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Sammanfattning 
 
Behovet av ett tillgängligt och robust transportsystem ökar i takt med att Eskilstuna 

kommuns befolkning ökar och kommunen arbetar för en utveckling mot ett hållbart 

samhälle. Trafiksäkerhetsplanen är en del i Eskilstuna kommuns arbete mot ett mer 

hållbart resande i form av gång, cykel och kollektivtrafik. En förutsättning för detta är 

säkra trafikrum. 

 

Syftet med trafiksäkerhetsplanen är att stödja ett systematiskt och målinriktat 

trafiksäkerhetsarbete inom Eskilstuna kommun. Trafiksäkerhetsplanen ska konkretisera 

arbetet med trafiksäkerhet och tydliggöra hur kommunen avser att arbeta med 

trafiksäkerhetsfrågor de kommande åren för att trafikanter ska kunna vistas och röra sig i 

trafikmiljön utan risk för att skadas eller dödas till följd av en trafikolycka. 

 

Det nationella målet, nollvisionen, består i att ingen skall dödas eller skadas allvarligt till 

följd av trafikolyckor inom vägtransportsystemet. För att det nationella målet för 

trafiksäkerhet ska kunna uppfyllas måste varje aktör inom berörda sektorer ta sin del av 

ansvaret. Trafiksäkra Eskilstuna avser att ge Eskilstuna kommun stöd i arbetet med att ta 

sin del av ansvaret för att nå de uppsatta målen för trafiksäkerhet. Det övergripande 

trafiksäkerhetsmålet för Eskilstuna kommun är att till år 2030 ska kommunen genom olika 

åtgärder uppnå noll omkomna i trafiken på det kommunala vägnätet och minska antalet 

skadefall med 25 %.  

 

För att kunna få en bild av de hälsoförluster som uppstår till följd av trafikolyckor i 

Eskilstuna kommun har olycksstatistik från Strada analyserats. Nulägesbeskrivningen 

utgår från olycksstatistik från Strada för år 2012–2016. Av de olyckor som skett under de 

åren på det kommunala vägnätet medför den absoluta majoriteten lindriga personskador. 

Enligt statistiken är cyklisters och fotgängares singelolyckor vanligast och de ger även 

flest allvarligt och måttliga skadade. En fördelning i procent över de vanligaste 

olyckstyperna ger att: 

 Fotgängare singel står för cirka 27 % av antal personskador  

 Cykel singel cirka 21% 

 Upphinnande cirka 13% 

 Cykel – motorfordon cirka 11% 

 Singel motorfordon cirka 8 % 

 Fotgängare – motorfordon cirka 5% 

 

Kostnaderna för trafikolyckor består inte enbart av de materiella kostnader eller kostnader 

för sjukvård som olyckan direkt orsakat utan även kostnader i form av till exempel 

långsiktig rehabilitering eller förlust av hälsa och välbefinnande. Med hjälp av 

schablonsiffror kan årliga kostnader för den lokala trafiksituationen beräknas. Ett 

genomsnittligt år, baserat på olycksstatistiken åren 2012–2016, ger upphov till en total 

kostnad för personskadeolyckor på ungefär 700 miljoner kronor. Detta är kostnader som 

sprids på de skadades alla levnadsår, men även en kostnad som byggs på för ytterligare 

skador varje år. Som underlag för beräkningarna har endast sjukvårdsrapporterade data 

använts. 

För att nå de kommunala målen och kunna prioritera vilka insatser som kommunen ska 

jobba med behöver det förebyggande trafiksäkerhetsarbetet koncentreras på några 

olyckstyper och då lämpligt de som ger störst hälsoförlust. Detta innebär att cyklisters och 
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fotgängares singelolyckor samt olyckor mellan motorfordon och cyklister/fotgängare 

prioriteras i kommunens trafiksäkerhetsarbete. 

Planen pekar på följande insatsområden som är viktiga att arbeta med för att minska 

antalet olyckor samt för att minska allvarlighetsgraden i de olyckor som sker. 

 Hastighetsefterlevnad på kommunalt vägnät 

 Hjälmanvändning cyklister 

 Säkra gång-, cykel- och mopedpassager (GCM) 

 Drift och underhåll av gång- och cykelnätet 

 Trafiksäkerhetsfokus vid planering och projektering vid ny- och ombyggnation 

 Beteendepåverkande åtgärder 

 Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i linje med ISO 39001 

 

Säkra GCM-passager och hastighetsefterlevnad är två mycket viktiga områden med 

hänsyn till att minska antalet omkomna och allvarligt skadade i trafiken. Drift och 

underhåll har en betydande roll i att minska antalet måttligt och lindrigt skada då detta 

påverkar stora volymer, men det påverkar även de allvarligt skadade. 

 

För respektive insatsområde har nuläge, mål och trafiksäkerhetspotential beskrivits och 

åtgärder har föreslagits. Åtgärdsplanen ger förslag på prioritet mellan åtgärderna baserat 

på måluppfyllnad, genomförbarhet och kostnad.  

 

Med trafiksäkerhetsplanen som stöd ska trafiksäkerhetsåtgärder prioriteras, beslutas och 

genomföras. För att kommunen systematiskt ska kunna arbeta med dessa frågor behöver 

planen och åtgärderna kontinuerligt följas upp. Uppföljning görs med hjälp av ett antal 

mätbara indikatorer som erfarenhetsmässigt visar på minskning och/eller lindring av 

olyckor inom de insatsområden som kommunen har valt att prioritera.  
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Begreppslista 
 
ATK-kamera  Automatiserad trafiksäkerhetskontroll, i dagligt tal även 

kallad fartkamera eller hastighetskamera. 

GCM-passage Gång-, cykel- och mopedpassage. Särskilt iordninggjord plats för 

att underlätta passage för oskyddade trafikanter över körbana. I 

rapporten innefattar begreppet gång- och cykelpassager, 

övergångställen och cykelöverfarter. 

Huvudvägnät  Huvudvägnätet har en uppsamlande funktion och består primärt av 

genomfarts- eller infartsgator eller huvudgator.   

Kommunal väg Väg, parkering, trafikyta samt gång- och cykelbana som kommunen 

ansvarar för. 

Motorfordon  I begreppet motorfordon räknas motordrivna fordon avsedda för 

person- och godstransporter. Motorcyklister räknas som 

motorfordon i denna trafiksäkerhetsplan. 

Nollvisionen  Nollvisionen är det långsiktiga målet att ingen ska dödas eller 

skadas allvarligt till följd av trafikolyckor i Sverige. Nationell antagen 

och beslutad av Sveriges riksdag att gälla för trafiksäkerhetsarbetet 

i Sverige. 

Oskyddad trafikant Som oskyddad trafikant räknas i denna Trafiksäkerhetsplan 

gående, cyklister och mopedister. 

Singelolycka  En olycka med endast en trafikant/ett fordon. 

Skadegrad  Hur allvarlig en skada är. 

Statlig väg  Väg, parkering, trafikyta samt gång- och cykelbana som staten 

ansvarar för. 

Strada   Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) är ett 

informationssystem som hanterar skador och olyckor inom hela 

vägtransportsystemet och förvaltas av Transportstyrelsen.  

Säker passage  En passage klassificeras som säker om den är planskild eller om 

fordonen som passerar den har en hastighet där 85-percentilen inte 

överstiger 30 km/h 

Trafikarbete  Betecknar den totala omfattningen av trafik inom ett visst område 

och under viss tid. Trafikarbete anges i enheten fordonskilometer 

och utgör antalet fordon multiplicerat med den sträcka i kilometer 

varje fordon förflyttas. 

Trafiksäkerhetspotential Effekt en trafiksäkerhetsåtgärd uppskattas få i form av minskat 

antal döda eller skadade. 

Väghållare  Den som äger och förvaltar en väg. Behöver inte vara den som 

äger marken. 

85-percentil  85-percentil innebär att 85 % av alla fordon har en hastighet lika 

med eller lägre än den angivna hastigheten. Ex. om 85-percentilen 

är 42 km/h innebär det att 85% av fordonen kör i lägre hastighet än 

42 km/tim. 85-percentilen är ett vanligt förekommande mått när det 

gäller hastigheter och ger ett mer tillförlitligt mått än 

medelhastighet, då det inte påverkas av extremvärden.  
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1 Inledning 

Denna trafiksäkerhetsplan är framtagen för Eskilstuna kommuns arbete för att öka 

trafiksäkerheten inom kommunen. Ökad trafiksäkerhet är viktigt utifrån flera aspekter, inte 

minst för att minska antalet olyckor och därmed lidande till följd av skador.  Det berör 

också kvaliteter som trygghet, trivsel och tillgänglighet i stadsrummet.  

Utöver ovanstående aspekter är trafiksäkerhetsplanen en del i Eskilstuna kommuns 

arbete mot ett mer hållbart resande i form av gång, cykel och kollektivtrafik. En 

förutsättning för detta är säkra trafikrum. Tillhörande hållbarhetsaspekten finns de globala 

målen, antagna av FN1. I denna trafiksäkerhetsplan behandlas bland annat mål 3 – Hälsa 

och välbefinnande, 11 – Hållbara städer och samhällen samt 13 – Bekämpa 

klimatförändringen.  

Idag finns målsättningar gällande trafiksäkerhet på både internationell, nationell och lokal 

nivå. Målsättningarna utgår ofta från problematiken gällande antalet döda och allvarligt 

skadade i trafiken. Nollvisionen är en nationell antagen vision som innebär att ingen ska 

dödas eller skadas allvarligt i trafiken, visionen kommer att ligga till grund för de 

målsättningar kopplade till trafiksäkerhet som Eskilstuna kommun antar i denna plan. 

Utöver målsättningarna kommer ett flertal insatsområden väljas ut, vilka anses vara 

viktiga att främst fokusera på för att öka trafiksäkerheten i kommunen.  

Eskilstuna kommun har arbetat med trafiksäkerhet under en längre tid. Tidigare arbeten 

som genomförts är bland annat en trafiknätsanalys 2001 och en trafiksäkerhetsrevision 

2006. En hastighetsplan togs fram enligt Rätt fart i staden och antogs 2011. Den pekade 

tydligt på att hastighetsnivåerna i Eskilstuna går att sänka och att det har varit fokus på 

bilars framkomlighet på bekostnad av fotgängare och cyklister. Under 2014 genomfördes 

en cykelrevision där säkerheten och drift och underhåll pekades ut som 

förbättringsområden. Sedan 1969 har Eskilstuna även samlat sin trafikstatistik i en årlig 

rapport, Trafiken i Eskilstuna, där olycksstatistik för varje år följs upp.  

Eskilstuna kommun har ett flertal strategiska dokument med målsättningar för stadens 

utveckling. Viktiga ur trafiksäkerhetssynpunkt är Eskilstuna kommuns översiktsplan, 

trafikplan samt cykelplan. Trafiksäkerhetsplanen är ett mer djupgående dokument 

gällande trafiksäkerheten och ska samspela med de andra planerna. Planen kommer att 

vara styrande för kommunens årliga budgetering till insatser gällande trafiksäkerhet. Ett 

framgångsrikt trafiksäkerhetsarbete förutsätter att trafiksäkerhetsfrågorna är väl 

förankrade i kommunen och även integrerade med den övriga stadsplaneringen.  

Innan Sweco fick i uppdrag är arbeta med trafiksäkerhetsplanen påbörjade Eskilstuna 

kommun själva arbetet. Genom uppdrag i kommunens årsplan och synpunkter från 

Länsstyrelsen, gällande trafiksäkerhetens roll i Lagen om skydd om olyckor, fanns en vilja 

att arbeta med frågan. För att skapa bred förankring har Eskilstuna kommun hållit flera 

workshops med olika aktörer som har möjlighet att påverka eller som är direkt berörda av 

de insatsområden som föreslås. Genom dessa workshops har det till exempel varit tydligt 

att en satsning på oskyddade trafikanter ska vara ett prioriterat område för 

trafiksäkerhetsplanen. 

                                                      
1FN:s medlemsländer antog Agenda 2030 år 2015, en universell agenda som inrymmer de Globala 
målen för hållbar utveckling. I begreppet hållbar utveckling integreras de tre dimensionerna av 
hållbarhet: social, ekonomisk och miljömässig. http://www.globalamalen.se/ 
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Denna trafiksäkerhetsplan är framtagen enligt processen i handboken – Trafiksäkra 

staden: Handbok för ett målinriktat kommunalt trafiksäkerhetsprogram2 (i fortsättningen 

refererat till som handboken). Arbetssättet i handboken är processinriktat och syftar till att 

stödja ett effektivt och systematiskt arbete med trafiksäkerhetsfrågor i kommunen. 

Arbetsprocessen, se Figur 1.1, beskriver bland annat vilka delar som bör ingå i en 

trafiksäkerhetsplan och har använts i framtagandet av Eskilstuna kommuns 

trafiksäkerhetsplan.  

 

 

Figur 1.1 - Arbetsprocessen som finns beskriven I handboken – trafiksäkra staden. 

1.1 Syfte  

Syftet med trafiksäkerhetsplanen är att stödja ett systematiskt och målinriktat 

trafiksäkerhetsarbete inom Eskilstuna kommun. Trafiksäkerhetsplanen syftar även till att 

formulera inriktningar och åtgärder som kan stödja Eskilstuna kommun i arbetet med att 

nå kommunens övergripande mål om att alla olika slags transporter sker på ett effektivt, 

säker och miljömässigt hållbart sätt.  

Planen ska fungera som ett verktyg för att underlätta för kommunens politiker och 

tjänstemän att fatta rätt beslut för att uppnå de nationella och kommunala 

trafiksäkerhetsmålen. 

  

                                                      
2 Trafiksäkra staden: Handbok för ett målinriktat kommunalt trafiksäkerhetsprogram, SKL och 
Trafikverket (2013) 
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1.2 Avgränsningar 

Nulägesbeskrivningen för Eskilstuna kommun och analysen av trafikolyckornas 

konsekvenser i denna trafiksäkerhetsplan grundar sig på inrapporterade olyckor 2012–

2016 i Strada. Denna olycksstatistik omfattar skador och olyckor inom hela 

vägtransportsystemet, både olyckor med fordon inblandade och olyckor där fotgängare 

har halkat eller snubblat. 

Eskilstuna kommun kan främst påverka trafiksäkerheten på det kommunala vägnätet och 

därmed har analyserna av trafikolyckornas konsekvenser fokuserat på de olyckor som 

har skett på det kommunala vägnätet. Det kommunala vägnätet är till största del 

koncentrerat inom Eskilstuna och Torshälla tätort. I korsningar där statliga och 

kommunala vägar möts har olyckorna rensats bort om staten har rådighet över 

korsningen. 

I Strada räknas motorcyklister som motorfordon i klassificeringen av olika olyckstyper 

även om de enligt VGU räknas som oskyddade trafikanter. I denna trafiksäkerhetsplan 

noteras motorcyklister som motorfordon. Fotgängare, cyklister och moped noteras som 

oskyddade trafikanter. 
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2 Trafikolyckornas konsekvenser - Nulägesbeskrivning för Eskilstuna 
kommun 

2.1 Hälsoförluster till följd av 

trafikolyckor 

Den hälsoförlust som uppstår till följd 

av trafikolyckor i Sverige har under 

många år underskattas. Sveriges 

officiella trafikskadestatistik grundar sig 

på polisens rapportering av 

trafikrelaterade olyckor med 

personskador. Polisens rapportering 

omfattar dock inte alla inträffade 

trafikolyckor utan innehåller stora 

mörkertal, speciellt för oskyddade 

trafikanter. Rapporteringen har 

kompletterats med sjukhusbaserad 

registrering av konsekvenserna av skador som uppstår i trafiken. Polisens registrering av 

trafikolyckor i Strada är rikstäckande sedan 2003 och från och med 2016 är samtliga 

akutsjukhus i Sverige anslutna till Strada. Mälarsjukhuset i Eskilstuna är anslutet sedan 

september 2006. Sjukhusen rapporterar även olyckor där personer har snubblat eller 

halkat i vägmiljön, vilket polisen inte gör. Om denna olyckstyp hade ingått i den officiella 

statistiken skulle fotgängare vara en stor andel av allvarligt skadade. De största 

hälsoförlusterna drabbar grupperna gående och cyklister och upp till cirka 90 % av dessa 

skadehändelser sker inom tättbebyggt område. Detta är ett så betydande problem att det 

måste beaktas i det kommunala trafiksäkerhetsarbetet. 

