-)regler, skyltning, markering och 6vriga designprinciper. Om
dessa element appliceras enhetligt erhalls ”battre begriplighet och battre
trafiksikerhet” (min overs. ibid, 189).

De tydliga riktlinjer som ges i den nederlandska cykelplaneringsmanualen avseende
otvetydighet och enhetlighet for cykelinfrastruktur gar inte att aterfinna som
trafiksiakerhetsatgarder i svenska riktlinjer. Varken GCM-handboken, TRAST,
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Trafikverkets “Sakrare cykling” eller Hydén (2008) anger otvetydighet och enhetlighet
som positiva for trafiksikerheten. Detta analyseras narmare i del 2.

Metoder och atgarder for okad trygghet

Olika individer har som sagt olika kanslighet for risk, och darfér kan det vara svart att
samla in information som atgardar otrygghet i trafikmiljon. Enkéter, intervjuer och
observation ar mojliga metoder for att samla in data om otrygghet. Den information
som da erhalls beskriver vad i trafikmiljon som ar otryggt (Holmberg et al. 2008).
Information om varfor dessa situationer uppstar kan dock inte erhéllas om inte
resultaten tolkas.

En O6kning av tryggheten kan antingenuppnas genom att atgarda situationen eller
upplevelsen. Detta exemplifieras med figur 6 (Holmberg et al. 2008).

Sakerhet
Lag Hog
2 Atgarder i miljon Kunskap
—l
-+
]
<
o
o
-
|_
2 Atad Lo : N
Q tgarder i miljon Optimal situation

Figur 6. Atgirder vid olika samband av trygghet och sikerhet, efter Holmberg et al.(2008).

Figuren kan sammanfattas med att trafikmiljoer som inte 4r (objektivt) trafiksikra
alltid ska atgardas. Situationer som ar subjektivt trafikosidkra (lag trygghet) ska endast
atgardas om den objektiva siakerheten ocksa ar 1dg. Om sikerheten ar hog men upplevs
lag anges bara en atgiard: trafikanternas kunskaper maste okas.
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2.2 Fallpresentation

Korsningen mellan cykelstraken Kaptensgatan och Kungsgatan i Malmé ar en av de
platser flest cyklister passerar per dygn i Malmo (Sveriges Radio 2011). I nord/sydlig
riktning gar Kaptensgatan, i 6stlig Kungsgatan och i vistlig riktning gar Storgatan.
Drygt hundra meter norr om korsningen korsar cykelstraket Drottninggatan i en
signalreglerad korsning. Lika langt soder om korsningen passerar cykelstraket under

Foreningsgatan. I 6ster passerar cykelstraket under Amiralsgatan och i vist blandas
cyklister och bilister pa den lagtrafikerade Storgatan.

Figur 7. Cykelrondellen i Malmé (ETC Malmo 2014).
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Figur 8. Oversiktskarta (OpenStreetMap 2015).

”Cykelrondellen” ar en korsning som de flesta som cyklat i Malmo passerat, och
manga asikter finns om dess utformning. Sveriges Radio gjorde 2011 ett inslag om
cykelrondellen. Anledningen till reportaget anges till att korsningen gér malmocyklister
forbryllade. I inslaget intervjuas en trafikplanerare pa Gatukontoret (hddanefter TP)
och ett antal cyklister. Inledningsvis klargors av TP att korsningen inte ar en
cirkulationsplats utan bara en vanlig korsning dar hogerregeln giller (SR 2011).

”Den ar i vigen i alla fall”, kommenterar en av de intervjuade cyklisterna. ”[Det ser ut
som| nagonting som de rakat sitta fel. Jag cyklade har nar den inte fanns hir [och] sen
kom den till for att det skulle bli lattare, och jag tycker det blivit mycket svarare. ...

Det ar latt att kora [in i] den, och det ar latt att det hander olyckor har, vilket ocksa
har hant.” (ibid)

Enligt TP 4r tanken med utformningen att manniskor ska bli extra uppmarksamma nar
de kommer till korsningen och sakta ner for att minska risken for olycka. Han
beskriver att de olyckor som intriffar hiar bara dr ndgra stycken, samtidigt som ungefar
600 cyklister tvingas uppsoka sjukvarden varje ar. TP menar vidare att det dr naturligt
att manga mindre olyckor intraffar pa en plats med sa pass manga cyklister i rorelse

(ibid).
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”Ar det sd smart att ha en plats dir man kan tro att det dr en rondell, fast att det ir en
korsning?”. TP svarar att en hojd upplevd risk leder till en 6kad forsiktighet. Nar
reportern fragar om det inte ar battre att satta upp skyltar sa att folk vet vad som
giller, svarar TP att om det ska sittas upp skyltar overallt dar hogerregeln galler, leder
detta till valdigt manga skyltar. TP avslutar med att sdga att han som arbetar med det
hir tycker att korsningen fungerar mycket bra (ibid).

I artikeln ”ETC Malmo granskar Malmo som cykelstad” dyker cykelrondellen upp
som en plats som ”vana Malmocyklister pekat ut som en plats som inte fungerar”.
Dessa vana Malmocyklister har papekat att manga forvirrade cyklister patraffas har
som inte foljer hogerregeln. En annan trafikplanerare som arbetar med cykeltrafik pa
Gatukontoret har i artikeln svarat att korsningen tidigare var mycket olycksdrabbad
men att rondellen 1 mitten hojer manniskors medvetenhet om att det kommer korsande
trafik, och att de olyckor som nu intraffar inte sker i lika hog fart som tidigare (ETC
Malmo 2014).

2.3 Resultat

2.3.1 Trafiksakerhet

Sedan 2005 har ett flertal olyckor intraffat i korsningen. Av dessa olyckor har en
person fatt allvarliga skador, tio personer fatt lindriga skador och sex personer varit
inblandade i tillbud men med okind skadegrad. De sistnamnda riknas darmed ej med i
statistiken. Konsfordelningen dr jamn. Médnnen som varit inblandade i olyckor ar yngre
och kvinnorna ar dldre (STRADA 201S5). Statistiken presenteras i bilaga 1.

Mainga olyckor kan hirledas till att cyklister bedomt reglerna i korsningen pa olika
satt. Ett vanligt olycksforlopp ar att ndgon som haft for avsikt att svinga vanster i
korsningen cyklat runt rondellen i mitten pa hoger sida, som om det vore en
cirkulationsplats, samtidigt som en annan cyklist cyklat pa vianster sida om rondellen
for att ta sig rakt fram, och diarmed kolliderat med den vinstersviangande cyklisten
(STRADA 2015). Detta illustreras i figur nedan.
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Figur 9. Vanligt olycksforlopp. Den blaa linjen motsvarar en cyklist som betraktar korsningen som en
cirkulationsplats och den réda dr en cyklist som betraktar korsningen som en hogerregelskorsning.

2.3.2 Trygghet

Det ar enligt mediabilden tydligt att manga cyklister upplever korsningen som osiker.
Den osidkerhetskiansla som uppstar hiavdar planerarna ar bra, med underférstadd
hanvisning till det som beskrivs av Holmberg et al. (2008) som “lagom
osdkerhetskiansla”. Denna effekt handlar dock som tidigare beskrivet inte direkt om att
skapa otrygghet, utan att hoja beredskapen for mojliga ageranden hos motande
trafikanter. Den eventuella positiva effekten dr dessutom inte fullstindigt verifierad,
vilket gor att det enligt traditionell trafikteknisk teori inte gar att fullstindigt hanvisa
till detta som en l6sning pa trafiksikerhetsproblemet.

Sattet korsningen dr utformad pa gor att trafikbeteendet blir oklart. Det framgar i
intervjun att cyklisterna inte vet om de ska betrakta korsningen som en korsning eller
som en cirkulationsplats. Farhdgan over att en olycka ska intriaffa pa grund av
avvikande tolkningar av trafikreglerna ar inte helt ogrundad — det har ju skett olyckor
enligt detta hiandelseforlopp (STRADA 2015). Korsningen kan bedémas vara utformad
pa ett siatt som skapar otrygghet, och det finns formodligen andra tinkbara
utformningar som skulle hoja beredskapen utan att forsimra tryggheten lika mycket.