Olycksstatistiken i Strada är inte fullständig men är det mest täckande som finns idag 

vilket ger en uppfattning om Eskilstuna kommuns problem vad gäller trafiksäkerhet. 

Trafiksäkerhetsarbetet i Sverige fokuserar på att reducera hälsoförlusterna i 

trafiksystemet. Trafikolyckor som endast leder till materiella skador och därmed inga 

personskador är alltså acceptabla och ingår därför inte i analyserna om vilka åtgärder 

som ska vidtas för ökad trafiksäkerhet. Nollvisionen accepterar att olyckor inträffar, men 

inte att de leder till död eller allvarliga personskador. 

2.1.1 Positiv hälsoeffekt 

Det är i detta sammanhang viktigt att betona att det även finns en positiv hälsoeffekt av 

att gå och cykla. World Health Organization (WHO) har till exempel gjort bedömningen att 

en i stort sett inaktiv person i medelåldern som börjar gå/cykla fem kilometer om dagen, i 

stället för att ta bilen, minskar risken för hjärt- och kärlsjukdomar med upp till 50 procent. 

Ett byte från att vara bilist till cyklist eller fotgängare, skapar i genomsnitt en positiv hälsa 

trots risken att drabbas av en olycka. Kan trafiksäkerheten förbättras för de oskyddade 

trafikanterna blir dock skillnaden betydligt större. Med kommunens målsättning att öka 

andelen cyklister, ökar även incitamentet och acceptansen för införande av omfattande 

trafiksäkerhetsåtgärder. Cykelvägnätet i Eskilstuna kommun anses även ha kapacitet 

kvar och därmed finns möjlighet att öka antalet cyklister i det befintliga vägnätet. 

Det finns en teori om Safety in Numbers som innebär att ju fler utövare, exempelvis 

cyklister, desto säkrare blir det per utövare. Det vill säga ett icke-linjärt förhållande mellan 

Strada 

Strada är ett informationssystem som 

hanterar skador och olyckor inom hela 

vägtransportsystemet och förvaltas av 

Transportstyrelsen. Systemet bygger på 

och sammanför data från både polis och 

sjukvård vilket ger ett betydligt bättre 

informationsunderlag. Det bidrar till 

större kunskap om omfattning och 

svårighetsgrad. Mer information om 

Strada finns i Bilaga 1. 
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risk för kollision och antal utövare. En faktor för detta handlar om att ett ökat antal 

cyklister innebär en ökad synlighet som medför en ökad säkerhet eftersom övriga 

trafikanter blir mer uppmärksammade och ändrar sitt beteende. En annan möjlig faktor är 

även att ju fler cyklister desto större andel motorister som emellanåt är cyklister själva 

vilket leder till ökad förståelse i trafiken och därmed ökad säkerhet.3 

En ökad gångtrafik kan bland annat åstadkommas genom att skapa attraktiva miljöer för 

både vistelse och rörelse i tätorten, med trivsamma och säkra miljöer för gående. Det värt 

att komma ihåg att varje resa, oavsett färdmedel, börjar och slutar med trafikanten som 

fotgängare. Gångtrafiken måste vara säker för att kunna betraktas som långsiktigt hållbar. 

För att gångtrafiken ska kunna öka måste en ökad trafiksäkerhet även gå hand i hand 

med arbetet för ökad trygghet, attraktivitet och tillgänglighet för alla gående, inklusive 

personer med funktionsnedsättning.4 

2.2 Skadans allvarlighetsgrad  

Skadans allvarlighetsgrad, skadegraden, benämns olika av berörda parter. Polisen, 

sjukvården och Sveriges nationella målformulering använder begrepp med närliggande 

men inte identisk betydelse. Mer ingående om detta i Bilaga 1. 

Strada har med ett begrepp Sammanvägd skadegrad som är ett resultat av en 

sammanvägning av information från polisen och sjukvården. Sjukvårdens skadegrad 

gäller först och främst men om information saknas från sjukvården hämtas uppgiften från 

polisen. I trafiksäkerhetsplanen används den sammanvägda skadegraden från Strada. 

2.3 Olycksdata Eskilstuna kommun 

För att kunna få en bild av de hälsoförluster som uppstår till följd av trafikolyckor i 

Eskilstuna kommun har olycksstatistik från Strada analyserats. Nulägesbeskrivningen 

utgår från olycksstatistik från Strada de senaste fem åren, år 2012–2016.  

Eskilstuna kommun har kontinuerligt jobbat med olycksdata från Strada och 

sammanställer data för respektive år i Trafiken i Eskilstuna5. Sjukvården i Eskilstuna 

kommun startade registrering i Strada under 2006–2007. Inget avbrott i registreringen har 

noterats men rapporteringen från sjukvården kan vara varierande bland annat på grund 

av tidsbrist. Därmed kan det finnas ett varierande mörkertal av olyckor som inte 

rapporteras. 

Målen för trafiksäkerhet gäller antalet dödade och skadade personer och inte antal 

olyckor, därmed redovisas olycksstatistik för antal personer. Totalt registrerades 2 871 

dödade eller skadade i trafiken i hela Eskilstuna kommun under åren 2012–2016. Av 

dessa var 17 dödsfall, 45 allvarligt skadade och 2 809 lindrigt eller måttligt skadade.  

Då kommunen framförallt har möjlighet att påverka trafiksäkerheten på det kommunala 

vägnätet är det olycksdata för vägar med kommunen som väghållare som har 

analyserats. I korsningar där statliga och kommunala vägar möts har olyckorna rensats 

bort om staten har rådighet över korsningen.  

                                                      
3 https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-

trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/Manniskan/Manniskan/safety-in-
numbers--minskar-risken-for-olyckor-med-fler-cyklister-en-litteraturstudie/ 
4 Gemensam inriktning för säker gångtrafik 1.0, 2017, Trafikverket 
5 https://www.eskilstuna.se/trafik-och-infrastruktur/trafik-och-parkering/trafiken-i-eskilstuna.html 

https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/Manniskan/Manniskan/safety-in-numbers--minskar-risken-for-olyckor-med-fler-cyklister-en-litteraturstudie/
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/Manniskan/Manniskan/safety-in-numbers--minskar-risken-for-olyckor-med-fler-cyklister-en-litteraturstudie/
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/Manniskan/Manniskan/safety-in-numbers--minskar-risken-for-olyckor-med-fler-cyklister-en-litteraturstudie/
https://www.eskilstuna.se/trafik-och-infrastruktur/trafik-och-parkering/trafiken-i-eskilstuna.html
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På det kommunala vägnätet registrerades det totalt 1 847 dödade eller skadade under 

åren 2012–2016. Av dessa var 8 dödsfall, 32 allvarligt skadade och 1 807 lindrigt eller 

måttligt skadade. Utvecklingen av den totala mängden personskador på det kommunala 

vägnätet illustreras i Figur 2.1. Från 2013 och framåt har antalet registrerade 

personskador minskat, eller legat kvar på samma nivå, för varje år. Att 2013 har en topp 

kan bero på en ökad registrering från sjukvårdens sida. 

 

Figur 2.1 - Förändring av den totala mängden personskador i Eskilstuna kommun under 5-års 
perioden 2012–2016 

2.3.1 Var sker olyckorna? 

I kartan nedan visas olyckornas utspridning på det kommunala vägnätet i Eskilstuna 

kommun. Kartan visar att det är en högre koncentration av olyckor i centrala Eskilstuna 

men även att det fortfarande sker olyckor utspritt över hela Eskilstuna och Torshälla. För 

kartor som visar vilka olyckstyper som inträffar var, se Bilaga 2.  

 

0

100

200

300

400

500

2012 2013 2014 2015 2016

Förändring av den totala mängden personskador i Eskilstuna 
kommun under 5-års perioden 2012-2016

Död Allvarligt skadad Måttlig skadad Lindrigt skadad



  
 

 
 

TRAFIKSÄKRA ESKILSTUNA 

7 

 

 

 

 

Figur 2.2 – Olyckornas utspridning på det kommunala vägnätet i Eskilstuna 
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2.3.2 Olyckstyper 

I Tabell 2.1 redovisas antal skadade och fördelningen per olyckstyp och skadegrad för de 

registrerade olyckorna. Tabellen ger en bild av vilka olyckstyper som är vanligast i 

Eskilstuna kommun och vilka som skapar störst hälsoförlust. Av de olyckor som skett 

under åren 2012–2016 på det kommunala vägnätet medför den absoluta majoriteten 

lindriga personskador. Enligt statistiken är cyklisters och fotgängares singelolyckor 

vanligast och de ger även flest allvarligt och måttliga skadade. 

Tabell 2.1 – Antal skadade personer och skadans allvarlighet på kommunalt vägnät 2012–2016 

Olyckstyp Död 
Allvarligt 

skadad ISS 9 -  
Måttligt skadad 

ISS 4–8 
Lindrigt skadad 

ISS 1–3 Totalt 

G0 Fotgängare singel 0 13 244 248 505 

G1 Cykel singel 1 8 111 259 379 

U Upphinnande (motorfordon) 0 0 4 236 240 

C Cykel - motorfordon 2 4 18 174 198 

S Singel (motorfordon) 1 2 9 139 151 

F Fotgängare - motorfordon 3 4 19 69 95 

K Korsande (motorfordon) 0 0 2 58 60 

G2 Moped singel 0 0 13 36 49 

A Avsvängande (motorfordon) 0 0 3 39 42 

M Möte (motorfordon) 0 0 3 28 31 

G4 Cykel – Cykel 0 0 7 20 27 

V Övrigt 16 1 1 17 20 

G5 Cykel – Moped 0 0 2 15 17 

G3 Cykel – Fotgängare 0 0 4 10 14 

O Omkörning (motorfordon) 0 0 0 8 8 

G6 Moped – Fotgängare 0 0 1 4 5 

W Vilt (motorfordon) 0 0 0 5 5 

J8 Tåg – motorfordon 0 0 0 1 1 

G7 Moped – Moped 0 0 0 0 0 

G8 Fotgängare – Fotgängare 0 0 0 0 0 

Skadade personer under 5 år 8 32 441 1366 1847 

Skadade personer under ett 
genomsnittsår 

1,6 6,4 88,2 273,2 369,4 

 

En fördelning i procent över de vanligaste olyckstyperna ger att: 

 

 Fotgängare singel står för cirka 27 % av antal personskador  

 Cykel singel cirka 21% 

 Upphinnande cirka 13% 

                                                      
6 Dödsolyckan klassad som olyckstyp övrigt är osäker då den troligen främst hade medicinskt 

bakomliggande orsak. Därför sorteras denna personskada bort från statistiken i fortsättningen. 
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 Cykel – motorfordon cirka 11% 

 Singel motorfordon cirka 8 % 

 Fotgängare – motorfordon cirka 5% 

2.3.3 Ålder 

Figur 2.3 redovisar antal skadade beroende på åldersgrupp under åren 2012–2016. 

Diagrammet visar att äldre oftare skadas svårare. Detta beror främst på att de är skörare, 

men också att de råkar oftare ut för olyckor på grund av det naturliga åldrandet som bland 

annat innebär försämrad rörlighet, syn, hörsel och reaktionsförmåga. 

 

 

Figur 2.3 – Antalet skadade per åldersgrupp under åren 2012–2016. Observera att de olika 
åldersgrupperna inte har samma intervall.7 

I diagrammet går det även att utläsa att barn som har börjat skolan (7–14 år) skadas 

betydligt oftare än yngre barn (0–6 år). Det beror sannolikt på att de går och cyklar själva 

ute i trafiken i en helt annan omfattning än yngre barn. Användandet av skydd vid färd i 

bil och med cykel samt bilfria bostadsområden har stor betydelse för att minska barns 

olyckor och skador. 

En hopslagning av åldrarna 15–24 år visar att detta åldersintervall drabbas av 

personskador i större utsträckning än de äldre åldersintervallen. Det kan bero på den 

demografiska sammansättningen i kommunen men också att ungdomar och unga vuxna 

troligtvis tar större risker och att de är oerfarna trafikanter. 

2.3.4 Kön 

Fler kvinnor än män skadas i trafikolyckor i Eskilstuna kommun, Figur 2.4, och de skadas 

i olika grad i olika typer av olyckor. Kvinnor skadar sig i större utsträckning i singelolyckor 

                                                      
7 Denna åldersgruppering används ofta i olycksstatistik eftersom det gör det möjligt att skilja mellan 

grupper med olika förutsättningar. Förskolebarn, skolbarn, ungdomar som får köra moped, 

ungdomar som får ta körkort och pensionärer har olika beteenden och förutsättningar, det kräver 

också olika åtgärder för att minska deras olycksrisk. 
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med oskyddade trafikanter och män skadar sig oftare i singelolyckor med motorfordon, 

vilket följer nationell statistik. Det är bland annat kopplat till män och kvinnors resvanor, 

där kvinnor går och cyklar i större utsträckningen än män. Att fler kvinnor än män 

skadads i trafikolyckor generellt följer däremot inte den nationella statistiken där fler män 

än kvinnor skadas. 

 

Figur 2.4 – Diagram över fördelningen av skadade per olyckskategori mellan kvinnor och män 

 

2.3.5 Fotgängares och cyklisters olyckor 

Arbetet med fotgängares trafiksäkerhet har länge haft fokus på säkra passager för att 

undvika konflikter mellan fotgängare och motorfordon. Detta arbete är fortsatt viktigt men 

på senare tid har mer uppmärksamhet riktats mot betydelsen av utformning och drift och 

underhåll av gångmiljöer. Analyser nationellt visar att halkolyckor är en dominerande 

orsak bakom att gående skadas allvarligt. 

Singelolyckor 

Singelolyckor med fotgängare och cyklister står för nästan hälften av personskadorna i 

Eskilstuna kommun och är därmed den största olycksgruppen. Den absoluta majoriteten 

av dessa singelolyckor medför lindriga eller måttliga skador. Trots det står de fotgängares 

och cyklisters singelolyckor för cirka 66 % av det totala antalet allvarligt skadade.  

Fotgängares singelolyckor har till största del rapporterats under vintermånaderna, se 

Figur 2.5. Från november till mars har 73 % av personskadorna rapporterats. Orsaken till 
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dessa olyckor är även till största delen halka i form av snö och is vilket visas tydligt i Figur 

2.6 där vägomständigheterna vid fotgängares singelolyckor visas.  

 

 

Figur 2.5 – Fördelning av fotgängares singelolyckor per månad, totalt för år 2012–2016 

 

 

Figur 2.6 – Inrapporterade vägomständigheter vid fotgängares singelolyckor år 2012–2016 

 
Åldersfördelningen för fotgängares singelolyckor visar att det är till allra största delen är 

äldre (55+) som skadar sig och de skadar sig allvarligt i större utsträckning än yngre, se 

Figur 2.7. Även barn i åldern 7–14 år sticker ut. I dessa fall är det ofta beskrivningar 

såsom att barnen har ramlat på inlines, skateboard eller sparkcykel. 
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Figur 2.7 - Antalet skadade per åldersgrupp för fotgängares singelolyckor under åren 2012–2016. 
Observera att de olika åldersgrupperna inte har jämna intervall likt tidigare figur. 

 

 

 

Cyklisters singelolyckor rapporteras i större utsträckning under sommarmånaderna, se 

Figur 2.8, vilket har sin förklaring till att betydligt fler cyklar under dessa månader.  

 

Figur 2.8 - Fördelning av cyklisters singelolyckor per månad, totalt för år 2012–2016 

 

Orsakerna till cyklisternas singelolyckor är ofta kopplade till drift och underhåll, se Figur 

2.9, där det ingår orsaker som halka, ojämnt underlag eller tillfälligt föremål. Detta följer 

samma mönster som nationell statistik. Till kategorin vägutformning hör till exempel 

kanter och fasta föremål. En stor del av olyckorna går heller inte att härröra till en specifik 

orsak då beskrivningen endast innehåller ”cyklat omkull” eller liknande. 
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Figur 2.9 – Orsaker enligt händelseförlopp vid cyklisters singelolyckor år 2012–2016 

 

Orsaken till singelolyckor bland fotgängare och cyklister beror som beskrivet ofta på 

brister i drift och underhåll och i utformningen av gång- och cykelvägarna. Hur allvarliga 

konsekvenserna blir beror delvis på personens ålder och hälsa i övrigt. 

De åtgärder som genomförs bör förebygga både själva olyckan eller fallet (fallpreventiv) 

och att en allvarlig skada uppkommer i samband med olyckan (skadepreventiv).8 

 

Kollisionsolyckor mellan motorfordon och fotgängare/cyklister 

Efter fotgängares och cyklisters singelolyckor är kollisionsolyckor mellan motorfordon och 

fotgängare/cyklister den olyckstyp som leder till flest allvarliga skador och det är de 

olyckstyper som ger allvarligast konsekvenser i form av dödsfall. Fem av sju dödsfall var 

kollisionsolyckor mellan motorfordon och fotgängare/cyklister under åren 2012–2016. 

 

Kollisioner mellan cyklister och motorfordon är vanligare än mellan fotgängare och 

motorfordon då fler olyckor med lindrigt skadade finns rapporterade med cyklister, se 

Figur 2.10. 

 

                                                      
8 Gemensam inriktning för säker gångtrafik 1.0, 2017, Trafikverket 
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Figur 2.10 - Fördelningen av skadade per skadegrad mellan cyklisters och fotgängares 
singelolyckor 

Gång- och cykelnätet bör vara väl planerat och gent så att det är naturligt att välja det 

säkraste alternativet mellan två platser. Gång- och cykelpassager ska vara utformade för 

låga hastigheter för att minska antalet olyckor och förmildra utgången av de olyckor som 

ändå sker. 

 

2.3.6 Jämförelse andra kommuner 

Under projektets gång har statistik från andra kommuner översiktligt jämförts med 

olycksstatistiken från Eskilstuna kommun. Kommuner i samma geografiska region och 

med ungefär samma befolkningsmängd har valts ut som jämförelse. 

För jämförelsen har samtliga personskador i kommunen tagits med, det vill säga på 

samtliga vägar inte enbart det kommunala vägnätet. Jämförelsen visar att Eskilstuna 

kommun har ungefär samma olycksbild som flera av de andra kommunerna. Eskilstuna 

har färre antal personskador per invånare än till exempel Västerås, Karlstad och 

Norrköping men fler än Linköping, Örebro och Gävle.  

De flesta av kommunerna har även liknade fördelning av de olika olyckstyperna. 

Fotgängares singelolyckor är vanligast och därefter antigen cykel singel eller motorfordon 

singel på samma sätt som i Eskilstuna. Detta visar på att olycksbilden i Eskilstuna inte är 

unik utan liknar situationen i flera andra kommuner. 
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2.4 Andra källor olycksdata 

Räddningstjänsten har ett eget system där de rapporterar in trafikolyckor. Denna 

information får Eskilstuna kommun ta del. Räddningstjänsten är bra på att rapportera in 

de olyckor som de har varit utkallade på men det finns ett stort antal olyckor där 

räddningstjänsten aldrig är inblandade i. 

Eskilstuna kommun använder informationen från räddningstjänsten för att se utvecklingen 

över tid och studerar om det sker några trendbrott. Räddningstjänstens rapportering har 

varit relativt konstant de senaste åren och därmed verkar det inte ske någon nödvändig 

minskning. 

Eskilstuna kommun har även sett ett mönster där räddningstjänsten oftare blir utkallade 

på E20 som Trafikverket ansvarar för vilket talar för att en dialog med Trafikverket är 

nödvändig. Se åtgärdsförslag angående detta i kapitel 4.7 och 5.2.7. 

2.5 Samhällskostnader 

Kostnaderna för trafikolyckor består inte enbart av de materiella kostnader eller kostnader 

för sjukvård som olyckan direkt orsakat utan även kostnader i form av till exempel 

långsiktig rehabilitering eller förlust av hälsa och välbefinnande. Kostnader som delvis är 

kommunala. Dessa kostnader kan ställas i relation till kostnaden för att genomföra olika 

trafiksäkerhetsåtgärder.  

Trafikverket tar fram värderingar av samhällets kostnader för trafikolyckor. Dessa 

kostnader redovisas i ASEK ”Analysmetod och samhällsekonomiska kalkylvärden för 

transportsektorn”. De värden som används i beräkningarna för Eskilstuna är från ASEK 

6.1 som gäller från och med 2018-04-01. Värdena bygger på de nationella måtten 

Allvarligt skadad samt Mycket allvarligt skadad (RPMI 1 % respektive 10 %), se Bilaga 1 

för definition av dessa. Med hjälp av dessa schablonsiffror kan årliga kostnader för den 

lokala trafiksituationen beräknas. 

Som underlag för beräkningarna har endast sjukvårdsrapporterade data använts. I 

tabellen redovisas hur mycket trafikolyckorna i Eskilstuna kommun årligen kostar. Ett 

genomsnittligt år, baserat på olycksstatistiken åren 2012–2016, ger upphov till en total 

kostnad för personskadeolyckor på ungefär 700 miljoner kronor. Detta är kostnader som 

sprids på de skadades alla levnadsår, men även en kostnad som byggs på för ytterligare 

skador varje år. 
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Tabell 2.2 - Samhällsekonomisk kostnad (miljoner kronor) för de trafikolyckor som inträffade i 
Eskilstuna kommun under 2012–20169 

Milj kr per person Dödsfall 
Mycket allvarligt 

skadad (MAS) 
Allvarligt skadad exkl. 

mycket allvarligt (AS-MAS) Totalt 

VSI/VSL Värdet av ett 
statistiskt liv 40,5 12,2 10,6  
Övriga (materiella) 
kostnader 6,1 4,44 0,36  

Summa 46,6 16,64 10,96  
Beräknat antal skadade, 
genomsnittsår 1,4 4,13 51,50  
Tillkommande kostnader 
per genomsnittsår 65 69 564 698 

 

Det är fler parter i samhället som är med och bekostar den samhällsekonomiska 

kostnaden för trafikolyckorna. Merparten står näringsliv och den skadade personen för.  

Kommunens del utgörs av bland annat minskade skatteintäkter och ökade utgifter för 

sjukvård och socialförsäkring. 

2.6 Övriga konsekvenser  

Trafiksäkerhet är en viktig egenskap hos attraktiva stadsrum och bidrar till ett rikt stadsliv. 

Lusten att vistas i staden ökar då tryggheten blir större, trygghet som till en del påverkas 

av säkerhet. Stadsrum som är väl anpassade för sin uppgift med hög trafiksäkerhet, blir 

lätt trivsamma och attraktiva och inbjuder till vistelse. Trafiksäkerhet är en av flera viktiga 

egenskaper för att kunna erbjuda boende, verksamma och besökare en god stad. 

Medborgarna uttrycker ofta sin otrygghet i termer av brist på trafiksäkerhet vilket ger stöd 

för att arbeta med trafiksäkerhet. 

  

                                                      
9 En förenkling har gjorts från ASEK:s värden då alla skadefall har bedömts enligt samma tabell. 

Enligt ASEK 6.1 ska kostnader för singelolyckor fotgängare och cyklist skattas på ett annat sätt. 
Dock bedöms den eventuella överskattningen kompenseras av att alla olyckor inte finns med i 
kostnadsberäkningen. Lindrigt skadade enligt RPMI och endast polisrapporterade personskador är 
inte med. Troligtvis är istället kostnadsbedömningen låg. 
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3 Mål och förankring 

3.1 Nationella och internationella mål 

Det finns flertalet nationella mål som är viktiga att beakta när de kommunala målen för 

trafiksäkerhetsplanen antas. Detta eftersom varje kommun har ett ansvar för att 

målsättningar från nationell- och EU-nivå uppfylls. Varje enskild kommun bär detta ansvar 

på grund av uppgiften som väghållare och systemutformare men även på grund av 

ansvaret för medborgarna och dess hälsa. 

På nationell nivå är det av vikt att belysa det övergripande målet för Sveriges 

transportpolitik vilket innebär att ”säkerställa en samhällsekonomisk effektiv och 

långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet”. 

Tillhörande detta mål finns ett funktionsmål samt ett hänsynsmål. Funktionsmålet syftar 

till att skapa god tillgänglighet för människor och gods och även att transportsystem ska 

vara jämställt. Hänsynsmålet innefattar bestämmelser om säkerhet, miljö och hälsa. 

På nationell nivå finns även Nollvisionen vilken ligger till grund för Sveriges 

trafiksäkerhetsarbete. Nollvisionen antogs av Riksdagen år 1997 och fastslår att ingen 

ska dödas eller skadas allvarligt till följd av trafikolyckor inom vägtransportsystemet. Det 

finns dock en komplexitet inom detta då det omöjligt att totalt undvika trafikolyckor, detta 

eftersom människor alltid kommer att göra misstag i trafiken. Till följd av detta finns en 

förståelse och acceptans för att olyckor kommer ske, dock ska dessa enligt nollvisionen 

inte leda till död eller allvarliga personskador.  

3.1.1 Etappmål 

Riksdagen beslutade 2009 om ett nationellt etappmål för trafiksäkerheten. Det innebär att 

antalet omkomna ska halveras och antalet allvarligt skadade ska minska med 25 % från 

2007 till 2020. Detta motsvarar högst 220 omkomna personer och högst 4000 allvarligt 

skadade 2020. 

 

Målsättningar kopplat till lindriga skador finns inte beskrivna på nationell nivå. Dock 

beskriver handboken att en rimlig ambition bör kunna vara att reducera olyckor som ger 

lindriga skador med 25 %, likt målsättningen för de allvarligt skadade. 

Trafikanalys har på uppdrag av regeringen gjort en översyn av etappmålen och kommit 

med föreslag på nya etappmål10. De nya etappmålen innebär en halvering av antalet 

omkomna från 2015 till 2030, vilket styr mot max 150 omkomna 2030, och en minskning 

av allvarligt skadade med 25 % mellan 2015–2030. 

Även på EU-nivå tillämpas etappmål för trafiksäkerheten. Nuvarande etappmål innebär 

en halvering av totala antalet omkomna i vägtrafiken mellan 2010–2020 och att minska 

antalet livshotande skador med 40 % mellan 2010–2020. En sådan reduktion skulle 

motsvara högst 133 omkomna i Sverige 2020.  

3.2 Kommunala mål och visioner 

Eskilstuna kommun har flertalet styrande strategiska dokument där det finns befintliga 

mål formulerade för stadens utveckling. Viktiga strategiska dokument ur 

trafiksäkerhetssynpunkt är Eskilstuna kommuns översiktsplan, trafikplan samt cykelplan.  

                                                      
10 Ny målstyrning för trafiksäkerheten – Rapport 2017:12, Trafikanalys (2017) 
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I översiktsplanen finns ett flertal olika målsättningar som är av betydelse för 

trafiksäkerhetsarbetet i Eskilstuna kommun. Målsättningarna är dels övergripande med 

fokus på medborgarna i stort, dels mer specifika med fokus utifrån ett barnperspektiv.  

Översiktligt finns målsättningar som att planera bebyggelse utifrån attraktiva, 

heltäckande, sammanhängande, gena, säkra, trygga och barnsäkra gångvägnät. Det 

finns även en målsättning att i Eskilstuna centrum särskilt beakta fotgängarnas 

framkomlighet, trygghet och säkerhet i utpekade zoner och stråk. Barnperspektivet tar 

bland annat upp vikten av säkra gång- och cykelvägar mellan skolor och bostäder inom 

respektive skolas upptagningsområde. 

I Eskilstuna kommuns trafikplan tas en övergripande målsättning upp om att antalet 

skadade i trafiken ska minska. I cykelplanen beskrivs målsättningen att ingen cyklist ska 

omkomma i trafiken och att antalet skadade ska minska med en fjärdedel från 2010 till 

2020.  

3.2.1 Målformulering 

Med grund i de nationella målen och kommunens strategiska dokument föreslås 

Eskilstuna kommuns mål för det lokala trafiksäkerhetsarbetet vara: 

Att genom olika åtgärder uppnå noll omkomna i trafiken på det kommunala vägnätet och 

minska antalet skadefall med 25 % fram till 2030 jämfört med nuläget. (Nuläget är ett 

genomsnittsår för 2012–2016) 

En lokal kvantifiering av trafiksäkerhetsmålen för Eskilstuna kommun presenteras i Tabell 
3.1. Antalet omkomna på det kommunala vägnätet i Eskilstuna är få och varierar 
slumpmässigt. Målet för antal omkomna föreslås därmed till noll. 

Tabell 3.1 – Eskilstuna kommuns mål för det lokala trafiksäkerhetsarbetet 

 
Död 

Allvarligt 
skadad ISS 9 -  

Måttligt skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt skadad 
ISS 1–3 

Nuläge: Antalet 

skadade personer 

under ett genomsnittsår 

1,4 6,4 88,2 273,2 

Reducering till 2030 50 % 25 % 25 % 25 % 

Lokalt mål 2030 0 5 66 205 

Reduktion av antalet 

skadade personer per 

år till 2030 

1 2 22 68 

 

3.3 Prioritering 

För att nå de kommunala målen och kunna prioritera vilka insatser som kommunen ska 

jobba med behöver det förebyggande trafiksäkerhetsarbetet koncentreras på några få 

olyckstyper och då lämpligt de som ger störst hälsoförlust. 

Eskilstuna kommuns åtgärder inom trafiksäkerhetsarbetet föreslås fokusera på följande 

olyckstyper: 

 Cyklisters och fotgängares singelolyckor 

 Olyckor mellan motorfordon och cyklister eller fotgängare 
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Urvalet stöds av en riskanalys för respektive olyckstyp. Samtliga olyckstyper är inlagda i 

riskmatrisen i Figur 3.1 där x-axeln är sannolikheten att en olycka inträffar, det vill säga 

antalet olyckor, och y-axeln är konsekvensen när en olycka inträffar. Konsekvensen har 

definierats som antalet döda och allvarligt skadade delat med totalt antal skadade för 

respektive olyckstyp.  

 

Figur 3.1 - Riskmatris där respektive olyckstyp placerats med avseende på sannolikhet och 
konsekvens 

 

 

I riskmatrisen går det bland annat att se följande: 

 Flest olyckor inträffar inom cyklisters och fotgängares singelolyckor, där även 

konsekvensen är relativt stor. Många olyckor är även upphinnande olyckor – där 

är dock andelen allvarligt skadade noll. 

 Olyckstypen fotgängare-motorfordon inträffar mer sällan men ger allvarligare 

följder.  

3.4 Val av insatsområden 

Analysen av olyckorna i Eskilstuna kommun indikerar ett antal områden som är viktiga att 

arbeta med för att minska antalet olyckor samt för att minska allvarlighetsgraden i de 

olyckor som sker. För att göra arbetet konkret och underlätta uppföljning har några 

insatsområden identifierats som har potential att påverka antalet skadade inom de 

prioriterade olyckstyperna.  
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Att välja insatsområden baserat på olyckstyp istället för att ta reda på var olyckorna 

inträffar innebär ett arbetssätt som angriper ”white spots” istället för ”black spots”. De 

olyckor som inträffar handlar till största delen om systemfel som kan åtgärdas genom ett 

systematiskt trafiksäkerhetsarbete. Detta innebär att åtgärderna inte är olycksbaserade 

utan baseras på utgångspunkten om en önskesituation gällande olycksläget. 