Resultatet i Holmberg et al.:s (2008) analysmodell for trygghet for cykelmodellen dr
minst sagt svartolkat. En situation som ar otrygg och trafiksiakerhet foreslas atgardas
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genom att kunskapen maste 6ka hos trafikanterna. Hur detta ska ga till ar i detta fall
mycket svart att forestdlla sig, och det verkar 6verhangande att modellen inte gar att
applicera pa denna situation.

2.4 Diskussion

Det ar svart att anvianda de teoretiska och metodologiska hjalpmedel som
trafiktekniken erbjuder for att analysera cykelrondellen. Ar den siker? Ar den trygg?
Var gar gransen mellan vad som ar lagom osidkerhetsniva? Hur osiker far en korsning
upplevas innan den mdste definieras som otrygg? Detta var fragestillningar denna
studie tog sin utgdngspunkt i, och eftersom de inte gatt att besvara har jag valt att
utvidga mina teoretiska och metodologiska verktyg for att forsta varfor det inte gar att
finna ndgot svar pa dessa fragor inom trafiktekniken.

Huruvida korsningen faktiskt ar objektivt trafiksaker eller inte ar omojligt att saga
eftersom det inte finns ndgon jamforbar korsning i Sverige. I en nederlandsk kontext,
ddr den upplevda trafiksakerheten verkar varderas hogre (se s. 19), skulle den
emellertid formodligen betraktas som icke trafiksiker. Det finns som tidigare visat en
skillnad mellan svensk och nederlandsk trafiksikerhetsdiskurs i vardering av hur
upplevd trafiksikerhet ska virderas. I den nederlandska cykelplaneringsmanualen
framhalls att en otvetydighet och tydlighet i korsningspunkter mellan cyklar, dar alla
trafikanter vet vilka regler som giller, framjar trafiksikerheten. I svenska
planeringsriktlinjer aterfinns inte denna rekommendation. Att nollvisionen, som dr
grunden i svenskt trafiksikerhetsarbete, implicit definierar att det endast ar antalet
allvarligt skadade eller antalet doda som riknas, skulle kunna vara en orsak till denna
skillnad mellan Sverige och Nederldnderna.

Holmberg et al.:s (2008) analysmodell for atgardsforslag for trygghet ger resultatet att
kunskapen om eventuella faror hos trafikanterna ska 6ka, med andra ord ir forslaget i
svensk kontext endast att berdtta for trafikanterna att korsningen inte ar farlig. Som
tidigare beskrivet ar det dock inte den verkliga risken for att raka ut for en allvarlig
skada som dr avgorande for manniskors val att borja cykla, utan det kan manga

ganger vara sannolikheten att 6verhuvudtaget riskera raka ut for en olycka som avgor
om cykeln viljs (Trafikverket 2014Db).

Jag kommer i uppsatsens nasta del forsoka hitta en bakomliggande orsak till varfor
den upplevda trafiksikerheten dgnas sa lite uppmarksamhet i analysen av saval
trafiksiakerhet som trygghet.
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3 Kritiskt teoretisk ansats

I detta kapitel forsoker jag ge en forklaring till varfér upplevd trafiksikerhet ges en sa
liten betydelse i trafiksikerhetsanalyser i Sverige.

3.1 Metod

Vetenskaplig grund

Analyser om cykelplanering gar sillan bortom forskning om trafiksikerhet,
praxisstudier eller a#t stider behover 6ka andelen som cyklar och férbattra
infrastrukturen. For att forsta forhdllanden for enskilda fardmedel i trafikplaneringen,
sasom cykeln, maste de underliggande processerna som pa ett storre plan paverkar
stads- och trafikplanering undersokas och analyseras (Koglin 2013). De metoder som
anvands i denna del ansluter sig till ett hermeneutiskt synsatt pa vetenskap. Snarare an
att ha malet att uppna en fullstindigt objektiv avspegling av verkligheten, soker ett
hermeneutiskt tillvigagangssatt battre forstaelse for ett specifikt fall (Alvesson &
Skoldberg 2008). I detta fall sokes en storre forstaelse for hur vardering av trygghet i
planering for cykelinfrastruktur materialiseras i den fysiska verkligheten.

Inom hermeneutiken finns tva poler, den aletiska respektive objektiverande
hermeneutiken. Metoden som anvinds ansluter sig inte direkt till nigon av dessa, utan
istallet anvinds en hermeneutik med inspiration fran kritisk teori. Kritisk teori dr inte i
sig en empiriskt inriktad form av samhaillsvetenskap, men Alvesson & Skoldberg
(2008) har utformat nigra 6vergripande metodologiska riktlinjer for empiriskt inriktad
forskning med kritisk teori som vetenskapsfilosofisk grund.

Inom kritisk teori framhavs den kritiske forskaren roll som en som staller fragor som
olika elitgrupper inte dr angeldgna att fa besvarade, men som kan anses vara viktiga
for missgynnade grupper. Tyngdpunkten vid forskning enligt kritisk teori forskjuts fran
empiri till tolkning av det empiriska materialet, vare sig det samlats in av forskaren
sjdlv eller av andra. Empirin ges saledes inte den skenbart stadiga karaktir som den ges
i savil delar av hermeneutiken som inom logiskt empiricistisk forskning (ibid). ” Att
helt overge sig sjalv till verkligheten innebar att man inte konfronterar verkligheten
med sig sjalv utan reducerar sig sjalv till ett slags registreringsapparat”, skriver Adorno
(1961, citerad i ibid, 330).

Det bor papekas att det finns en risk att den kritiske forskaren bojs at att finna
exempel pa sidant som bekraftar dennes forvantningar. Dock ar ett grundelement i
den kritiska teorin att empiri om samhaillsvetenskapliga fenomen alltid tolkas utifran
en given forstaelseform. Det ar alltsa inte sa enkelt att dessa fenomen kan uppfattas
precis sa som verkligheten objektivt dr. Det kan havdas att kritisk teori arbetar med
skygglappar emot sddant som inte uppfyller de teorier som arbetas fram, men 4 andra
sidan kan det dven argumenteras for att kritisk teori dr en tradition som bygger pa att
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agna eventuella skygglappar stor uppmarksamhet for att just upptiacka sadant som
vanligtvis doljs under ideologier eller maktforhallanden (ibid).

For att kunna analysera trafiktekniken i sig har jag behovt delvis obekantgora mig med
amnet genom att ifrdgasitta mina egna forgivettaganden som student pa en
trafikteknisk institution. Istillet for att betrakta forgivettagna teorier och metoder som
rationella betraktas de dirmed som godtyckliga och exotiska. En exotifiering innebar
dessutom att problematisera det sjalvklara och att forestilla sig att framtida
verkligheter inte behover utgoras av en linjar utveckling av den hittillsvarande
utvecklingen, eller med andra ord en reproduktion av den nuvarande framtidsbilden
(ibid).

De fragestallningar som min studie inledningsvis 4gnade uppmarksamhet, som t.ex.
”Hur osaker far en korsning upplevas innan den maste definieras som otrygg?” eller
“Varfor finns en diskrepans mellan upplevd och objektiv trafiksikerhet?”, kan vandas
och fragorna blir da t.ex. “Varfor i hela friden ska ndgon behova vara otrygg i
transportsystemet?” respektive “Varfor skulle det finnas en korrelation mellan upplevd
och objektiv trafiksikerhet?”. I langden bor fragan dven stillas till forskaren sjalv,
“Vad ar det egentligen jag haller pd med?”, eftersom kritisk forskning maste innefatta
ett visst matt av sjalvkritik (ibid).

3.2 Teori

3.2.1 Maktens tre dimensioner

Koglins (2013) analys av cykling i Stockholm och Képenhamn utgar fran Lukes (2005)
utveckling av makt till tre dimensioner. Den forsta dimensionen av makt dr den makt
som kan observeras, sisom politiskt beslutsfattande eller observerbara konflikter
mellan intressegrupper. Den andra dimensionen har ocksé fokus pa beslutsfattande,
men dven pa icke-beslutsfattande. Makten att kontrollera vilka fragor som ar viktiga
att tala om faller inom den andra dimensionen. Den tredje dimensionen av makt 4dr den
makt som ar dold bakom forgivettagna sociala strukturer och praktiker.
Maktrelationer pa denna niva kan utspela sig utan att de inblandade personerna ligger
marke till dem (Lukes 2005).