De insatsområden som bedöms som intressanta att arbeta med för Eskilstuna kommun 

är ett urval av insatsområden som har fastställts på nationell nivå men även två lokalt 

definierade områden. Ingen rangordning finns mellan de olika insatsområdena, 

uppradningen följer ordningen för insatsområdena i det nationella trafiksäkerhetsarbetet. 

 Hastighetsefterlevnad på kommunalt vägnät 

 Hjälmanvändning cyklister 

 Säkra GCM-passager 

 Drift och underhåll av gång- och cykelnätet 

 Trafiksäkerhetsfokus vid planering och projektering vid ny- och ombyggnation 

 Beteendepåverkande åtgärder 

 Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i linje med ISO 39001 

Övriga nationella områden som är intressanta och även viktiga för trafiksäkerheten i 

Eskilstuna är bland annat Nykter trafik (både för bilister, MC och cyklister), 

Bältesanvändning och Säkra personbilar i trafik. Dessa områden har valts att inte gå 

vidare med i trafiksäkerhetsplanen; bland annat för att det finns begränsad möjlighet för 

kommunen att påverka inom dessa områden men även för att bedömningen är att de 

utvalda områdena är betydligt viktigare för att kunna reducera personskadorna i 

Eskilstuna kommun. 

 

Det är väsentligt att ha en klar bild av det lokala utgångsläget för de utvalda insatsområde 

som ska arbetas vidare med. För respektive insatsområde identifieras indikatorer som är 

mätbara för att kunna följa upp utvecklingen. Indikatorer kan exempelvis vara andel 

cyklister som använder cykelhjälm.  
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4 Insatsområden 

I detta avsnitt beskrivs respektive insatsområde, dess inriktningsmål, nuläge och 

trafiksäkerhetspotential. Exempel på åtgärder för respektive insatsområde och deras 

effekt tas upp. Ur bruttolistan med åtgärder har sedan en prioritering av åtgärder gjorts. 

Detta beskrivs och kvantifieras i kapitel 5. 

Syftet med att bedöma trafiksäkerhetspotentialen hos de olika insatsområdena och 

åtgärderna är att gå från den problemorienterade redovisningen av fakta till en mer 

lösningsorienterad bild av nyttan hos de olika insatsområdena. Det hjälper till att avgöra 

vilka insatsområden och åtgärder som har stor eller liten möjlighet att reducera de 

personskador som uppstår på grund av trafikolyckor. Utifrån detta kan sedan en 

prioritering av olika åtgärder genomföras. Alla åtgärder och insatsområden har inte lika 

tydliga effektsamband utan för vissa områden har kvalificerade bedömningar fått göras. 

När det finns kända effektsamband har hänsyn tagits till dessa och även 

olycksbeskrivningarna i Strada har varit till hjälp i bedömning av potentialen. Sifforna är 

en bedömning och kan inte tas för en exakt vetenskap. 

4.1 Hastighetsefterlevnad på kommunalt vägnät 

Den faktiska hastigheten har stor betydelse både för sannolikheten att en trafikolycka 

inträffar och utfallet av hur allvarliga de olyckorna som inträffar blir. En lägre hastighet ger 

kortare stoppsträckor, se Figur 4.1. En god hastighetsefterlevnad innebär att trafikanterna 

lättare kan bedöma trafiksituationen och fatta rätt beslut i trafiken.  

 

Figur 4.1 - Stoppsträcka med personbil vid torr barmark och friktion =0,8. Källa: Gunnar Carlsson, 
NTF 

Vilken hastighet som är lämplig på en väg grundar sig i människans förmåga att tåla 

krockvåld. I områden eller på sträckor där oskyddade trafikanter och bilar möts bör 

hastigheten inte överskrida 30 km/h. Motorfordons väjningsbeteende mot oskyddade 

trafikanter påverkas även positivt av lägre fordonshastigheter. I korsningar och platser där 

det finns risk för sidokollisioner mellan motorfordon bör hastigheten inte överskrida 50 

km/h enligt handboken. 

Eskilstuna kommun tog fram en hastighetsplan 2011 och genomförde en översyn av 

hastighetsgränserna i enlighet med ”Rätt fart i staden” där hastighetsgränserna motsvarar 

den nivå som är lämplig med hänsyn tagen till bland annat vägens funktion och 

förekomsten av oskyddade trafikanter i vägområdet. Hastighetsplanen är till stora delar 

implementerad men det finns vissa platser där åtgärder ännu inte har satts in. Åtgärder 

genomförs kontinuerligt tills allt är implementerat. 
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På vägsträckor och i korsningar där oskyddade trafikanter är skilda från biltrafiken kan 

hastighetsgränsen vara högre jämfört med gator där alla trafikslag blandas, utan att det är 

negativt för trafiksäkerheten. Ofta, men inte alltid, stämmer de nya hastighetsgränserna 

också överens med den fysiska utformningen. Att mäta och följa upp 

hastighetsefterlevnaden på det kommunala vägnätet är ett sätt att bedöma 

trafiksäkerheten. Om hastighetsgränsen inte hålls på en vägsträcka är det en indikation 

på att utformningen sannolikt behöver ändras. 

Definition: Hastighetsefterlevnad innebär att fordonsförarna inte överskrider den 

gällande hastighetsgränsen. Hastighetsefterlevnaden presenteras ofta som en 85-

percentil av den hastighetsnivå som fordonen färdas i. 

Indikatormått: För det nationella målet är indikatormåttet Andel trafikarbete inom 

hastighetsgräns på kommunalt vägnät. För det kommunala målet föreslås indikatorn 

istället vara ett antal mätpunkter där 85-percentilen ska vara lika med eller lägre än 

gällande hastighetsgräns. 

Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att 80 % av trafikarbetet (fordonskm) 

på kommunala vägar ska ske inom gällande hastighetsgräns år 2020 i jämförelse med 67 

% år 2016. Enligt Trafikverkets analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 201611 är det 

framförallt hastighetsefterlevnaden på gator med lägre hastighetsbegränsning som 

behöver förbättras. 

Kommunens inriktningsmål: Målet för Eskilstuna kommun föreslås vara att hälften av 

mätpunkterna som följs upp årligen ska ha en 85-percentil som är lika med eller lägre än 

hastighetsbegränsningen. 

Trafiksäkerhetspotential: När målet om 80 % uppnås bedöms, enligt handboken, 

effekten nationellt bli 30 färre döda på kommunalt vägnät i landet.  

Potentialen av en relativ hastighetsändring kan utläsas i diagrammet från handboken som 

visas i Figur 4.2. Diagrammet visar att en hastighetssänkning på 8 % ger en reduktion på 

cirka 30 % av antal dödade och 20 % av antal svårt skadade i hela trafiksystemet där 

motorfordon är inblandade. Uppgifter om reduktionen för lindrigt och måttligt skadade 

saknas, men en kvalificerad bedömning är 10 % enligt handboken.  

                                                      
11 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2016 – Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot 

etappmålen 2020, 2017, Trafikverket 
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Figur 4.2 – Samband mellan medelhastigheten och risken att dödas eller skadas svårt i 
trafikolyckor. Källa: Effekt hastighetsöversyner, Effektsamband 2007, G. Nilssons potensmodell. 

 
Lokal trafiksäkerhetspotential: En lokal trafiksäkerhetspotential av en 

hastighetssänkning på 10 % (den största relativa hastighetsändringen som går att utläsa 

ur diagrammet) kan beräknas med hjälp av Eskilstunas olycksdata.  

 Följande olyckstyper bedöms påverkas av åtgärden: Singelolyckor motorfordon (S), 

kollissionsolyckor mellan motorfordon och med vilt eller övrigt (M, O, U, A, K, W, V) 

och kollisionsolyckor mellan motorfordon och oskyddade trafikanter (C, F) 

 Trafiksäkerhetseffekten är bedömd utifrån en hastighetssänkning på 10 % enligt 

diagrammet i Figur 4.2. 

Olyckstyp Död Allvarligt 
skadad 
ISS 9 - 

Måttligt 
skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt 
skadad 
ISS 1–3 

U Upphinnande (motorfordon) 0 0 4 236 

C Cykel - motorfordon 2 4 18 174 

S Singel (motorfordon) 1 2 9 139 

F Fotgängare - motorfordon 3 4 19 69 

K Korsande (motorfordon) 0 0 2 58 

A Avsvängande (motorfordon) 0 0 3 39 

M Möte (motorfordon) 0 0 3 28 

V Övrigt 0 1 1 17 

O Omkörning (motorfordon) 0 0 0 8 

W Vilt (motorfordon) 0 0 0 5 

Skadade personer under 5 år 6 11 59 773 

Skadade personer under ett genomsnittsår 1,2 2,2 11,8 154,6 

TS-effekt vid 10 % hastighetsreduktion 38% 27% 10% 10% 

Summa: effekt/år 0,5 0,6 1 15 
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Nuläge: En lokal bild av hastighetsefterlevnaden kan fås genom att mäta hastigheten vid 

representativa punkter på ett antal gatusträckor. Eskilstuna kommun mäter hastigheten i 

ett fåtal referenspunkter på huvudnätet varje år och redovisar resultatet i rapporten 

Trafiken i Eskilstuna. Referenspunkterna är utvalda för att de anses representativa för hur 

trafiken ser ut och anses ha en rimlig mängd trafik som passerar.   

Det sker även fler mätningar på huvudnätet utöver referenspunkterna och ett flertal 

mätningar på lokalnätet varje år. Dessa mätningar sker oftast efter att kommunen har fått 

in klagomål om hastigheterna på dessa platser och de kan därmed inte anses lika 

representativa som referenspunkterna. 

Som underlag till denna nulägesbeskrivning har mätningarna från referenspunkterna 

sammanställts inklusive två medelvärden av resterande mätningar som har genomförts 

på huvudnätet respektive lokalnätet under 2016.  

Som visas i tabellen nedan har Eskilstuna kommun ingen mätpunkt som har en 85-

percentil under eller lika med hastighetsbegränsningen. Medelhastigheten för 

mätpunkterna ligger däremot under hastighetsbegränsningen i de flesta mätpunkter. 

De referenspunkter som är utvalda och som rapporteras i Trafiken i Eskilstuna är inte 

utvalda med trafiksäkerheten i åtanke. Ett förslag är därför att nya mätpunkter väljs ut, 

cirka 20 stycken, för uppföljning av insatsområdet hastighetsefterlevnad. De nya 

mätpunkterna ska väljas utifrån trafiksäkerheten, till exempel med hänsyn till passager, 

skolor, bostadsområden eller centrum.  

Tabell 4.1 - Sammanställning hastighetsmätningar 2016 

Mätplats Hastighetsgräns 

Differens medel 
& 

hastighetsgräns 

Differens 85-
percentil & 

hastighetsgräns 

85-percentil: % 
hastighetsreducering 
till hastighetsgräns 

Västermarksgatan (väster om 
Kyrkogatan) 

40 km/h + 4 km/h + 11 km/h 22% 

Carlavägen (norr om 
Djurgårdsvägen) 

50 km/h - 3 km/h + 6 km/h 11% 

Västerleden (norr om Mått 
Johanssons väg) 

50 km/h - 1 km/h + 8 km/h 14% 

Strängnäsvägen (öster om 
Kungsladugårdsgatan) 

60 km/h - 1 km/h + 7 km/h 10% 

Malmköpingsvägen (söder om 
Lilla Nyby) 

70 km/h - 3 km/h + 7 km/h 9% 

Medelvärde resterande 
mätpunkter huvudnätet (2 st.) 

30–50 km/h - 1 km/h + 10 km/h 21% 

Medelvärde mätpunkter 
lokalnätet (24 st.) 

30–50 km/h - 2 km/h + 7 km/h 17% 

 

 

 

Exempel på åtgärder 

För att öka hastighetsefterlevnaden och därmed sänka de faktiska hastigheterna i 

Eskilstuna kan olika typer av åtgärder vidtas. Åtgärder kan exempelvis genomföras i 

gatuutformning, i fordonen, genom övervakning eller beteendepåverkande åtgärder. 

Åtgärderna har olika effekt, acceptans och kostnad. Exempel på åtgärder visas nedan.  
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Exempel på åtgärd 
Bedömning TS-effekt 

personskador Kommentar 

Traffic calming - karaktär på gatan -8 till -24 % 
Enligt handboken. Beror av 

hastighetsreduktionen.  

Hastighetssäkring med hastighetslås 
(ISA) i kommunala bilar 

-40 till -50 % 
Enligt handboken. 
Nationell nivå om 
fulltutbyggt ISA.  

Hastighetspåverkan med fast ATK 
(automatiserad trafiksäkerhetskontroll) 

-25 till -40 % 
Enligt handboken. Gäller i 

tätort.  

Hastighetspåverkan med mobil ATK -25 till -40 % 
Enligt handboken. Gäller i 

tätort. 

Hastighetspåminnelsetavlor -15 till -25 % 
Enligt handboken. Gäller i 

tätort.  

Dialog med polis om 
hastighetsövervakning 

Okänd  

Analys av fordonsdata i kommunala 
fordon 

Okänd  

 

Störst möjlighet att påverka hastigheten har kommunen genom fysiska åtgärder, som till 

exempel gupp, upphöjda gång- och cykelpassager och korta avsmalningar. Dessa 

åtgärder bör inkluderas i varje om- och nybyggnadsprojekt. Fysiska åtgärder hanteras 

under insatsområdet Säkra GCM-passager, Kapitel 4.3 

 

Rätt utformning av gatumiljön är en mycket bra åtgärd för ökad hastighetsefterlevnad. En 

självförklarande trafikmiljö underlättar för trafikanten att agera rätt. Där gatuutformningen 

eller andra påverkande åtgärder inte hjälper, kan fysiska åtgärder och/eller övervakning 

utgöra ett komplement för att öka hastighetsefterlevnaden. 

 

Hastighetssäkring med hjälp av hastighetslås i fordon är en åtgärd som kommunen kan 

införa i sina egna bilar och ställa som krav i upphandlade resor och transporter. 

Eskilstuna kan lämna ett tydligt avtryck genom den egna och anlitade vagnparken som i 

sin tur även påverkar övrig trafik.  

Trafikverket äger samtliga fasta ATK-kameror och ansvar för dessa på statligt vägnät. 

Kommuner kan komma med intresseanmälan, om att placera en ATK-kamera på 

kommunalt vägnät förutsatt att de uppfyller vissa kriterier. För mätstationer monterade på 

kommunalt vägnät är ansvaret fördelat mellan Trafikverket och respektive kommun.  

Mobila ATK-kameror hanteras av polisen och är monterade på en mobil släpvagn.12 

Samarbete med polisen kring hastighetsfrågan bör fortsätta och utvecklas. Kommunen 

har möjlighet att föreslå platser där uppmätt hastighet är hög och extra övervakning bör 

genomföras. Hastighetspåminnelsetavlor kan vara en lämplig åtgärd för att påminna 

förarna vilken hastighet som gäller. Eskilstuna kommun har idag två tillgängliga displayer. 

Analys av fordonsdata från kommunala fordon kan handla om att få en fördjupad kunskap 

om hastighetsefterlevnaden, med hänsyn till exempelvis tid och plats. Det skulle till 

exempel kunna köpas in som en tjänst från företag som tillhandahåller GPS: er och 

användas som ett analys- och uppföljningsverktyg.  

                                                      
12 ATK på kommunala vägar, SKL (2013) 
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4.2 Hjälmanvändning cyklister 

Att skydda huvudet vid cykling är mycket viktigt för att undvika de allvarligaste 

skadetyperna. Kampanjer för hjälmanvändning ökar oftast andelen användare, men om 

utvecklingen ska bli bestående måste kampanjerna fortsätta.  

Definition: När en godkänd och rätt påsatt cykelhjälm används vid cykelresa 

Indikatormått: Andel cyklister som använder hjälm. Även antal skallskador, med 

respektive utan hjälm, är ett mått som kan följas upp utifrån olycksstatistiken i Strada. 

Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att 70 % av cyklisterna ska använda 

cykelhjälm år 2020 jämfört med i genomsnitt 36 % år 2016. 

Kommunens inriktningsmål: Målet för Eskilstuna kommun föreslås vara att 70 % av 

cyklisterna ska använda cykelhjälm år 2030.  

Trafiksäkerhetspotential: Om det tidigare målet om 65% uppnås bedöms nationell 

effekt bli 6 färre dödade och 16 färre allvarligt skadade enligt handboken. Enligt strategin 

för säkrare cykling skulle det totala antalet omkomna kunna minska med 25 %, mycket 

allvarligt skadade med 35 % och allvarligt skadade med 10 % (enligt RPMI 1 och 10 %) 

om alla cyklister använde hjälm. De vanligaste allvarliga skadorna på cyklister sker dock 

inte på huvudet utan på armar, axel och ben.13   

Lokal trafiksäkerhetspotential: En lokal trafiksäkerhetspotential av att alla använder 

cykelhjälm i Eskilstuna kan bedömas enligt följande:  

 Följande olyckstyper bedöms påverkas av åtgärden: Singelolyckor cyklister (G1), 

kollissionsolyckor mellan motorfordon och cyklister (C) och olyckor mellan cyklister 

och andra oskyddade trafikanter (G3, G4, G5). 

 Trafiksäkerhetseffekten är bedömd baserat på effekten för allvarligt och mycket 

allvarligt skadade (RPMI) som angett tidigare. En bedömning har genomförts för 

Eskilstuna kommuns olycksdata utifrån sjukvårdens rapportering hur skadegraderna 

för ISS-måtten ger upphov till underlag för allvarligt respektive mycket allvarligt 

skadade.  

 
Olyckstyp Död Allvarligt 

skadad 
ISS 9 - 

Måttligt 
skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt 
skadad 
ISS 1–3 

G1 Cykel singel 1 8 111 259 

C Cykel - motorfordon 2 4 18 174 

G4 Cykel – Cykel 0 0 7 20 

G5 Cykel – Moped 0 0 2 15 

G3 Cykel – Fotgängare 0 0 4 10 

Skadade personer under 5 år 3 12 142 478 

Skadade personer under ett genomsnittsår 0,6 2,4 28,4 95,6 

TS-effekt total 100% 25% 10% 5% 2% 
Summa: effekt/år 0,2 0,2 1 2 

 

 

                                                      
13 Säkrare cykling – gemensam strategi för år 2014–2020 ver 1.0, Trafikverket, (2014) 
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Nuläge: Cykeltrafiken i Eskilstuna mäts kontinuerligt med hjälp av fyra fasta mätstationer. 

Dessa kompletteras även med manuella observationer två gånger varje år vid 

centrumtillfarterna. Samtidigt som de manuella flödesobservationerna räknas även 

cykelhjälmsanvändningen. Vid den senaste mätningen 2016 låg hjälmanvändningen på 

19,5 %. De senaste åren har cykelhjälmsanvändningen i Eskilstuna ökat varje år men är 

lägre än det nationella genomsnittet. 

 
Exempel på åtgärder 

För att öka hjälmanvändningen i Eskilstuna kommun kan olika åtgärder vidtas. För att öka 

hjälmanvändningen är beteendepåverkande åtgärder viktigast. Exempel på åtgärder 

visas i nedan. I åtgärdsprogrammet anpassas listan efter Eskilstuna kommuns 

förutsättningar.  

 
Exempel på åtgärd 

Bedömning TS-
effekt 

personskador Kommentar 

Cykelhjälmskampanj 0 till -15 % 
Reduktion enligt handboken för 
riktad information/kampanj och 

gäller den typ som avses. 

Ambassadörer som använder hjälm Bedöms som god  

Intern hjälmanvändning - förtydliga 
resepolicyn  

Bedöms som mindre 
god 

Ett krav på cykelhjälm internt 
bedöms ge god effekt enligt 

handboken. 

Lånehjälmar 
Bedöms som mindre 

god 
 

Prova-på hjälmar 
Bedöms som mindre 

god 
 

Förvaring av hjälmar 
Bedöms som mindre 

god 
 

Mäta barns hjälmanvändning -  

 

Att rekrytera personer, som framförallt barn och unga ser upp till, till att agera 

ambassadörer som använder och förespråkar användandet av hjälm är en tidigare 

oprövad åtgärd. Detta tros kunna ha god effekt för att få barn och unga att använda hjälm 

i större utsträckning. 

 

Ett förtydligande angående rekommendation om hjälmanvändning i den interna 

resepolicyn skulle kunna öka den interna hjälmanvändningen inom kommunen. Ett krav 

på cykelhjälm anses svårt att få igenom i Eskilstuna kommun då det skulle kunna få 

negativ effekt och istället minska antalet cykelresor i tjänsten, vilket inte är önskvärt. 

 

Kommunen skulle kunna införskaffa ett antal hjälmar som finns tillgängliga att låna på 

strategiska platser i staden exempelvis biblioteket eller turistinformationen. Prova-på 

hjälmar syftar till att kommunen skulle kunna ha ett antal olika modeller av hjälmar som 

går att låna under en begränsad tid för att testa på. 

 

För att främja cyklandet och förenkla användningen av cykelhjälm behöver det finnas 

lösningar för att förvara hjälmen inlåst på strategiska platser, som till exempel 

resecentrum. Ett slags hjälmgarage, där det även skulle finnas möjlighet att låsa in andra 
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saker för cyklister. Även en möjlighet att låsa fast hjälmen i cykeln på annat sätt än i 

remmen vore en förbättring för att få fler att välja cykelhjälm.  

 

För att få en bättre information över nuläget och få veta om det finns behov av riktade 

insatser mot barns användning av cykelhjälm bör kommunen börja mäta 

hjälmanvändningen hos barn specifikt.  

 

4.3 Säkra GCM-passager 

En lägre hastighet minskar risken för att en olycka mellan ett motorfordon och en 

oskyddad trafikant ska inträffa. Om en olycka likväl inträffar minskar risken för dödsfall 

och svåra personskador om hastigheten är låg.  

Definition: En GCM-passage klassificeras som säker om den är planskild eller om 

fordonen som passerar den har en hastighet där 85-percentilen inte överstiger 30 km/tim. 

Indikatormått: Andel säkra GCM-passager. Trafikverket har ett uttagsverktyg för att 

enkelt se hur stor andel av kommunens GCM-passager som klassas som säkra. Detta 

kräver att kommunen har rapporterat in GCM-passager och farthinder i NVDB14. 

I uttagsverktyget redovisas GCM-passagernas säkerhetsnivå i två olika storheter. Den 

ena är för kommunen som helhet och i den andra storheten ingår enbart passager som 

ligger inom tätort, på kommunala eller statliga vägar och på vägar med Funktionell 

vägklass 0–515. Det är det andra måttet som används som indikatormått i det nationella 

målstyrningsarbetet. För Eskilstuna kommun föreslås det att följa upp båda storheterna. 

Beroende på passagernas utformning eller typ av hastighetsdämpning har de delats in i 

olika trafiksäkerhetsnivåer.   

 Säker passage (grön) 
1. Planskild passage med över- eller underfart 
2. Passage i plan och inom 15 meter från farthindertyp: 

- Gupp, väggkudde eller väghåla 
- Upphöjd passage eller korsning 

3. Passage i plan, max 30 km/h och inom 15 meter från farthindertyp: 
- Avsmalning 
- Sidoförskjutning av något slag 
- Övrigt farthinder 

 Delvis säker passage (gul) 
4. Passage i plan och max 30 km/h 
5. Signalreglerad passage och max 40 km/h 
6. Passage i plan, max 40 km/h och inom 15 meter från farthindertyp: 

- Avsmalning 
- Sidoförskjutning av något slag 
- Övrigt farthinder 

7. Passage i plan och inom 15 meter från cirkulationsplats 

 Osäker passage (röd) 

- Ingen åtgärd 

 

                                                      
14 Nationella vägdatabasen 
15 Funktionell vägklass är en hierarkisk klassificering som är baserad på hur viktig en väg är för det 

totala vägnätets förbindelsemöjligheter.  
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Nationellt inriktningsmål: Det nationella målet är att 35 % av GCM-passagerna ska 

vara säkra år 2020 jämfört med 26 % år 2016. 

Kommunens inriktningsmål: Målet för Eskilstuna kommun föreslås vara att 35 % av 

GCM-passagerna ska vara säkra år 2030, gällande det indikatormått som gäller för det 

nationella målet. Ett underordnande mål är att minska antalet passager som är klassade 

som osäkra (röda). Det totala antalet passager bör även följas upp för att inte klara av 

målet genom att ta bort passager. GCM-passagerna är viktiga ur framkomlighetssynpunkt 

för dessa trafikanter och framkomligheten är en avgörande faktor för att kunna öka gång- 

och cykeltrafiken enligt de mål kommunen har. 

Trafiksäkerhetspotential: Enligt Trafikverkets djupstudier omkommer mellan 10 och 20 

personer varje år på GCM-passager i tätort. Av dessa omkommer de allra flesta på en 

passage som inte är hastighetssäkrad genom någon form av utformning som tvingar ner 

hastigheten för biltrafiken.  

Genom att gå från en icke hastighetssäkrad GCM-passage till en hastighetssäkrad GCM-

passage reduceras allvarligt skadade med 50 % för fotgängare och cyklister och mycket 

allvarligt skadade reduceras med 80 % (enligt RPMI 1 och 10 %).16 

Lokal trafiksäkerhetspotential: En lokal trafiksäkerhetspotential av att hastighetssäkra 

passager i Eskilstuna kan bedömas enligt följande: 

 Följande olyckstyper bedöms påverkas av åtgärden: Kollissionsolyckor mellan 

motorfordon och fotgängare eller cyklister (F, C) bedöms få direkt effekt medan 

kollisionsolyckor mellan korsande fordon (K) bedöms få viss effekt om passagen är 

lokaliserad vid en korsning (räknas ej med i sammanställningen). Upphinnande 

olyckor bedöms kunna få viss negativ effekt.  

 Trafiksäkerhetseffekten är bedömd baserat på effekten av att gå från en icke 

hastighetssäkrad passage till en hastighetssäkrad för allvarligt och mycket allvarligt 

skadade (RPMI) som angetts tidigare. En bedömning har genomförts för Eskilstuna 

kommuns olycksdata utifrån sjukvårdens rapportering hur skadegraderna för ISS-

måtten ger upphov till underlag för allvarligt respektive mycket allvarligt skadade. 

 Effekten för omkomna har bedömts utifrån Eskilstunas olycksstatistik. Effekten för 

omkomna kan aldrig bli 100 % eftersom som det fortfarande finns en risk att dödas i 

30 km/h och att det alltid kommer finnas personer som går över gatan där det inte är 

en passage. 

 

Olyckstyp Död Allvarligt 
skadad 
ISS 9 - 

Måttligt 
skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt 
skadad 
ISS 1–3 

C Cykel - motorfordon 2 4 18 174 

F Fotgängare - motorfordon 3 4 19 69 

Skadade personer under 5 år 5 8 37 243 

Skadade personer under ett genomsnittsår 1 1,6 7,4 48,6 

TS-effekt 80% 35% 20% 5% 

Summa: effekt/år 0,8 0,6 1 2 

 

                                                      
16 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2014 – Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot 

etappmålen 2020, (2015), Trafikverket 
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Enligt studier skadar sig fler fotgängare vid övergångställen än vid passage där 

övergångställen saknas, detta redovisas även i Trafiken i Eskilstuna. Övergångställen är 

en framkomlighetsåtgärd för fotgängarna snarare än en trafiksäkerhetsåtgärd. Därför är 

det av stor vikt att genomföra åtgärder och hastighetssäkra övergångställen för att 

framförallt minska antalet omkomna och allvarligt skadade. 

Nuläge: Passagerna inom Eskilstuna kommun är inte inrapporterade i NVDB och därmed 

kan inte nuläget för kommunen hämtas från uttagsverktyget. Nuläget har baserats på en 

inventering som genomfördes under 2009 med korrigeringar för vissa kända förändringar.  

Bedömningen är att ett nuläge för Eskilstuna ligger på cirka 10 % säkra passager när det 

gäller passager för hela det kommunala vägnätet. 

När det gäller storheten som det nationella indikatormåttet baseras på innebär det att 

många av passagerna i Eskilstuna inte räknas med då de inte tillhör vägklass 0–5. 

Funktionell vägklass 0–5 överensstämmer till stora delar med Eskilstunas huvudvägnät 

och Eskilstuna kommun har genomfört flertalet åtgärder på det lokala vägnätet.  

En översyn av passagerna som ingår i det nationella indikatormåttet ger en bedömning 

att Eskilstuna har cirka 3 % säkra passager och cirka 26 % delvis säkra passager. 

Utifrån att nuläget ligger på 3 % (enligt det nationella indikatormåttet) behöver kommunen 

genomföra cirka 6 åtgärder per år för att uppnå målet till 2030. I dagsläget genomförs 

cirka 3 åtgärder per år i genomsnitt. 

Eskilstuna kommun måste genomföra en inventering och rapportera in resultatet till 

NVDB så snart som möjligt. När inrapporteringen är genomförd ska insatsområdet Säkra 

passager revideras, om det inventerade nuläget skiljer sig från det uppskattade nuläget, 

och Trafiksäkerhetsplanen uppdateras.  

Att genomföra en inventering av befintliga passager i Eskilstuna kommun innebär inget 

stort steg för kommunen eftersom det redan finns ett väl genomarbetat material. Det är 

dock från 2009 och behöver uppdateras. 

 

Exempel på åtgärder 

För att öka säkerheten vid gång- och cykelpassager och deras effekt på antalet 

personskador kan olika åtgärder sättas in, se exempel i tabellen nedan. Målet att uppnå 

säkra passager gäller både vid nyproduktion och vid åtgärdande av brister. Vilken typ av 

åtgärd som införs bestäms i varje enskilt fall beroende på platsens förutsättningar.  
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Exempel på åtgärd 

Bedömning TS-
effekt 

personskador Kommentar 

Inventering av befintliga passager 
och rapportera in i NVDB 

- 
Obligatoriskt för att kunna följa upp 
insatsområdet 

Hastighetssäkring med förhöjd 
passage 

-40% Enligt handboken 

Hastighetssäkring med gupp i 
anslutning av passage eller åtgärd 
med motsvarande effekt 

-40% 
Enligt handboken. Utformningen 
viktigt. 

Riktningsuppdelning med mittrefug -25% 
Enligt handboken. Underlättar 
passagen. 

Avkortning av passagens längd med 
avsmalning av körbanan 

Bedöms som god Enligt handboken 

Hastighetssäkring med 
timglashållplats 

Bedöms som god 
Bedöms ge likvärdig effekt som 
avsmalning 

Cykelöverfart -40% 
Hastighetssäkring ett krav för 
cykelöverfart, därmed bedöms 
effekten vara likvärdigt ett gupp. 

 

För hastighetssäkring av gång- och cykelpassager bygger oftast Eskilstuna en form av 

platågupp med mittrefug. Då är det möjligt att ha en tvärare ramp i tillfarten för guppet för 

att få hastighetssäkringen och sedan en mer flackande nerfartsramp. Alternativa gupp att 

utvärdera för Eskilstuna kommun kan vara så kallade busskuddar. 