3.2.2 Teknikens ideologi

Den forsta och den tredje dimensionen av makt kan kopplas till ideologibegreppet, da
det delas upp i explicit ideologi och implicit ideologi. Lundin (2014) hanvisar till Sven-
Eric Liedmans och Lennart Olaussons definition av ideologi som ”Ett implicit eller
explicit och ofta motsigelsefullt system av idéer, ritualer och/eller
handlingsberedskaper, ett system som far sin innebord och mening i ett bestimt
samhille med dess klasser, grupper, institutioner, traditioner och motsattningar”
(Lundin 2014, 35). Teknik ar alltid bade funktion och ideologi. Den funktionella
kvaliteten hos tekniken ar andamalsenlig medan den ideologiska kvaliteten ar
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kommunikativ. Den kommunikativa delen innebar att tekniken bar pa ”betydelser,
forsanthallanden, varderingar och normer”. Ideologin som tekniken bar med sig ar
dock till skillnad fran en politisk ideologi implicit. Funktionen ar teknikens yttersta
legitimeringsgrund, och ideologin ligger dold darunder. Detta innebir att tekniken far
en dubbelhet ur ett maktperspektiv. Teknikens ideologi blir oantastlig - att ifragasitta
teknikens ideologi blir synonymt med att ifragasitta dess funktion (ibid). For att
koppla detta resonemang till Lukes maktdimensioner kan explicit ideologi kopplas till
den forsta dimensionen av makt och implicit ideologi kopplas till den tredje.

Trafikteknikens regelskapande i Sverige

I samband med vialfardssamhallets framvaxt i efterkrigstiden okade statlig
interventionism och reglering i Sverige. En del av detta var utveckling och etablering av
regler for stadsbyggandet. Under 1950- och 1960-talen gled begreppen stat och
samhille samman och blev nastan liktydiga. For att hantera den dramatiskt 6kande
statsapparaten delegerades och decentraliserades ansvar till forvaltningarna, dar
expertis involverades i stor utstrackning. I vag- och planeringstekniska sammanhang
ledde detta till att staten blev bestillare av expertis samtidigt som expertisen
definierade statens uppgifter. Detta tog sig i uttryck i en ”regelexplosion” som sedan
kom att fa stor inverkan pa stadsbyggandet under efterkrigstidens forsta decennier

(Lundin 2014).

I ett samhaille baserat pa regler far regelskaparen en nyckelroll. Regler karaktiriseras
av ett sOkande efter monster inom likartade fall. Eftersom lika fall behandlas lika, okar
effektiviteten i beslutsprocesser och risken for godtycke eller jiv minskar. Samtidigt ar
kunskapsinnehdllet begrinsat for unika situationer, och kunskaper som ar svara att
verbalisera riskerar att forloras. Pa grund av att regler formulerats med tidigare
erfarenheter fungerar de som konserverande och 4r darfor inga bra redskap for att
hantera nya problem eller snabba foérdndringar (ibid).

Regelfoljandet innebir saledes ett tydligt avgransat sitt att betrakta framtiden. Istillet
for att det dr vara egna intentioner och bedomningar om framtiden som styr vart
agerande bygger regelfoljandet pa det forflutna - det ar tidigare forestallningar om
framtiden som styr. Lundin knyter samman regelskapandet med ideologibegreppet och
menar att den ideologi som materialiseras och forkroppsligas ar regelskaparnas,
planeringens regler ger uttryck for en frusen ideologi. Samma frusna ideologi aterfinns i
den bebyggda miljon som utformats enligt dessa regler (ibid).

3.2.3 Vagtrafiksystemet som trogféranderligt system

Ett ifragasittande av tekniska experternas expertis och bittre vetande blir med detta
synsatt synonymt med att ifrdgasatta teknikens funktion i sig. Par Blomkvist visar i
”Den goda vigens vianner” hur vagtrafiksystemet kan betraktas som ett LTS, Large
Technological System, dar bade tekniska och organisatoriska komponenter ar
integrerade pa ett intrikat satt. Han tar utgangspunkt i Thomas P Hughes systemansats
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inom teknikhistoria som beskriver hur ett tekniskt system, nar det uppnar tillracklig
storlek, tvinnas samman med samhillet till den grad att det inte gar att identifiera den
del som varit avgorande for systemets framgang. Ju fler ”fysiska installationer,
institutionella arrangemang och nedlagda investeringar (”vested interests”) av bade
materiell och immateriell natur” systemet far, desto storre momentum (troghet, eller
egentyngd med Blomkvists ord) kommer det fa. Ju storre systemet blir, desto svarare
blir det med andra ord att forandra (Blomkvist 2001, 34f).

I ett stort tekniskt system ar systembyggaren den som har ambitionen att bygga
systemet stOorre och starkare. Ju mer systemiskt ett stort tekniskt system dr, desto mer
rationellt och samhillsnyttigt kommer det betraktas. De som befinner sig inne i
systemet utvecklar en viss systemkultur som bygger pa gemensamma utbildningar och
overlappande karridrvagar. Systemkulturens stravan att 6ka systemets egentyngd
forsvarar mojligheten att omdefiniera losningar eller problem som divergerar fran
systemets inneboende logik (ibid).

Systembyggarna i trafiksystemet, de tekniska trafikexperterna, har med andra ord ett
intresse av att “teknifiera” systemet, ett begrepp som Blomkvist definierar som ”en
strategi att definiera komplexa samhailleliga fragor som ”rent tekniska™ och bast
lampade for experter”. Resultatet av detta kan kopplas till ett resonemang om insiders
och outsiders, dar de som ar insiders kan ta till hdrda naturvetenskapligt tekniska fakta
och de som ar outsiders endast kan uttrycka lekmannamassiga eller politiskt fargade

asikter (ibid).

3.2.4 Trafiksakerhet som kvantitativ vetenskap

Brown (2006) har visat hur trafiktekniken erévrade problemformuleringsprivilegiet
over trafikplaneringen och dirmed definierade vetenskapen som kvantitativ. P4 1920-
talet anammade miljontals amerikaner bilen som sitt huvudsakliga transportmedel, och
mangden bilar blev snabbt ett problem for manga amerikanska stader. Det fanns
samtidigt en stor tilltro till vetenskap som l6sning pa samhillsvetenskapliga problem.
Det var inte bara inom trafikplaneringen tilltron till teknologisk progressivism
aterfanns. Anvindandet av statistiska verktyg och kvantitativ data, objektiva fakta, gav
experterna en forhojd position 6ver politiska intressen och medborgerliga asikter.
Trots att deras losningar pa problemen ofta gick enligt etablissemangets intressen,
ansags deras anvandande av vetenskapliga metoder vara overlagset traditionellt
beslutsfattande (Brown 2006).

Detta ledde till en omdefiniering av gatans funktion. Planer som upprittats innan 1910
(t.ex. Burnhams plan for Chicago 1909) hade forvisso vildefinierade gator och
boulevarder, men dessa hade en mer principiellt estetisk funktion som storslagna
monument. Niar mangden bilar blev ett problem angrep expertisen problemet pa ett
nytt sitt, denna gangen under vetenskapen som tickmantel. Detta ledde till att
trafikplanering omvandlades fran ett mangdisciplindrt filt till ett smalt tekniskt falt
som fortsatter att paverka hur trafik planeras dan idag (Brown 2006).
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Patton (2007) betecknar konflikten mellan fotgangares intressen och bilisters intressen
i trafikplanering som tva rationaliteter i konflikt med varandra. Trafikflodets
rationalitet innebar att gatans funktion och mal ar mobilitet — att skapa ett system som
klarar att transportera sa manga fordon som mojligt per tidsenhet. Fotgdngarens
rationalitet bygger snarare pa upplevelsen av platsen. En plats med manga
motorfordon som fardas snabbt ger inte en god upplevelse for en fotgdngare, och en
attraktiv plats for fotgangare ar ofta en mardrom for en bilist som vill ta sig forbi
platsen. En trafikingenjor som betraktar gatans funktion likt en vattenledning, dar
flodet av fordon ska maximeras, kommer se en attraktiv plats som ett hinder som
behover avldgsnas. Marginaliseringen av andra trafikslag 4n motorfordon uppstar och
reproduceras enligt Patton av bristen pa kvantitativ data for fotgangare. Den basta
kvantifieringen av fotgangare ar namligen symptomatiskt ofta antalet som blivit
skadade eller dodade i kollisioner med motorfordon (Patton 2007).

De tva omrdaden som jag gatt in pa ovan, den tekniska expertisens
problemformuleringsprivilegium samt kvantifieringens sarstallning inom
trafikplanering kan tolkas som orsaker till att upplevd trafiksiakerhet for cyklister inte
varderas i tillimpning av planeringsexpertis idag. Att kvantifieringen har en
sarstallning inom trafikplanering idag menar jag har som konsekvens att dodsfall och
allvarligt skadade alltid kommer virderas hogre dn konflikter som enbart orsakar en
forsimrad upplevd trafiksikerhet. Jag gar i ndsta avsnitt igenom hur denna uppdelning
av trafiksikerhet som kvantitativt och trygghet som kvalitativt reproduceras saval
genom trafikteknisk teori, regler och normer som i materialisering av dessa och hur
detta i sin tur paverkar forutsittningarna att cykla.
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3.3 Kritisk analys

3.3.1 Kritisk analys av trafikteknisk trafiksakerhetsteori och metod

I detta avsnitt kommer jag soka ge en forklaring till varfor ett traditionellt
trafiksdkerhetsteoretiskt ramverk inte gar att tillimpa vid analys av cykelrondellen.

Uppdelningen av trafiksakerhet och trygghet

Trafiksikerhet som tekniskt vetenskaplig disciplin vann under 1950-talet fotfiste
genom att reducera trafiksakerhet till ett samhallsplaneringsproblem (Lundin 2008).
Under samma tid fanns ett vetenskapligt ideal och en forestillning om vetenskapen
som produktivkraft — forskaren skulle inte bara peka ut viagen utan dven ta forsta
steget. En metod som etablerats som ett forskningsomrdde var operationsanalysen, en
metod som hade som uttalat syfte att “forse verkstiallande organ med kvantitativa
underlag”. Genom att lata trafiksikerhetsitgarder ha som huvudsyfte att minska den
manskliga faktorns betydelse som riskmoment kunde tekniska experter erhdlla
problemformuleringsprivilegiet avseende vad som skulle anses som god trafik- och
samhillsplanering (ibid). Att trafiksiakerhet ar en huvudsakligen kvantitativ vetenskap
an idag bekriftas av den strikta uppdelning som idag finns mellan trygghet och
trafiksikerhet. Upplevd trafiksiakerhet, som huvudsakligen kvalitativ aspekt, far saledes
litet utrymme i trafiksakerhetsteori i t.ex. Hydén (2008).

Uppdelningen av trafiksakerhet och trygghet gors ytterst i de transportpolitiska malen,
dar trygghet aterfinns i funktionsmalet och trafiksikerhet i hansynsmalet. Saval
trygghet som trafiksikerhet har tva vildefinierade kapitel i TRAST (2007), och
overlappning av begreppen sker som visat inte i nimnvird utstrackning, trots att
trafiksikerhet kopplas till trygghet pa ett basalt plan. Aven i Hydén (2008) beskrivs
trygghet som en aspekt av trafiksikerhet, men upplevelsen av trafiksituationen
behandlas i sin helhet i kapitlet om trygghet, skrivet av Holmberg et al. (2008).

Det finns dock anledning att uppmirksamma att varken trygghet eller upplevd trafiksikerhet
inte enbart handlar om trygghet, utan att de d4ven har relevans for trafiksikerhet. I Malmo
stads cykelprogram sker ett antal 6verlappningar mellan begreppen. Manga av dessa
inbegriper att hoja cyklistens status, t.ex. vid vigarbeten dd det ofta slarvas med omledning av
cykelvigar, eller vinterviaghallning dd snovallar kan bildas pa cykelviagarna. Nagra kopplingar
gors mellan infrastrukturens utformning och upplevd trygghet eller trafiksiakerhet, t.ex.
framhalls att det 4r viktigt att skilja fotgiangare, cyklister samt mopedister at av trygghetsskal
(Malmo stad, 2012). Detta visar att trygghet och trafiksiakerhet for cykeltrafik har delmangder
som ar relevanta for bada omraden samtidigt. Sa vad 4r anledningen att upplevd
trafiksiakerhet snarare beskrivs som ett trygghetsproblem?
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Nollvisionen

Enligt Hydén (2008) har ansvaret for trafikolyckor danda sedan 1920-talet lagts pa
trafikanten. En kulturférandring ska ha intraffat med nollvisionen, dir ansvaret i
storre man delades mellan systemutformaren (trafikingenjoren) och trafikanten. Denna
historieskrivning, att ansvaret for trafikolyckor fram till nollvisionspropositionen 1996
skulle legat pa trafikanten 4r knappast forenlig med varken Lundin (2008) eller
Blomkvist (2001). Den forsta stadsplan som planerats for att minimera konsekvenserna
av eventuella motortrafikolyckor, Radburnplanen, realiserades redan 1928 i
villaomradet Radburn i New Jersey. Radburnplanen karaktiriserades av separering av
fotgangare och bilister. Den forsta svenska motsvarande stadsplanen, med
differentiering av gangstrak och biltrafikgator, var stadsplanen for Viastertorp i sodra
Stockholm som presenterades 1947 (Lundin 2008). Det lag som tidigare beskrivet i de
vag- och planeringstekniska experternas intresse att eliminera den manskliga faktorn
som forklaringsmodell till trafikolyckor. Att manniskans slarviga beteende skulle vara
avgorande for trafiksikerheten skulle ju forminska betydelsen av trafiktekniska
atgarder i samhallsplaneringen. Att trafikmiljon ges en avgorande betydelse for
trafikolyckor dterspeglas daven i allra hogsta grad i SCAFT-normerna fran 1968:

”Resultaten [fran olika undersokningar (Scaft 1:2, 1:4 och 1:6)] har pd olika sdtt visat
att sdval trafikolyckornas frekvens och karaktdr som trafikanternas beteende och
upplevelser varierar med trafikmiljon. Resultaten bor tolkas sd att trafikmilion dr en av
flera samtidigt verkande faktorer, som orsakar att olyckor intriffar. | manga fall kan
miljofaktorn vara den utlosande, varfor man i trafiksdkerbetsarbetet bor arbeta for att
i mojligaste man eliminera storningar fran trafikmilion. Vidare bor man utforma
trafikmiljon sd att en eventuell olycka far en sd lindrig utgang som mdajligt.” (SCAFT
1968, 20).

I Hydén (2008) anges ett antal dtgiarder som skulle ga i linje med nollvisionen: & ena
sidan mittracke pa landsvigar for att forhindra svara motes- och singelolyckor och &
andra sidan hastighetssikring till 30 km/h i m6ten med fotgiangare och cyklister. Ett
konsekvent genomforande av de enligt Nollvisionen tilldtna hastigheterna — de som
inte orsakar nagra allvarliga olyckor eller dodsfall i trafiken — skulle leda till mycket
laga hastigheter i samhillet. Trots att nollvisionens etik motsatter sig att byta antal
dodade och skadade mot hogre hastigheter (kortare restider) gors detta anda i
praktiken. Motstandet mot att sinka hastigheten utgar fran forklaringsmodeller om att
de vore negativt av samhallsekonomiska skal (Carlsson 1999). Den utvirdering av de
forsta tio dren som gjordes i VIT Rapport 578 visade dessutom att fokus dittills mest
handlat om miljon (gator och vigar) och maskinen (fordonen). Den tredje
komponenten, manniskans ansvar, har inte varit lika framtradande. I rapporten
beskrivs en pessimism hos de intervjuade personerna avseende beteendeforandringar
hos trafikanterna (Levin & Forward 2007).
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Sa lange nollvisionen ar grunden i trafiksikerhetsarbetet enligt Trafikverket och
riksdagen, kommer trafiksituationer som cykelrondellen, dar den upplevda
trafiksiakerheten ar ldg men den objektiva trafiksikerheten hog, betraktas som oviktiga
ur trafiksidkerhetsperspektiv. Med andra ord kommer den upplevda trafiksikerheten
ignoreras savida den inte har katastrofala foljder. Nollvisionen accepterar ju att
olyckor intriffar, men inte att de leder till allvarliga olyckor eller dodsfall. Cykeln —
som 4r ett transportmedel som generellt sett inte utgor fara for andra trafikanter (med
undantag for de svagaste grupperna i samhillet) — kommer med detta synsitt saledes
alltid betraktas som ett offer i trafiksikerhetssammanhang. Att fotgiangare och
cyklister ofta grupperas ihop som oskyddade trafikanter bekriftar dven detta, eftersom
det de framforallt kan anses vara oskyddade mot ar faran som motortrafikanter i hoga
hastigheter utgor for dem.