Där upphöjda passager eller gupp inte är lämpligt kan IFD-gupp, Actibump, mittrefug eller 

avsmalning vara alternativa åtgärder som ger en höjd trafiksäkerhet. Effekten på 

hastigheterna varierar mellan de olika åtgärderna. Gupp ger störst effekt på bilarnas 

hastigheter medan mittrefug och avsmalningar framförallt underlättar passagen över 

gatan och minskar exponeringen av oskyddade trafikanter.  

Införande av cykelöverfarter kan passa på vissa platser i Eskilstuna kommun. 

Fordonsförare har väjningsplikt mot cyklande och förare av moped klass II som är ute på 

eller just ska färdas ut på cykelöverfarten. En cykelöverfart ska ha en utformning som 

säkrar att fordon inte förs med högre hastigheter än 30 km/h vilket ger en hög 

trafiksäkerhetseffekt. Ett högre cykelflöde ger en ökad andel motorfordonsförare som 

väjer17. 

Vid planering av hastighetssänkande åtgärder är det viktigt att tänka på alla trafikanters 

behov och förutsättningar i trafiken, oavsett om man färdas på två hjul eller fyra. 

4.4 Drift och underhåll av gång- och cykelnätet 

För att fotgängare och cyklister ska kunna ta sig fram på ett säkert sätt året runt krävs att 

underlaget är jämnt och har god friktion. I Eskilstuna kommuns Trafikplan (2012) 

prioriteras gång- och cykeltrafiken och en ökning av dessa trafikslag. Om detta inte ska 

leda till fler skadade i trafiken behövs en god standard på drift och underhåll av gång- och 

cykelnätet. 

                                                      
17 Åse Svensson, Trafiksäkerhet och väjningsbeteende vid cykelöverfarter   
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Nationella studier visar att nästan 80 % av cyklisters allvarliga skador uppstår vid 

singelolyckor. Närmare studier visar att vägrelaterade faktorer är bidragande orsak i cirka 

60 % av singelolyckorna och då är drift och underhåll den största delen av dessa, se 

Figur 4.3.18 

 

Figur 4.3 - Första stapeln visar allvarligt skadade cyklister nationellt och andra stapeln visar 
bedömd huvudorsak till singelolyckorna. Tredje stapeln visar orsaker till de singelolyckor som är 
relaterade till drift och underhåll. Källa: Säkrare cykling - gemensam strategi för år 2014–2020 
(2014). 

Även studier av fotgängares olyckor visar att majoriteten av de allvarliga skadorna 

uppstår vid fotgängares singelolyckor. Singelolyckorna kan ofta relateras till att den 

gående har halkat eller snubblat på grund av orsaker som kan avhjälpas med drift- och 

underhållsåtgärder, Figur 4.4.19  

 

Figur 4.4 – Första stapeln visar allvarligt skadade fotgängare nationellt 2009–2013 och andra 
stapeln visar bedömd huvudorsak till singelolyckorna. Tredje stapeln visar orsaker till de 
singelolyckor som är relaterade till drift och underhåll. Källa: Berntman (2015)20 

Bättre drift och underhåll handlar om bättre riktlinjer för vinterväghållning i form av 

halkbekämpning, snöröjning och grusupptagning, men också om barmarksunderhåll i 

form av lagning av hål och ojämnheter och sopning av löv. Det enskilt största problemet 

                                                      
18 Säkrare cykling – gemensam strategi för år 2014–2020 ver 1.0, Trafikverket, (2014) 
19 Gemensam inriktning för säker gångtrafik 1.0, Trafikverket (2017) 
20 Fotgängares olyckor och skador i trafikmiljö med fokus på fallolyckor, Monica Berntman, (2015) 
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är halkolyckorna på is eller snö, så ett effektivt organiserande och genomförande av 

vinterväghållning är därför helt avgörande.21 

Definition: En ren, jämn och hel GC-yta med god friktion under hela året. 

Indikatormått: Den nationella indikatorn för drift och underhåll är andelen kommuner 

med god kvalitet på underhåll av gång- och cykelvägar. En närmare definition av 

indikatorn är andelen kommuner med minst 40 000 invånare som utför drift och underhåll 

med god kvalitet på prioriterade gång- och cykelvägar inom kommunens centralort eller 

huvudort. Med god kvalitet menas kvalitet i termer av standardkrav för vinterväghållning, 

barmarksunderhåll, grus- och lövsopning samt god kvalitetssäkring av de standardkrav 

som ställs. Indikatorn mäts med hjälp av en enkät till kommunerna vartannat år. 

Kommunerna delas in i tre olika nivåer:  

 God (grön) kvalitet 

 Mindre god (gul) kvalitet 

 Låg (röd) kvalitet 

Svaren i enkäten ger en poängfördelning beroende på hur viktig frågan anses för 

fotgängarnas och cyklisternas säkerhet. Poängen fördelas på områdena standardkrav för 

vinterväghållning, grus/löv och barmarksunderhåll samt kvalitetssäkring. Stor vikt läggs 

vid att ha ett systematiskt arbete med kontroll, uppföljning och utbildning för att så långt 

som möjligt säkerställa att standardkraven får genomslag i praktiken. Samtidigt är det 

viktigt att kommunerna sätter upp rätt standardkrav för vinterväghållning, grusupptagning 

och barmarksunderhåll, då det är dessa åtgärder som i praktiken påverkar säkerheten. 

Lågt ställda standardkrav kan aldrig ersättas med god kvalitetssäkring. 

 

Nationellt inriktningsmål: Andelen kommuner med god kvalitet på underhåll av GC-

vägar ska vara 70 % år 2020.  

Kommunens inriktningsmål: Kommunens drift och underhåll av gång- och cykelnätet 

ska ha en standard som uppfyller kraven för ”god (grön) kvalitet” enligt Trafikverkets 

bedömning. I detta kvalitetsmått ingår både kvalitetssäkring och de faktiska 

standardkraven på drift och underhåll av de prioriterade gång- och cykelvägarna. 

Trafiksäkerhetspotential: Enligt handboken är en kvalificerad bedömning att cirka 

hälften av fotgängares och cyklisters singelolyckor skulle kunna elimineras med bättre 

insatser inom drift och underhåll.  

Lokal trafiksäkerhetspotential: En lokal trafiksäkerhetspotential av att öka kvalitén på 

drift och underhåll i Eskilstuna kommun kan bedömas enligt följande: 

 Följande olyckstyper bedöms påverkas av åtgärden: Fotgängares och cyklisters 

singelolyckor (G0, G1). Kollissionsolyckor mellan motorfordon och fotgängare eller 

cyklister (F, C) och olyckor mellan olika oskyddade trafikanter (G2-G7) bedöms 

kunna få viss effekt av en ökad kvalitet på drift och underhåll (räknas ej med i 

sammanställningen).  

 Trafiksäkerhetseffekten är bedömd baserat på effekten av en ökad kvalitet på drift 

och underhåll enligt handboken. 

 

                                                      
21 Gemensam inriktning för säker gångtrafik 1.0, Trafikverket (2017) 
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Olyckstyp Död Allvarligt 
skadad 
ISS 9 - 

Måttligt 
skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt 
skadad 
ISS 1–3 

G0 Fotgängare singel 0 13 244 248 

G1 Cykel singel 1 8 111 259 

Skadade personer under 5 år 1 21 355 507 

Skadade personer under ett genomsnittsår 0,2 4,2 71 101,4 

TS-effekt bättre Drift och underhåll 50% 50% 50% 50% 
Summa: effekt/år 0,1 2 36 51 

 

Nuläge: Resultatet från enkäten 2014 visar på att Eskilstuna kommun bedömdes ha ett 

totalbetyg på låg (röd) kvalitet på drift och underhåll för de prioriterade cykelvägar inom 

kommunens huvudort. Totalsumman för samtliga delområden visar på att Eskilstuna 

skulle kunna bedömas ha ”mindre god (gul) kvalitet” men resultatet för delområdet 

barmarksunderhåll var för lågt och därmed klassas kvaliteten överlag som låg. 

För att höja kvaliteten och komma upp till en bedömning som ”god (grön) kvalitet” måste 

Eskilstuna förbättra samtliga delområden. 

 

Exempel på åtgärder 

För att Eskilstuna kommun ska höja kvaliteten på drift och underhåll av gång- och 

cykelnätet behöver kommunen både se över sitt arbetssätt, standardkraven och ha en 

mer systematisk uppföljning av arbetet. Exempel på åtgärder visas nedan. I 

åtgärdsprogrammet anpassas listan efter Eskilstuna kommuns förutsättningar. 

Exempel på åtgärd 
Bedömning TS-effekt 

personskador Kommentar 

Upprätta en drift- och underhållsplan  - 
Ingen direkt effekt men 
ökar kvaliteten på drift och 
underhåll 

Upprätta en beläggningsplan - 
Ingen direkt effekt men 
ökar kvaliteten på drift och 
underhåll 

Systematiserad kontroll av 
snöröjning/halkbekämpning 

- 
Ingen direkt effekt men 
ökar kvaliteten på drift och 
underhåll 

Utbildning för personal och 
entreprenörer gällande drift och 
underhåll av gång- och cykelytor 

- 
Ingen direkt effekt men 
ökar kvaliteten på drift och 
underhåll 

Separat budget för vinterväghållning 
och barmarksunderhåll för GC-nätet 

- 
Ingen direkt effekt men 
ökar kvaliteten på drift och 
underhåll 

Jämn beläggning på gång- och 
cykelnätet (Underhåll av GC-ytor så 
att de är hela och jämna) 

-15 till -20 % Enligt handboken 

Ambulerade enhet för snabba 
åtgärder och besiktning 

Bedöms som god  

Sopsaltning som snöröjnings- och 
halkbekämpningsmetod 

-15 till -20 % 

Effekt på allvarligt skadade 
cyklister för bra 
halkbekämpning enligt 
säker cykling 
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Kortare insatstid för snöröjning på 
det prioriterade gång- och cykelnätet , 
t ex genom större andel färdigröjt 
närmare rusningstid 

-8 % 
Effekt av kortare insatstid 
enligt handboken 

Extra sandupptagning vid barmark 
under längre tid 

-10 till -15 % 

Effekt på allvarligt skadade 
cyklister för borttagande av 
löst grus enligt säker 
cykling 

Prioritering av felanmälda brister och 
krav på när de ska vara åtgärdade 

Bedöms som god   

Utveckla prioriterade stråk Bedöms som medelgod  

Siktlinjer i cykelvägnätet Bedöms som mindre god Enligt handboken 

 
En drift- och underhållsplan kan hjälpa kommunen att öka kvalitén på drift och underhåll. 

Ett sådant dokument bör innehålla riktlinjer för hur och när snöröjning och 

halkbekämpning ska genomföras. Även riktlinjer för renhållning av gång- och cykelytor, 

riktlinjer för barmarksunderhåll och hur snabbt rapporterade brister måste åtgärdas skulle 

finnas med.   

 

En jämn beläggning på gång- och cykelytor med god friktion ger lägre risk för fallolyckor. 

En inventering av gång- och cykelvägnätet för att identifiera brister i underlaget kan 

hjälpa till. Åtgärder kan därefter prioriteras i en beläggningsplan för gång- och 

cykelvägnätet.  

 

Uppföljning och kontroll av drift- och underhållsarbetet är en av de viktigaste punkterna 

att jobba med för att uppnå ett systematiskt arbetssätt. Det är viktigt att arbetet genomförs 

konsekvent så att överraskningsmomenten blir så få som möjligt och kvaliteten ökar. 

Dokumentering av kommunens samtliga standarder, rutiner och krav skulle bidra till detta. 

Utbildning för personal och entreprenörer gällande drift och underhåll på gång- och 

cykelbanor är viktigt för att skapa förståelse för vikten av en god kvalitet för att reducera 

antalet olyckor hos oskyddade trafikanter.  

 

En liten ambulerande enhet som ansvarar för snabba åtgärder för till exempelvis potthåll 

och sprickor på gång- och cykelnätet skulle kunna förkorta tiden mellan rapporterad brist 

och åtgärd. 

 
Vid vinterväglag minskar friktionen på vägbanan och bromssträckorna ökar. Sopsaltning 

är en metod som ger generellt bättre friktion än traditionell vinterväghållning. Sopsaltning 

innebär att en sopvals röjer bort snön och att halkan bekämpas med saltlösning eller 

befuktad salt.22 Att sopsalta hela Eskilstunas gång- och cykelvägnät är dock mycket 

kostsamt och bör med fördel testas på viktiga stråk innan det används som en generell 

vinterväghållningsmetod.  

 
I dagsläget använder Eskilstuna kommun grus som halkbekämpning på gång- och 

cykelvägar. Kvarblivet grus kan orsaka halkolyckor hos fotgängare och cyklister när snön 

                                                      
22 Sopsaltning av cykelvägar – för bättre framkomlighet och säkerhet för vintercyklister, VTI (2016) 
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har smält bort. En extra grusupptagning under vintersäsongen om det är barmark under 

en längre tid skulle minska dessa olycksrisker.  

 

Det prioriterade gång- och cykelnätet för vinterväghållning bör ses över för att säkerställa 

att insatserna sker på de platser där de gör störst nytta.  

Samtliga föreslagna åtgärder bedöms ha en långsiktig effekt på trafiksäkerheten, och bör 

tas med i det fortsatta trafiksäkerhetsarbetet. Åtgärder som ökar kvaliteten på drift- och 

underhåll av cykelbanor bör prioriteras enligt Trafikverkets bedömning.  

 

4.5 Trafiksäkerhetsfokus vid planering och projektering vid ny- och 

ombyggnation 

Om staden planeras och byggs trafiksäker från början är mycket vunnet. Då finns det 

förhoppningsvis inget behov av att i efterhand gå in med trafiksäkerhetsåtgärder. 

Infrastrukturen har under längre tid utformats utifrån motorfordonens behov. Fotgängare 

och cyklister har ofta slagits ihop i planeringen trots olika förutsättningar. 

Planeringsidealet har nu dock förändrats och fotgängare och cyklister hanteras som egna 

trafikslag med egna förutsättningar. 

Eskilstuna kommuns översiktsplan tar upp ett flertal strategier som kan användas för att 

öka trafiksäkerheten i staden. Ambitionen att satsa på ett minskat resande med bil; gena, 

säkra och trygga gång- och cykelvägar och ett centrum där fotgängarnas framkomlighet, 

trygghet och säkerhet särskilt ska beaktas visar på att trafiksäkerhet får ta plats i 

översiktsplanen. 

I detaljplaner styrs innehåll och funktion av kvartersmark och allmän platsmark. Under 

detaljplanefasen finns det flera möjligheter till att arbeta aktivt med trafiksäkerhet, men 

detta arbete behöver förbättras och kvaliteten säkerställas. Trafiksäkerhetsaspekten ska 

diskuteras i ett tidigt skede och finnas med på agendan genom processen hela vägen till 

genomförandet. 

Definition: Vid planering och projektering av nya områden och ny- & ombyggnationer ska 

ett trafiksäkerhetsfokus finnas med tidigt i processen och finnas med hela vägen till 

genomförandet. 

Indikatormått: Förslaget är att Eskilstuna kommun har flera olika indikatormått för 

uppföljning för detta insatsområde. Till exempel:  

 Andel genomförda detaljplaner med checklista för trafiksäkerhetsåtgärder 

 Antal projekt med trafiksäkerhetsfördjupningar  

Nationellt inriktningsmål: Detta är ett lokalt definierat insatsområde och därför finns 

inga nationella inriktningsmål för detta område. 

Kommunens inriktningsmål: Målet för Eskilstuna kommun föreslås vara att 100 % 

detaljplanerna ska genomföras med checklista för trafiksäkerhetsåtgärder och att ett 

projekt per år genomförs med en trafiksäkerhetsfördjupning. 