Det dddliga trafikantsubjektet som norm for trafiksakerhetsteori

Med SCAFT-riktlinjerna, da trafikmiljon pekades ut som den ofta avgorande faktorn
for trafiksakerhet, slogs begreppen trygghet [i hog hastighet] och trafiksikerhet
samman. Jag menar att riktlinjerna framjade trafiksikerheten under kriteriet att
motortrafikanterna garanteras hoga hastigheter pa bekostnad av t.ex. fotgangares och
cyklisters ratt till gatuutrymme, tillganglighet och trygghet. Hidanefter har
trafiksakerhet teoretiserats som ett amne som i huvudsak behandlar “trafikdoden”, att
atgdarda antalet dodsfall och allvarligt skadade i trafiken. Trafiksikerhetsteorin har
med andra ord utformats samtidigt som trafiken blivit dodligt farlig for individer i
samhallet. Eftersom trafiksikerhet definieras utifran nollvisionen, kan inte
trafiksidkerhet “goras” om nagra allvarliga skador eller dodsfall inte intraffat.
Motortrafikanten har blivit normen for hur trafiksiakerhet teoretiserats. I svensk
trafiksikerhetsdiskurs antas en subjektsposition som bygger pa trafikanten som
livsfarlig i sig. Trafiksikerhet betraktas alltid utifran det dodliga trafikantsubjektet.
Trafiksidkerhet som en kvalitativ parameter, upplevd trafiksiakerhet, har darfor blivit
hanvisad till mal om att tryggheten och tillgangligheten i transportsystemet ska oka,
trots att det for cykeltrafiken finns ett antal problem och atgarder som kan betraktas
och analyseras bade ur ett trygghets- och ett trafiksakerhetsperspektiv. De mal som
framforallt riktar sig till att 6ka tryggheten eller den upplevda trafiksikerheten ar
mycket svarare att kvantifiera an Nollvisionen. Detta, tillsammans med att
Nollvisionen dr en robust vision som ar svar att motsatta sig, gor att dessa mal inte
varderas lika hogt.

Jag ar medveten om att dessa resonemang behover mer empiri for att verifieras.
Trafiksakerhet

Marginalisering av kvalitativa aspekter

En trafiksiker situation som upplevs otrygg ar enligt en trafiksiakerhetsteori med ett
dodligt trafikantsubjekt som norm inte feltinkt — det ar trafikanten som ar
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felinformerad om den objektiva trafiksikerheten. Nar en analys av cykelrondellen ur
ett trafiktekniskt trygghetsperspektiv gjordes enligt Holmberg et al. (2008) framgick
detta bokstavligt:

”[ en objektivt saker situation, men som dndd upplevs otrygg, kan en dtgdrd vara att
oka kunskapen om eventuella faror.” (Holmberg et al. 2008, s. 80).

I detta citat finns dterigen en definitionsmassig uppdelning mellan trygghet (upplevd
trafiksiakerhet) och trafiksakerhet som tva fullstindigt separata omraden, trots att
Hydén tidigare i kapitlet beskrivit trygghet som en del av trafiksikerhet (subjektiv
trafiksikerhet) (Hydén 2008). En situation som upplevs som osiker men som ar
objektivt saker faller helt utanfor denna teoretiska analysmodell. Losningen pa
problemet med cykelrondellen ar enligt denna modell att utbilda trafikanterna i att
situationen ar objektivt siker. Detta samtidigt som det finns en vilja att forandra
trafiksystemet sd att det ar tillgangligt och tryggt for alla trafikanter:

” Andras trafikmilién sd att den upplevs som trygg av de mest sdrbara eller mest
otrygga trafikanterna eller trafikantgrupperna gynnas sannolikt alla trafikanter”
(Trafik for en attraktiv stad 2007, 84).

Grundantagandet om att “[d[tgdrder for att minska antalet allvarliga skador paverkar
dven lindriga skador och forboppningsvis dven den upplevda sikerheten vid cykling”
(Trafikverket 2014:2) behover omprovas for att den upplevda trafiksakerheten vid
cykling ska kunna tas pa allvar, eftersom cykelrondellen uppvisar ett exempel dar detta
inte giller. Cykelrondellen ar ju enligt traditionell trafikteknisk trafiksiakerhetsteori
saker, men upplevs som osdker av cyklister. En bedomning av den enligt antagandet
om att forbattrad sikerhet leder till forbattrad trygghet gar dirmed emot malen om att
oka cykling i samhillet.

3.3.2 Dialektiken mellan systemutformare och trafikant

Hydén (2008) kritiserar att den definition av trafiksystemet som ett samspel mellan
manniska, maskin och milj6 ofta bara anvants for att hitta orsakerna till olyckor, och
menar att detta ar ett alltfor begransat synsatt. Han forklarar att det inte enbart ar
trafikanten som bar ansvar for att olyckor intraffar, utan dven skaparen av systemet.
Jag menar att detta i sig ar ett begransande synsatt, som inte tar hansyn till den frusna
ideologi som normer, regler och inte minst den bebyggda miljon reproducerar.

Trafikingenjoren, “systemutformaren”, paverkas av normer och regler som skapats av
samhillet. Det finns en dialektisk spinning mellan trafikingenjéren och trafikanten,
som ar omsesidigt konstituerande och reproducerande av befintlig
trafiksiakerhetsdiskurs. Dessa normer och regler kan enligt Lundins (2008) synsatt
forstas som en frusen ideologi, eller den tredje nivans maktrelationer enligt Lukes
maktteori. Saval trafikingenjoren som trafikanten paverkas av den dodliga
trafikantsubjektspositionen inom trafiksidkerhetsteori och ansvaret for att trafikolyckor
intraffar kan inte fullstindigt laggas pa ndgon av dem. Detta 4r ocksa en fullgod
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anledning att inte lagstifta om att trafikingenjoren har ett ansvar vid trafikolyckor. Den
hastighet som tillats pa en viss vdg ar inte ett logiskt och rationellt beslut utan ett
beslut som avspeglar maktrelationer i samhallet. Dessa maktrelationer aterspeglas dven
i vilket mal det 4r som blir “dimensionerande” i malkonflikter. Exempel pa hur dessa
maktrelationer tar sig i uttryck ar:

* Att hoga hastigheter prioriteras over fotgiangares och cyklisters sikerhet

e Att det dodliga trafiksubjektets upplevda siakerhet anger normen foér hur
“oskyddade” trafikanters upplevda sidkerhet definieras, och nollvisionens mal
om noll doda prioriteras framfor malet om ett tillgangligt transportsystem

3.3.3 Trygghets- respektive trafiksakerhetsteori och metod

Konflikttekniken

Konflikttekniken dr som sagt i forsta hand utvecklad for studier av konflikter mellan
motorfordon. Att den ar utvecklad for motorfordon anges som orsaken till varfor den
inte fungerar lika bra for studier av konflikter mellan motorfordon och fotgangare.
Detta 4r inte helt ogrundat, men en utveckling av denna beskrivning enligt ovanstadende
resonemang ger en djupare bild. Nir en konfliktstudie enligt den svenska
konflikttekniken gors for en trafiklosning, raknas antalet nastan-olyckor. Antalet
extrapoleras till att under en given langre period leda till ett visst antal allvarliga
olyckor, som sedan bedoms enligt en given mall. De konflikter som uppmarksammas i
en konfliktstudie menar jag borde ge trafikanterna en viss obehagskansla, sa om
tillrackligt manga nistan-olyckor intriffar kommer korsningen med stor sannolikhet
upplevas som trafikfarlig. Tillrackligt manga nistan-olyckor kommer dven leda till att
korsningen blir objektivt trafikfarlig. Detta dr kdrnan i konflikttekniken. Ett tillrackligt
antal allvarliga konflikter kommer leda till en allvarlig trafikolycka. Vad som gors i en
konfliktstudie ar dirmed en kvantifiering av den subjektiva savil som den objektiva
trafiksdkerheten (enligt samma utgangspunkt som senare formulerades i Nollvisionen).
Det generella sambandet mellan objektiv och subjektiv trafiksiakerhet har, under
forutsittning att ett dodligt trafikantsubjekt studerats, varit linjart. Trafiktekniken har
hittills varit obendgen att uppmarksamma att siffrorna for allvarliga olyckor och déda
delvis dven kvantifierar upplevd trafiksikerhet, under férutsattning att trafikanten
utgor en potentiell livsfara for andra trafikanter, saval oskyddade som skyddade fran
det dodliga trafikantsubjektet. En trafiksikerhetsatgiard for motortrafik i hoga
hastigheter ar saledes ocksa en trygghetsatgard for motortrafikanter, trots att den inte
explicit erkdnns som en sadan.

Anledningen till varfor konflikttekniken inte kan appliceras pa cykelrondellen kan vara
att den forutsitter en strikt kvantitativt avgransad trafiksiakerhetsteori baserad pa det
dodliga trafikantsubjektet. En utveckling av begreppet till att trafiksikerhet pa allvar
aven behandlar den upplevda trafiksikerheten hade lett till att konflikterna i sig hade
betraktats som ett trafiksikerhetsproblem. Det dr som tidigare beskrivet inte alltid den
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verkliga risken for att raka ut for en allvarlig skada som hindrar manniskor att borja
cykla, utan att det manga ganger ar det sannolikheten att 6verhuvudtaget riskera raka
ut for en olycka som ar avgorande (Trafikverket 2014b). Att nira olyckor har storre
paverkan pa upplevd risk an faktiska kollisioner bekriftas dessutom av Sanders (2014)
resultat.

Planering av cykelinfrastruktur som anvander sig av minskad upplevd sakerhet for att
uppna 6kad objektiv sikerhet kommer darfor endast leda till att fler betraktar cykeln
som osidker. Sanders (2014) menar att atgarder som syftar till att forbattra sidant som
ar forknippat med nara olyckor — savil cyklisters beteende som korsningsutformning —
kommer hjilpa till att 6ka andelen som cyklar. Detta bekriftas av den teori jag lagt
fram i denna uppsats.

3.3.4 Kritisk analys av cykelrondellen

Hur ska cykelrondellens problematik forstas utifran kritiken av trafiksakerhetsteorins
ignorans av den upplevda trafiksikerheten? Jag kommer har titta tillbaka pa saval det
empiriska materialet jag har i form av mediabilden av cykelrondellen samt gora en
kritisk analys av resultatet i del 1.

Radioinslaget och tidningsartikeln har gett en tydlig bild av att cykelrondellen upplevs
som trafikfarlig av manga cyklister. Trafikplanerarna vidhaller dock att den ar
trafiksiker. STRADA-utdraget visar som trafikplanerarna siager pa ett litet antal
olyckor i forhallande till antalet trafikanter som passerar, men jamforelsen 6ver
huruvida den ar siker eller inte gors som jag visat utifrdn ett trafiksikerhetsperspektiv
dar bilen dar norm och cykeln ar offer. I denna korsning utgor cykeln normen och
huruvida korsningen ar trafiksiaker ej maste darfor provas utifran detta perspektiv.

Den bild som aterfinns i media av cykelrondellen avspeglar tendensen att definiera
trafiksikerhet som ett enbart tekniskt problem, och ett problem dar kvantitativa
metoder dr bast lampat for att utvardera trafiksikerheten. Nar reportern ifragasatter
om sa manga mindre olyckor behover intriffa, svarar trafikplaneraren att det ar
naturligt med avseende pa mingden trafikanter (cyklister). Att ndgot dr ”naturligt”
kan i detta fall tolkas som att det inte finns ndgon anledning att forbattra det. Det vore
mycket svart att applicera samma status quo-resonemang pa biltrafiken. Det ar ju
naturligt att manniskor dor i olyckor pa grund av att motorfordon haller sa pass hoga
hastigheter, men det hade aldrig kunnat beskrivas pa detta satt, eftersom de mal som
finns for hur trafiksikerhet ska behandlas utgar fran en logik som bygger pa dodliga
fordon och hoga hastigheter.

[ intervjun med trafikplaneraren pa Gatukontoret aterfinns tva av de tendenser som
Brown (2006) beskriver som arv fran jakten pa en vetenskaplig trafikplanering. A ena
sidan tendensen att motverka inblandning fran icke-experter (sdsom politiker,
representanter fran intressegrupper eller medborgare), och 4 andra sidan tendensen att
anvanda sig av kvantitativ data som vapen i konflikter med foregdende nimnda icke-
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experter. Cyklisternas upplevda trafiksikerhet har har inget varde, utan
problemformuleringen for ett trafiksikerhetsproblem i denna korsning begransas av
planerarna till forekomsten av allvarliga olyckor eller dodsfall. Som tidigare visat ar
inte dessa obefintliga, och fragan 4r vad det dr som gor att de olyckor som férekommer
ar acceptabla 6verhuvudtaget.

I artikeln i ETC pekas problemet med korsningen ut som att cyklisterna har en for hog
hastighet, och en utformning som far cyklister att sakta ner ar med andra ord en
16sning pa problemet. Min observation visade dock att det finns manga cyklister som
tar for sig och passerar korsningen i hog fart, medan manga stannar helt och héllet och
hoppar av cykeln for att vanta pa en lucka dar de kan ta sig igenom korsningen.

De fragestallningar som jag tog upp i metodkapitlet i denna del, “Varfor ska nagon
overhuvudtaget behova kianna sig otrygg i trafiken?” och “Varfor skulle det behova
finnas en korrelation mellan upplevd och objektiv trafiksakerhet?”, blir har relevanta
for trafikplaneraren att besvara. Svaret kommer troligtvis utga fran en
trafiksakerhetsteori som ar kvantitativt avgransad, och som utgar fran ett dodligt
trafikantsubjekt.
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4 Sammanfattande diskussion

4.1 Mot en egen logik for cykeltrafikanten

Den svenska konflikttekniken har definierat ett forhallande mellan nastan-olyckor och
allvarliga trafikolyckor. Tekniken fungerar som tidigare visat battre for motortrafik dn
for cykeltrafik. For motortrafik gar namligen upplevd trafiksikerhet och antal olyckor
hand i hand. Ju fler ndstan-olyckor, desto fler allvarliga olyckor. For cykeltrafik borde
forhallandet mellan nistan-olyckor och allvarliga olyckor vara mycket storre (d.v.s.,
fler nastan-olyckor per allvarlig olycka). Detta gar i linje med den observation jag
gjorde i november 2014. De metoder som idag finns for utvardering av trafiksiakerhet
(bl.a. den svenska konflikttekniken) ar obenagna att forklara problem som innefattar
en lag upplevd trafiksiakerhet for cyklister. Detta har stora konsekvenser for hur
cykeltrafiken upplevs. Tryggheten i att kunna forutsiga att en cykelresa sannolikt inte
kommer omfatta nagra storre konflikter dar av denna anledning lagt prioriterad.