Lokal trafiksäkerhetspotential: En lokal trafiksäkerhetspotential av att ha ett ökat fokus 

på trafiksäkerhet vid planering och projektering vid ny- och ombyggnation i Eskilstuna 

kommun kan bedömas enligt följande: 



  
 

 
 

TRAFIKSÄKRA ESKILSTUNA 

37 

 

 

 

 Följande olyckstyper bedöms påverkas av åtgärden: De flesta olyckstyper bedöms 

kunna få effekt. Övriga och vilt olyckor bedöms inte påverkas. 

 Trafiksäkerhetseffekten är bedömd baserat på en kvalitativ bedömning. 

 

Olyckstyp Död Allvarligt 
skadad 
ISS 9 - 

Måttligt 
skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt 
skadad 
ISS 1–3 

G0 Fotgängare singel 0 13 244 248 

G1 Cykel singel 1 8 111 259 

U Upphinnande (motorfordon) 0 0 4 236 

C Cykel - motorfordon 2 4 18 174 

S Singel (motorfordon) 1 2 9 139 

F Fotgängare - motorfordon 3 4 19 69 

K Korsande (motorfordon) 0 0 2 58 

G2 Moped singel 0 0 13 36 

A Avsvängande (motorfordon) 0 0 3 39 

M Möte (motorfordon) 0 0 3 28 

G4 Cykel – Cykel 0 0 7 20 

G5 Cykel – Moped 0 0 2 15 

G3 Cykel – Fotgängare 0 0 4 10 

O Omkörning (motorfordon) 0 0 0 8 

G6 Moped – Fotgängare 0 0 1 4 

G7 Moped – Moped 0 0 0 0 

J8 Tåg – motorfordon 0 0 0 1 

G8 Fotgängare – Fotgängare 0 0 0 0 

Skadade personer under 5 år 7 32 441 1366 

Skadade personer under ett genomsnittsår 1,4 6,4 88,2 273,2 

TS-effekt 5% 5% 5% 5% 
Summa: effekt/år 0,1 0,3 4 14 

 

Nuläge: Bedömningen av Eskilstuna kommuns nuläge kring arbetet med trafiksäkerhet 

vid planering och projektering av olika ny- eller ombyggnations projekt är att det är väldigt 

varierande. Ofta förs det en diskussion mellan trafikplanerare och projektörer för att 

komma fram till hur olika saker ska hanteras men det dokumenteras mer sällan vad man 

bestämmer och varför vissa åtgärder utesluts eller väljs. Dokumentationen är en viktig del 

att utveckla för att ta till vara på kunskap om varför vissa åtgärder väljs eller utesluts för 

en specifik plats.  

Det finns en utredningsmall för investeringsobjekt för att komma ihåg att ta hänsyn till 

olika aspekter. Den mallen har dock använts mindre frekvent de senaste åren.   

Exempel på åtgärder 

För att Eskilstuna kommun ska höja sitt trafiksäkerhetsfokus i planeringsprocessen vid 

ny- och ombyggnation behöver kommunen se över sitt arbetssätt föra in nya rutiner. 

Exempel på åtgärder visas nedan. 
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Exempel på åtgärd 

Bedömning TS-
effekt 

personskador Kommentar 

Checklista för TS-åtgärder i 
detaljplaner  

Bedöms som 
medelgod 

  

Förenklad lista som bilaga till 
utredningsmallen 

Bedöms som 
medelgod 

 

Platsbesök gemensamt från 
projektering, drift och trafikplanering 

Bedöms som 
medelgod 

 

Riktlinjer för säker lokalisering av 
skolor och förskolor 

Bedöms som 
medelgod 

 

Fjärrvärmeledningar under cykelbana  Bedöms som god 

  

 
Eskilstuna kommun har en påbörjad checklista för trafiksäkerhetsåtgärder som bör 

utvecklas och färdigställas för att sedan införas som rutin i varje detaljplanearbete för att 

belysa vikten av att tänka på trafiksäkerhetsaspekten i ett tidigt skede.  

 

Eftersom utredningsmallen, som finns för investeringsobjekt, inte används för alla objekt 

bör en förenklad lista biläggas mallen för att kunna användas för projekt som inte kräver 

hela mallen. Detta för att dokumentera de viktigaste aspekterna för trafiksäkerhet. 

 

Gemensamma platsbesök i ett tidigt skede av planerings- eller projekteringsprocessen 

kan bidra till att alla aspekter tas hänsyn till och en större förståelse för de olika 

arbetsområdena. 

 

Vid planering av nya skolor och förskolor, och andra publika anläggningar, bör 

trafiksäkerhetsaspekten finnas med i bedömningen om det är en lämplig plats. I 

dagsläget är det ofta tillgängliga lokaler som styr lokaliseringen då det är stor brist på 

lämpliga lokaler. Detta leder ofta till snabba lösningar där trafiksäkerheten inte har 

beaktats. I riktlinjerna för lokalisering av skolor och förskolor skulle till exempel en lista på 

minimikrav gällande trafiksäkerhet kunna finnas med. 

 

Vid byggnation av helt nytt område kan kommunen verka för påtryckning att 

fjärrvärmeledningar läggs under gång- och cykelvägen för att ta till vara på spillvärmen 

och på så sätt få hjälp i vinterväghållningen. Detta kan komma att innebära merkostnader 

för kommunen som väghållare som bör kunna accepteras om det skapar mervärde för till 

exempel drift och underhåll. 

 

4.6 Beteendepåverkande åtgärder 

Kommunikativa åtgärder får effekt om de utformas rätt, genomförs vid rätt tillfälle och 

riktas till rätt målgrupp. Bäst nytta ger de kommunikativa åtgärderna när de samverkar 

med andra åtgärder. Kommunikationen ska ske tidigt i processen. Kommunikation är 

avgörande för att skapa förståelse och acceptans för de strukturer vi skapar med fysiska 

åtgärder och regleringar. Förståelse och acceptans är i sin tur avgörande i strävan mot att 

skapa önskvärt beteende. 
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En stor del av våra attityder och beteenden grundar sig på kunskaper som vi får tidigt i 

livet. Det gör att detta till ett viktigt insatsområde där både vårdnadshavare och skola kan 

påverka. 

Definition: Påverkansåtgärder genom kommunikation 

Indikatormått: Som övergripande indikatormått föreslås antal genomförda kampanjer per 

år användas. Sedan bör enskilda uppföljningar av respektive projekt genomföras. 

Nationellt inriktningsmål: Beteendepåverkande åtgärder ingår inte i de nationella 

insatsområdena och därför finns inga nationella inriktningsmål för detta område.  

Kommunens inriktningsmål: Målet för Eskilstuna kommun föreslås vara att genomföra 

fyra kampanjer årligen inom föreslagna åtgärdsinsatser, se kapitlet 5.2.6 

Beteendepåverkande åtgärder under Åtgärdsplanen.  

Trafiksäkerhetspotential: Enligt handboken ger en riktad kampanj en 

trafiksäkerhetseffekt på mellan 0 och 15 % för personskador generellt. Reduktionen gäller 

för den olyckstyp som avses. 

Lokal trafiksäkerhetspotential: En lokal trafiksäkerhetspotential av att genomföra 

beteendepåverkande åtgärder i Eskilstuna kommun kan bedömas enligt följande: 

 Följande olyckstyper bedöms påverkas av åtgärden: De prioriterade olyckstyperna 

(C, F, G0, G) bedöms få effekt då kampanjerna främst kommer vara inriktade mot 

dessa. Övriga olyckstyper bedöms kunna få viss effekt men räknas ej med i 

sammanställningen.  

 Trafiksäkerhetseffekten är bedömd baserat på effekten av en riktad kampanj enligt 

handboken. 

 

Olyckstyp Död Allvarligt 
skadad 
ISS 9 - 

Måttligt 
skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt 
skadad 
ISS 1–3 

G0 Fotgängare singel 0 13 244 248 

G1 Cykel singel 1 8 111 259 

C Cykel - motorfordon 2 4 18 174 

F Fotgängare - motorfordon 3 4 19 69 

Skadade personer under 5 år 6 29 392 750 

Skadade personer under ett genomsnittsår 1,2 5,8 78,4 150 

TS-effekt 10% 10% 10% 10% 
Summa: effekt/år 0,1 1 8 15 

 

Nuläge: Eskilstuna kommun har några insatser som genomförs årligen, bland annat 

reflexkampanj och bussåkarutbilning för barn. Den årliga reflexkampanjen genomförs för 

att öka användningen av reflexer hos allmänheten. Under kampanjen delas reflexer ut på 

ett flertal platser och information om vikten att använda reflex sprids. 

Bussåkarutbildning är en säkerhetsutbildning i buss för elever som går i årskurs 2 i 

Eskilstuna kommuns samtliga skolor. Utbildningen genomförs årligen av utbildade 

bussförare som utbildar barnen på skoltid och utbildningen syftar till att informera barnen 

om säkerhet vid och på bussen. 
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Varje år anordnas även Cykelns dag i Eskilstuna där fler olika aktörer deltar, till exempel 

Cykelfrämjandet, ambulans och polis. Trafiksäkerhet ingår bland annat i form av olika 

cykelutbildningar för barn och vuxna. 

En kampanj med vintercyklister har införts i Eskilstuna. Ett antal cyklister rekryteras och 

får utrustning och dubbdäck för att kunna cykla under vintern. I deras uppdrag ingår det 

att fotografera längs sina cykelstråk och komma med synpunkter på vad som fungerar 

bra eller inte när det gäller vinterväghållningen.  

Eskilstuna kommun har även en Facebooksida för trafik- och gatufrågor, Trafikplats 

Eskilstuna, som används för att informera till exempel om olika vägarbeten eller 

förändringar som sker. 

Exempel på åtgärder 

För att Eskilstuna kommun ska öka medvetenheten om trafiksäkerhet och öka det 

trafiksäkra beteendet hos allmänheten är beteendepåverkande åtgärder en viktig del. 

Exempel på beteendepåverkande åtgärder visas nedan. 

Exempel på åtgärd 

Bedömning TS-
effekt 

personskador Kommentar 

Fortsätta årlig kampanj för ökad 
reflexanvändning 

0–15% 

 

Kampanj/utdelning av broddar Bedöms som god 
  

Dubbdäckskampanj för cyklister  Bedöms som god 
 

Trafikklimatet - Kampanj för bättre 
samspel 

0–15% 

 

Kampanjer och informationsmaterial 
för olika trafiksituationer. Förstå och 
agera rätt vid exempelvis passage 
över gatan, cykelöverfarter m.m. (För 
alla trafikslag) 

0–15% 

 

Kommunikationsinsatser i samband 
med trafiksäkerhetsåtgärder 

Bedöms som god 
  

Skolväg (uppmuntran att gå/cykla till 
skolan istället för att ta bilen) 

Bedöms som mindre 
god 

 

 

Möjligheten att påverka med hjälp av beteendepåverkande åtgärder är begränsad om 

man försöker nå ut till en väldigt bred massa med allmänna kampanjer. Större möjlighet 

blir det om kampanjerna är riktade och har tydliga målgrupper. Det kan exempelvis 

handla om att rikta in sig på en viss geografisk plats, en viss enskild 

trafikförseelse/beteende eller en specifik socioekonomisk målgrupp.   

Kampanjer och informationsinsatser för förbättrat trafikvett och beteenden skulle kunna 

genomföras i ett samarbete med kommunens trygghets- och säkerhetsnätverk samt 

polisen. Åtgärderna ger större effekt ifall polisövervakning och kontroller genomförs 

samtidigt som kampanjerna. 
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För att skapa förståelse och acceptans kan det vara bra att ha kommunikationsinsatser i 

samband med att åtgärder genomförs. Generella budskapsplattformar för återkommande 

trafiksäkerhetsåtgärder behövs samt en årlig budgetpost för kommunikationsinsatser i 

samband med specifika trafiksäkerhetsåtgärder.  

Kampanjer för att uppmuntra vårdnadshavare och barn att gå eller cykla till skolan istället 

för att ta bilen för att öka trafiksäkerheten kring skolor. Vårdnadshavare bidrar ofta till 

trafiksäkerhetsproblem vid skolor genom att skjutsa barnen till skolan.  

 

4.7 Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i linje med ISO 39001 

Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i linje med ISO 39001 är en ny indikator som 

föreslagits i arbetet med Trafikverkets översyn 201623. SIS (Swedish Standard Institute) 

har tillsammans med Trafikverket tagit fram en ledningssystemsstandard för 

trafiksäkerhet: ISO 39001. Syftet med standarden är att organisationer ska kunna arbeta 

systematiskt med trafiksäkerhet. Vilket genomslag målstyrning får hos den enskilde 

aktören påverkas i hög grad av hur systematiskt aktörens säkerhetsarbete är.  

Kraven i standarden innefattar att en lämplig trafiksäkerhetspolicy ska utvecklas och 

införas, samt att mål och åtgärdsplaner för trafiksäkerhet ska upprättas med hänsyn till 

lagkrav och andra krav som organisationen är bunden av. 

Denna Trafiksäkerhetsplan är ett stort steg för kommunen för att få ett mer systematiskt 

och strukturerat arbete kring trafiksäkerhet som följs upp kontinuerligt. I 

Trafiksäkerhetsplanen tas mål fram utifrån kunskapen om nuläget och därefter sker 

prioriteringen för att få en tydlig uppfattning om hur målen ska nås – allt detta är 

kännetecken för ett systematiskt arbetssätt. 

Definition: För Eskilstuna kommun syftar insatsområdet till att skapa ett mer organiserat 

och strukturerat arbetssätt kring trafiksäkerhet som genomsyrar flera delar av 

organisationen.  

Indikatormått: I nuläget saknas mätmetoder och målnivå nationellt för detta 

insatsområde. I Trafikverkets översyn nämns att indikatorn bör kunna mätas genom en 

enkät bland utvalda aktörer. 

Trafiksäkerhetspotential: Detta insatsområde anses inte kunna bedömas med en 

trafiksäkerhetspotential på liknade sätt som de andra insatsområdena. Ett systematiskt 

arbetssätt kring trafiksäkerhet är en förutsättning för ett lyckat trafiksäkerhetsarbete men 

ger ingen direkt effekt i sig. Risken finns dock att man missar effekten inom andra 

områden om det inte finns ett systematiskt trafiksäkerhetsarbete. 

Nuläge: Bedömningen av Eskilstuna kommuns nuläge kring systematiskt 

trafiksäkerhetsarbete är att kommunen har inslag av systematiskt arbetssätt men att det 

finns utvecklingspotential. Den årliga rapporten Trafiken i Eskilstuna är ett sådant inslag 

där bland annat olycksstatistik följs upp och redovisas.  

Uppfattningen hos tjänstemän är att insatser kommer och går men att det saknas en 

regelbundet och uppföljning kring de insatser som genomförs.  

Eskilstuna kommun har en webbportal, Trafiksmart skola, under uppbyggnad som har till 

syfte att bidra till en bättre insyn och kommunikation mellan kommunens trafikavdelning 

                                                      
23 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2016, Trafikverket (2017) 
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och skolorna inom kommunen. Webbportalen ska lanseras under 2018. Portalen är ett 

sätt att nå ut till skolorna i Eskilstuna med information och utbildningsmaterial. För att 

sidan ska vara ett användbart verktyg för pedagoger finns där även länkar till andra 

aktörers material både inom trafiksäkerhet och hållbart resande. Tanken är att underlätta 

så att trafik i skolan kommer in i undervisningen enligt läroplanen och samtidigt skapa en 

kanal där kommunen kan nå målgruppen barn och unga med hållbara resmönster.  

 

Tillsammans med att webbportalen lanseras är tanken att ta fram en folder som skickas 

ut till alla elever som ska börja skolan (tillsammans med ”Val av skola”) med information 

om resväg och påminna om att tänka igenom skolvägen redan när valet om skola görs. 