Som tidigare namnt blir det av rimliga skal storre konsekvenser vid en kollision dar ett
eller flera motorfordon 4r inblandade, jamfort med en kollision dar fotgangare eller
cyklister ar inblandade. Den skenbara uppdelningen av trafiksikerhet och trygghet som
tva diskret avgransade atgardsomraden ar inte svar att hirleda till en uppdelning pa ett
institutionellt plan. Trygghet och trafiksidkerhet ar mjuka respektive harda parametrar,
otekniska respektive tekniska dtgardsomrdden. Resonemanget om SCAFT-riktlinjerna
ovan visar dock att tekniker dven dgnat sig at upplevd trafiksikerhet, som en
biprodukt av att de gett trafikmiljon en sa pass avgorande karaktir. Detta fortplantar
sig dn idag. Om trygghet for motortrafikanter erkidnts som den sa pass inflytelsefulla
faktorn bakom manga atgarder inom trafikplanering som den ir, skulle cykelrondellen
inte sett ut som den gor idag.

En vag framat i detta ar att vidga de idag mycket snivt definierade omradena trygghet
och trafiksikerhet, si att de d4ven 6verlappar varandra pa ett teoretiskt plan. Idag finns
en tendens att betrakta trygghet som ett kvalitativt problem som ar svart att
kvantifiera. Det finns inga storre skal for en trafiktekniker att definiera trygghet som
ett tekniskt kvantifierbart problem, och det ar darfor mycket lattare att avfarda
problemet som oviktigt. Detta trots att det 4r mycket avgorande i valet av fardmedel.
Trafiksakerhet som ett kvantitativt problem- och l6sningsomrade utifran det dodliga
trafikantsubjektet, med ett altruistiskt mal om noll déda och allvarligt skadade i
trafiken, ges en mycket storre betydelse i trafikingenjorens yrkesbeskrivning. Att vidga
savil trygghet som trafiksidkerhet till att 4ven omfatta delar av varandra, dar
trafiksiakerhet ges en kvalitativ dimension som 6verlappar trygghet, och trygghet ges en
kvantitativ dimension som 6verlappar trafiksikerhet, kan 6ka forstaelsen for cykelns
krav och behov i trafiken.
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Kvalitativt Kvantitativt

Trafiksdkerhet

Figur 10. Tidigare situation, med trygghet som kvalitativt omrade och trafiksakerhet som kvantitativt.

Kvalitativt Kvantitativt

Trygghet Trafiksakerhet

Figur 11. Forslag pa framtida situation. Omradena ges en gemensam delmingd. Forutsdgbarbet kan
betraktas som ett atgirds- och problemomrade som ar en del av bade trygghet och trafiksikerhet.

4.2 Definition av en gransoverskridande kategori: forutsagbarhet

Som tidigare nimnt 4r anledningen for att manga manniskor inte cyklar inte risken for
en olycka, utan viktigare ar sannolikheten att 6verhuvudtaget riskera att raka ut for en
olycka (Trafikverket 2014b). For att battre ta hansyn till detta foreslar jag en ny
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malformulering: cykeltrafiken ska garanteras en hog forutsagbarbet, dar
forutsagbarhet utgor det omrade som bade ar relevant for trygghetaspekten savil som
for trafiksakerhetsaspekten.

For en god forutsagbarhet ska forhallandet mellan upplevd och objektiv trafiksiakerhet
vara linjirt positivt. Vagsystemet for motorfordon ar implicit utformat enligt detta
system, men for att det ska vara mojligt att gora lika bra cykelinfrastruktur som det
finns motorfordonsinfrastruktur idag maste upplevd trafiksiakerhet betraktas som ett
omrdade som inte alls kan forvantas korrelera med objektiv trafiksidkerhet, dar objektiv
trafiksikerhet definieras enligt nollvisionen.

Hog forutsagbarhet

A

Objektiv trafiksakerhet

>

Upplevd trafiksakerhet

Figur 12. Hog forutsagbarhet. Plus-tecknen kan tinkas symbolisera en mangd olika trafiksituationer
som en trafikant stalls infor, dar trafikanten ar val forberedd for saval farliga situationer som ofarliga
situationer.
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Exempel pa lag forutsagbarhet

A

++ _-'I_- +
+ 4+ +  Trafiksiker korsning som upplevs osaker
= + + +
< + +
]
™
i
2
©
=
kv Osaker korsning som upplevs trafiksaker
]
8 +
+
+ T A
+ + 4
+ +
Upplevd trafiksakerhet

Figur 13. Exempel pa lag forutsdgbarhet. Plus-tecknen exemplifierar varierande situationer i samma
korsning, dar upplevelsen dven varierar fran person till person.

Anledningen till varfor en korsning bade kan upplevas som osiker och vara osaker ar
pa grund av att manniskan inte 4r rationell i trafiken. Det finns manga fall da
trafikanter tar risker, och att utforma ett trafiksystem som uppfyller manniskors
forvantningar av risken ar utifran detta perspektiv det minst daliga alternativet.
Cykelrondellen ett exempel pa en korsning som har lag forutsdgbarhet. I figur 13
motsvaras cykelrondellen av kvadraten i 6vre vianstra hornet, en trafiksiker korsning
som upplevs osiker.

4.2.1 Metodimplikationer for trafikteknik

Den svenska konflikttekniken som metod ar inte felaktig i sig, utan det ar tolkningen
av den som inte gar att applicera pa cykeltrafik. Det ar mycket enkelt att anpassa
metoden for att kunna anviandas konstruktivt for att forbattra cyklisters upplevda
trafiksikerhet. Om antalet observerade nara-olyckor ar stort bor det i sig betraktas
som ett trafiksikerhetsproblem enligt den modell jag foreslar.

4.3 Vad ar lésningen pa cykelrondellens problem?

Att definiera en l6sning pa problematiken med cykelrondellen kan inte goras utan en
del reflektion. Problemet jag definierar i denna uppsats, en bristande hiansyn till
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upplevd trygghet, kan ha ett antal tinkbara l6sningar. En 16sning daremot, ar i princip
omoijlig att peka ut utan att samtidigt definiera ett entydigt (“dimensionerande”)
problem. Detta dr precis vad jag i metodkapitlet kritiserar som en alltfér snabb vilja att
erovra problemformuleringsprivilegiet.

I del 1 beskrevs att de nederlandska riktlinjerna for cykelplanering och deras
trafiksiakerhetsdiskurs i storre man verkar inkludera upplevd trafiksikerhet i sin
definition av begreppet. Otvetydighet och enhetlighet i utformningsriktlinjer angavs
som en viktig parameter for okad trafiksikerhet, och ett antal korsningar mellan
friliggande cykelvagar har i Nederlinderna aven byggts om efter dessa principer. Jag
vill betona att jag inte menar att dessa utgor en losning pa problemet, eftersom
problemet i Sverige ligger pa en mycket mer basal niva, en diskursmissig forstaelse av
trafiksakerhet som kvantitativt och objektivt avgransat problem.

Figur 14. Cykelcirkulationsplats i Arnhem (2009). Killa: Flickr. Foto av
generaal2525.
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Figur 15. Cykelcirkulationsplats i Leiden (Google Street View 2014).

Figur 14 visar en cykelcirkulationsplats i Arnhem och figur 15 visar en liknande
cirkulationsplats i Leiden. Bida med tydlig reglering som talar om for cyklisten vilken
riktning cyklisten ska fardas i och med skyltar och méalning for vajningsplikt. En
ombyggnad av cykelrondellen i Malmo till ndgon av dessa losningar skulle kunna leda
till en antingen forbattrad eller forsamrad objektiv trafiksikerhet men formodligen en
forbattrad upplevd trafiksakerhet. Vilken l6sning som anses bast ar darmed en
vardering av politisk karaktar.

4.4 Forslag till vidare studier

Genom detta arbete har jag upptackt manga intressanta forskningsfragor som ar i stort
behov av mer empiri for att verifieras. Det finns mycket arbete att gora for att forsta
och ddarmed forbattra cyklisters upplevda trafiksikerhet. Att utveckla konceptet
forutsiagbarhet och dess betydelse for manniskors transportval skulle kunna vara
betydelsefullt for en battring pa detta omrade. Jag ar 6vertygad om att det gdr att visa
att denna modell ar anvandbar i planering dar paverkan pa firdmedelsval ar 6nskvard.

P4 ett mer teoretiskt plan kan en djupare forstielse erhallas genom att diskursivt
analysera hur trafiksikerhet som spraklig konstruktion paverkar vart sitt att tinka om
dmnet. Jag ar overtygad om att det finns manga insikter som kan upptickas genom ett
sadant tillvigagangssitt. Detta genom att exempelvis undersoka hur trafiksikerhet
betraktas i Sverige jamfort med i andra lander.
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5 Slutsatser

Sattet cykelinfrastruktur planeras idag bygger ofta pa best-practice-l6sningar och det
finns sallan nagra incitament att bygga infrastruktur som upplevs battre an vad
cyklisterna ar vana vid. Trafiksidkerhetsincitamenten dr namligen sma pa grund av att
trafiksidkerhet betraktas som ett enbart kvantitativt, objektivt problem- och
l6sningsomrade baserat pd nollvisionen, som i sin tur reproducerar ett samhille som
tillater motorfordon att fardas i hoga hastigheter, pa bekostnad av “oskyddade”
trafikanters upplevda trafiksakerhet, trygghet och tillganglighet. En utvidgning av
begreppet hade gjort det mer motiverat att bygga cykelinfrastruktur som inte bara
leder till fa dodsfall eller allvarliga olyckor, utan dven framjar den positiva upplevelsen
av cykelresan. Detta hade pa langre sikt lett till att fler manniskor kommer vilja cykeln
framfor bilen (Sanders 2014).

En korrelation mellan upplevd och objektiv trafiksikerhet kan idag endast forviantas
for ett dodligt trafikantsubjekt. Med dodligt trafikantsubjekt menas en forare av ett
fordon som har tillracklig rorelsemangd for att doda en oskyddad trafikant. En
generalisering av korrelationen mellan upplevd och objektiv trafiksiakerhet sa att den
aven antas galla for cyklister ar att satta det dodliga trafikantsubjektet som norm.

Under forutsittning att trafiksikerhet ges en avgorande roll i planeringen av fysisk
infrastruktur kommer “oskyddade” trafikanter att marginaliseras till forman for hoga
hastigheter for motortrafikanter. Marginaliseringen kommer dessutom motiveras av
“deras eget basta”. Under forutsittning att vi fortsattningsvis varderar hoga
hastigheter fore t.ex. trygghet och tillginglighet kommer Nollvisionen, i sin nuvarande
form, endast leda till ytterligare marginalisering av fotgiangare och cyklister.

Savil trafiksakerhets- som trygghetsteori behover vidgas for att 4ven kunna hantera
aspekter som omfattas av bada omraden, speciellt upplevd trafiksikerhet. En cyklists
upplevda trafiksikerhet skiljer sig avsevirt fran en bilists upplevda trafiksikerhet, och
det gar inte att anvdnda en och samma teoretiska referensram for fairdmedlen.

Cykelrondellen i Malmo ar inte utformad enligt ett perspektiv som tar hiansyn till
upplevd trafiksiakerhet for cyklister. Om funktionsmalet i de transportpolitiska malen
ska bli uppfyllt behover storre hiansyn tas till upplevd trafiksiakerhet. Antingen bor
nollvisionen omformuleras for att ta hansyn till cyklisters och andra “oskyddade”
trafikanters intressen, eller s bor ytterligare en nollvision formuleras, som grundar sig
i att inga fotgangare eller cyklister ska behova uppleva att de riskerar rdka ut for en
trafikolycka.
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7 Bilaga 1: STRADA Statistikrapport — Sammanfattning:
personer
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STRADA Statistikrapport

Olycksld Ar Minad Dag Klockslag Olycksplats Hiindelseforlopp polis Hiindelseforlopp sjukvird Alder Kon
Te 2 blev pacyklad av te 1 pa
cykelbanan. Te 1 avvek fran
734214| 2006 8 21 14:20 Cykelbanan, Kaptensgatan. platsen. Okant Uppgift saknas
Te 2 blev pacyklad av te 1 pa Cyklist blev pakord fran sidan av annan
cykelbanan. Te 1 avvek fran cykel. Den pakérande cyklisten avvek
734214| 2006 8 21 14:20 Cykelbanan, Kaptensgatan. platsen. fran platsen. 14 Kvinna
Inlaggarens uppgifter. Trel 2 skulle
rakt fram i korsningen da trel 1 helt
Cykelbanan Storgatan korsningen plétsligt svanger in framfér trel2
749503| 2006 12 20 17:00 Kaptensgatan och skall géra en vanstersvéang. 47 Man
Inlaggarens uppgifter. Trel 2 skulle
rakt fram i korsningen da trel 1 helt
Cykelbanan Storgatan korsningen plétsligt svanger in framfér trel2
749503| 2006 12 20 17:00 Kaptensgatan och skall géra en vanstersvéang. 39 Man
Storgatan, Malmo Adressen saknas pa Cyklist kort omkull i riktning mot
751581| 2006 1" 4 01:00 kartan LA Amiralsgatan. 60 Man
826655| 2008 1" 27 13:45 Kaptensgatan Te 2 kérde pa Te 1 pa cykelbana. Okant Uppgift saknas
830452| 2008 7 30 19:36 Storgatan 1 Malmo Cyklat omkull. 36 Kvinna
Jag gick sista rundan med hundarna. Sag
inte att jag kom med foten for nara kanten
dar plattorna slutar och dar det finns ett
trad planterat. Foten veks och jag foll
framlanges. Skulle vara battre med
starkare belysning och att jorden runt
844200( 2009 1 10 11:00 Kaptensgatan Malmo traden ar hégre upp. 56 Kvinna
Te 1 kolliderar med te 2 av okand
anledning och pa okant satt. Te 2
844502( 2009 4 18 04:27 Cykelbanan mellan Storgatan - Kungsgatan. avvker fran platsen. Okant Uppgift saknas
Skulle cykla rakt fram, men for att undvika
kollision med cykel som kom fran vanster
vajde jag till héger och kolliderade med
trapelare pa hoger sida och flog 6ver
850536( 2009 5 12 08:00 Storgatan Kaptensgatan Malmé styret. 31 Man
2 st cyklade i bredd och cykelbanan ar
Kaptensgatan efter rondellen mot smal sa styren hakade i varandra och vi
914179| 2010 " 17 14:40 Regementsgatan Malmo. foll. 47 Kvinna
Stannade och vajde for cyklister som kom
fran hoger, blir da pakord av en cyklist
som kommer nerifran Kaptensgatan.
Pakord pa sidan. Trillar av cykeln vid
kollisionen, far cykeln Gver mig. Vanster
978797| 2012 2 1 15:30 Kaptensgatan Storgatan Malmé ben kommer under cykeln. 55 Kvinna
Korsande cykelvagar. Métande cyklist
sneddar/svanger in framfér mig och jag
1000412 2012 5 30 08:05 Kungsgatan Kaptensgatan Malmo bromsar och faller av cykeln 58 Man
Cykel 1 cyklade i cirkulation och
svangde véanster. Cykel 2 kom fran
samma hall men kérde rakt fram i
cirkulationen men pa vé-sida om
cirkulationen. Cyklist 2 kérde in i
Korsningen Kaptensgatan- sidan pa cyklist 1 som foll till
1015297| 2012 10 " 07:45 Storgatan(cirkulationsplats, cykel/gangvag) marken. Okant Uppgift saknas
Cykel 1 cyklade i cirkulation och
svangde vanster. Cykel 2 kom fran
samma hall men kérde rakt fram i
cirkulationen men pa vé-sidaom  SKA SVANGA VANSTER. GOR TECKEN
cirkulationen. Cyklist 2 korde in i OCH BORJAR SVANGA. SAMTIDIGT
Korsningen Kaptensgatan- sidan pa cyklist 1 som foll till BLIR PAT OMKORD AV ANNAN
1015297| 2012 10 N1 07:45 Storgatan(cirkulationsplats, cykel/gangvag) marken. CYKLIST OCH DEN KOR PA PAT 62 Kvinna
Oklart fran vilket hall cyklisten och
1062103| 2013 10 1 01:30 Cykelbana Kaptensgatan/Storgatan den smitande Pb kom ifran. Okant  Uppgift saknas
BLEV PAKORD AV ANNAN CYKLIST
SOM SVANGDE OCH KORSADE PAT
VAG. LANDADE PA HANDEN OCH
1105689| 2014 5 26 12:40 MALMO STORGATAN/KAPTENSGATAN SLOG RYGGEN 23 Man
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