Detta för att bidra till hållbara resmönster och att underlätta trafiksituationen vid skolor 

genom minskat skjutsande. 

Exempel på åtgärder 

Nedan visas exempel på åtgärder för att öka det systematiska trafiksäkerhetsarbetet i 

Eskilstuna kommun.  

Exempel på åtgärd 

Bedömning TS-
effekt 

personskador Kommentar 

Förvaltningssamarbete: skapa 
förståelse om trafiksäkerhet hos alla 
förvaltningar 

- 
Grundläggande åtgärd som 
behövs men som inte ger någon 
direkt effekt.  

Trafiksäkerhetsuppföljning varje år  - 
 Grundläggande åtgärd som 
behövs men som inte ger någon 
direkt effekt. 

Regelbunden kontakt med 
sjukvårdsrapportörer 

- 
Grundläggande åtgärd som 
behövs men som inte ger någon 
direkt effekt. 

Vid upprättande av TA-planer ska 
fokus vara på trafiksäkerhet för gång 
och cykel 

Bedöms som mindre 
god 

 

Hjälm med i kommunens 
marknadsföring  

Bedöms som mindre 
god 

 

För att få kommunalt bidrag krävs 
trafiksäkerhetspolicy hos föreningar  

Bedöms som mindre 
god 

 

Följa upp användningen av 
webbportalen Trafiksmart skola  

-   

Strada uttag för statligt vägnät -  

 

Viktiga punkter att jobba med är att det blir en regelbundenhet kring de insatser som sätts 

in och att det finns en plan framöver. Dialog och samverkan mellan olika avdelningar och 

förvaltningar är ytterligare ett område som behöver utvecklas och kan ha effekt på hur 

trafiksäkerhetsarbetet utvecklas fortsättningsvis. Utbildningar bör genomföras där 

gällande trafiksäkerhetsforskning, olycksstatistik samt erfarenheter från Eskilstunas 

trafiksäkerhetsarbete och goda exempel tas upp. 

 

En årlig trafiksäkerhetsuppföljning är en åtgärd som är oerhört viktig för att följa upp hur 

trafiksäkerhetsarbetet går i kommunen och undersöka hur långt ifrån de uppsatta målen 
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man är. Vid uppföljningen följs indikatorerna upp för att se att det går åt rätt håll och det 

finns möjlighet att kunna styra om arbetet när man ser vilka åtgärder som fungerar. En 

årlig uppföljning är bra då åtgärder diskuteras med olycksstatistiken färskt i minnet.  

 

En regelbunden kontakt med sjukvårdrapportörer till Strada är viktigt för att få en djupare 

förståelse för de olyckor sker och de skador som uppstår. Det ger en möjlighet att få en 

uppfattning kring mörkertalet av de personskador som inte rapporteras. 

 

För att inte skapa miljöer som är osäkra för fotgängare och cyklister vid vägarbeten kan 

en rutin behöva skapas vid upprättande av trafikanordningsplaner (TA-planer), som 

medför ett större fokus på trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter. Det kan exempelvis 

vara att ställa krav att TA-planerna tydligt ska redovisa, med hjälp av karta, hur de olika 

trafikslagen ska ta sig förbi byggplatsen med god framkomlighet och säkerhet. 

 

Hjälmen ska vara en självklar del i kommunens marknadsföringsinsatser och riktlinjer för 

detta bör upprättas. Vid varje tillfälle en cykel visas på bild eller är med i verkligheten ska 

en hjälm finnas med. Även vid mässor eller liknande kan hjälm och reflexer tas med. 

 

Ett förslag på åtgärd för att sprida trafiksäkerhetsarbetet utanför kommunen var att ha ett 

krav för att få kommunalt bidrag. Föreningar som söker kommunalt bidrag skulle då vara 

tvungna att kunna visa upp en trafiksäkerhetspolicy för att få bidrag. Detta förslag har inte 

gåtts vidare med då det inte anses genomförbart. För framtiden bör dock en diskussion 

föras om hur föreningslivet tar sitt ansvar och bidrar till att förbättra trafiksäkerheten i 

kommunen. 

 

Analysen i denna trafiksäkerhetsplan har baserats på olycksdata för det kommunala 

vägnätet och har fokuserat mer lokalt för att hitta och prioritera åtgärder som kommunen 

kan påverka i större utsträckning. För framtida arbete föreslås även ett mer regionalt 

fokus tas in och därmed även göra Strada uttag för det statliga vägnätet, separat, för att 

ta ett större ansvar för medborgarna i kommunen och bygga upp ett bättre samarbete 

med Trafikverket.  
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5 Åtgärdsplan 

Åtgärdsplanen sträcker sig från år 2020 till 2030, vilket innebär att åtgärderna ska 
genomföras under en 10 års period.  

5.1 Trafiksäkerhetspotential 

Den samlade teoretiska trafiksäkerhetspotentialen för respektive insatsområde har 

summerats ihop. Sammanställningen nedan visar på att det finns potential att nå de mål 

som har satts upp för Eskilstuna kommun. (Sammanställningen är gjord utan någon 

prioritering mellan de olika insatsområdena, prioriteringen sker mellan de olika 

åtgärdsförslagen inom respektive insatsområde som tas upp i nästa stycke. Ordningen 

följer ordningen för insatsområdena i det nationella trafiksäkerhetsarbetet.)  

Tabell 5.1 – Samlad trafiksäkerhetspotential med avdrag för dubbelräkning (siffrorna är avrundade) 

Insatsområde Reduktion av personskada summa effekt/år 

  

Död 
Allvarligt 

skadad ISS 
9 - 

Måttligt 
skadad 
ISS 4–8 

Lindrigt 
skadad ISS 

1–3 

Hastighetsefterlevnad, kommunalt vägnät 0,5 0,6 1 15 

Hjälmanvändning, cykel 0,2 0,2 1 2 

Säkra GCM-passager  0,8 0,6 1 2 

Drift och underhåll av GCM-vägar  0,1 2 36 51 

Trafiksäkerhetsfokus vid planering och projektering vid 
ny- och ombyggnation 

0,1 0,3 4 14 

Beteendepåverkande åtgärder 0,1 1 8 15 

Total bruttoeffekt 2 4 52 99 

Reduktion dubbelräkning 34% 17% 13% 10% 

Trafiksäkerhetseffekt efter dubbelräkning 1 4 45 89 

Tillstånd före genomförda åtgärder/år 1 6 88 273 

Tillstånd efter genomförda åtgärder/år 0 3 43 184 

Mål för Eskilstuna 0 5 66 205 

Differens, minus anger att målet har överträffats 0 -2 -23 -21 

 

Differensen i sista raden innebär att Eskilstuna kommuns mål med att halvera antalet 

omkomna och minska antalet skadefall med 25 % överträffas till viss del men inte i någon 

större utsträckning. Detta innebär att det finns viss möjlighet att prioritera mellan 

åtgärderna men att de flesta åtgärder måste genomföras för att nå målen. 

Risken för en personskada kan, som diskuterats, reduceras på flera olika sätt, till 

exempel genom åtgärder på fordon, på gata eller beteende. Därmed måste 

dubbelräkning hanteras, eftersom det inte går att räkna med full effekt av samtliga 

områden när effekterna summeras. Exempelvis om hastighetssäkring av en passage 

medför att en olycka mellan motorfordon och cyklist undviks går det inte att räkna med 

även effekten av användningen av cykelhjälm. Avdrag för dubbelräkning har genomförts 

och har bedömts till olika procentsatser för olika skadegrader. 
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5.2 Optimering av trafiksäkerhetsåtgärder – per insatsområde 

Insatsområdena omfattar åtgärdsförslag som kan delas in i olika typer av åtgärder: 

 Eget ansvarsområde, kvantifierbart 

 Samverkan 

 Process, rutin eller utredning 
 
Inom respektive insatsområde prioriteras åtgärderna efter måluppfyllnad, genomförbarhet 

och kostnad. Förslag ges på vilka åtgärder som bör prioriteras och genomföras inom 

åtgärdsplanen (1), vilka åtgärder som är intressanta och bör utredas innan beslut om 

genomförande (2) och vilka åtgärder som inte prioriteras i dagsläget (3). 

 

Kostnaderna för en och samma åtgärd kan variera betydligt. De kostnader som redovisas 

är ett uppskattat medelvärde. Personalkostnader ingår inte i de uppskattade kostnaderna. 

För de åtgärdsförslag som inte har en tydlig investeringskostnad har en schablonkostnad 

á 5 000 kr antagits. Åtgärdsplanen sträcker sig 2020–2030 och därmed sprids även 

kostnaderna ut under denna 10 års period. 

 

Den totala investeringskostnaden för att med utökade insatser nå de uppsatta målen till 

år 2030 uppskattas till cirka 44,6 miljoner kronor. 

5.2.1 Hastighetsefterlevnad på kommunalt vägnät  

Hastighetsefterlevnaden i Eskilstuna kommun behöver förbättras och kommunen kan 

genomföra ett flertal åtgärder inom området. Dock är det ett insatsområde som är stort 

beroende av åtgärder och stöd även på nationell nivå. Attityden och beteenden kring 

hastighetsöverträdelser är exempelvis svårt för kommunen att komma åt att påverka utan 

hjälp. Detta kräver ändringar i form av exempelvis lagkrav och ändrade bötesbelopp. 

Insatsområdet omfattar de åtgärder som kommunen har möjlighet att påverka. Fysiska 

åtgärder i form av gupp eller liknande hanteras under insatsområdet Säkra passager. 

Remissutgåvans förslag är att följande åtgärder, se tabell nedan, genomförs av 

Eskilstuna kommun. Åtgärderna har prioriterats med siffrorna 1–3. 
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Prioritering Åtgärd Kostnad, tkr 
Ansvarig inom Eskilstuna 

kommun 

  Eget ansvarsområde, kvantifierbart     

1 Traffic calming - karaktär på gatan 
10 000 

SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

 Samverkan   
 

1 
Dialog med polis om 
hastighetsövervakning 5* 

Samverkan med polis genom SBF, 
Trafikavdelningen 

2 
Hastighetspåverkan med mobil ATK 
(automatisk trafiksäkerhetskontroll) 

500 
SBF, Trafikavdelningen 

3 
Hastighetspåverkan med fast ATK 
(automatisk trafiksäkerhetskontroll)  - 

- 

 Process, rutin eller utredning   
 

1 Hastighetspåminnelsetavlor 
5* 

SBF, Trafikavdelning 

2 
Hastighetssäkring med hastighetslås 
(ISA) i kommunala bilar 2 000 

SEF24/ Fordonsenheten 

2 
Analys av fordonsdata i kommunala 
fordon 5* 

SBF, Planavdelningen i samarbete 
med SEF/Fordonsenheten 

Summa  12 515 tkr  

*Schablonkostnad utöver personalkostnad 

 

Traffic calming: Trafiklugnande åtgärder i gatuutformningen anses vara den åtgärd där 

kommunen kan påverka mest kring hastighetsefterlevnaden och få ner hastigheten under 

hastighetsbegränsningen. Dessa åtgärder innebär ofta större insatser för att förändra 

karaktären på en gata, med en hög kostnad som följd, men det kan även räcka med 

mindre åtgärder. För Eskilstuna kommun är det rimligt att planera för i snitt 2 platser om 

året där åtgärder sätts in för en trafiklugnande effekt. Kostnaden är beräknad på en 

snittkostnad på 0,5 Mkr per åtgärd och 2 åtgärder per år, då det antas att det inkluderar 

även mindre ombyggnationer. 

Trafiklugnande åtgärders huvudsyfte är att reducera biltrafikens negativa effekter genom 

att påverka hastighet, flöde och fordonssammansättning i det åtgärdade området eller 

sträckan. Samtidigt som miljön görs mer estetiskt tilltalande och trafikens livgivande nytta 

finns kvar. Trafiklugnande åtgärder kan delas in i två huvudgrupper: hastighetsdämpande 

åtgärder samt åtgärder som syftar till att förbättra den allmänna miljön och 

trafiksäkerheten. Exempel på hastighetsdämpande åtgärder är: gupp, avsmalningar, 

vägmarkeringar, sidoförskjutningar m.m. Exempel på åtgärder för förbättrad miljö och 

säkerhet är: smala körbanor, skiftande beläggning, gångfartsområde, planteringar och 

grönytor m.m. 25  

Dialog med polis om hastighetsövervakning: Samarbete med polisen kring 

hastighetsefterlevnaden bör fortsätta och utvecklas. I samverkan med polisen föreslås en 

översyn av lämpliga platser för övervakning, till exempel platser där kommunen har 

uppmätt höga hastigheter. Denna översyn kan med fördel ske på ett förmöte mellan 

polisen och kommunen inför den årliga uppföljningen av trafiksäkerheten. Då stäms 

                                                      
24 SEF – Serviceförvaltningen 
25 Åtgärdskatalog för säker trafik i tätort, 3:e upplagan, (2009) SKL 
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föregående år av och en plan för nästa år läggs upp. Detta är av stor vikt då polisens 

närvaro har stor påverkan på hastighetsefterlevnaden. 

Hastighetspåverkan med mobil ATK: Mobila ATK-kameror hanteras av polisen men 

Trafikverket och polisen är gemensamt ansvariga för hur och när de mobila kamerorna 

ska användas. Val av mätplatser för mobil ATK sker i samråd mellan berörd 

polismyndighet och vid behov aktuell Trafikverksregion. Mobila ATK bör placeras på ett 

sätt som inte utgör ökad skaderisk för motorcyklister. Förslaget är att Eskilstuna kommun 

utreder om det finns lämpliga platser i samråd med polisen. Föremätningar, analyser eller 

konfliktstudier bör ligga till grund för val av plats och lämpliga tider för övervakning. 

Kommunen ansvar sedan för att mätplatser förbereds, iordningställs och underhålls. 

Kostnaden är beräknad på att kommunen förbereder 10 mätplatser med en snittkostnad 

på 50 tkr per plats.  

Hastighetspåverkan med fast ATK: Trafikverket äger och ansvarar för samtliga fasta 

ATK-kameror. Kommuner kan, efter att ha identifierat en plats som uppfyller Trafikverkets 

kriterier, lämna intresseanmälan till Trafikverket om att placera en ATK-kamera på 

kommunalt vägnät. Fast ATK anses svårare att uppfylla kraven för och det blir en dyr 

åtgärd för att få ner hastigheten i en punkt, därmed prioriteras inte denna åtgärd av 

remissutgåvan i första läget. 

Hastighetspåminnelse tavlor: Eskilstuna kommun har två displayer som bör användas. 

Förslaget är att ett aktivt rullande schema införs för placering av dessa och när de ska 

flyttas. Displayerna har ingen långtidsverkande effekt utan används bäst under kortare 

perioder på en plats för att påminna förarna vilken hastighet som gäller på den aktuella 

sträckan. Några nya displayer förslås inte. Displayen i sig har ett symbolvärde som visar 

att kommunen engagerar sig i trafiksäkerhetsfrågan. De kan med fördel användas i 

samband med påverkansinsatser när ombyggnationer påbörjas. 

Hastighetslås med ISA i kommunala fordon: Hastighetslås med ISA i kommunala 

fordon; både personbilar och arbetsfordon, är ett utvecklingsområde och förslaget är att 

genomföra en utredning för att bedöma om det finns möjlighet att införa ISA. Utredningen 

bör innefatta både den tekniska aspekten såväl som den juridiska. Även kostnaden för att 

införa hastighetslås bör utredas. Om utredningen bedömer det som möjligt bör en 

handlingsplan för att införa ISA upprättas snart därefter. Kostnadsuppskattningen är 

baserad på 400 personbilar á 5 tkr.  

Analys av fordonsdata: Likt hastighetslås bör möjligheten att kunna analysera och 

använda data från kommunala fordon utredas. Data från körjournaler skulle kunna ge 

fördjupad information om hastighetsefterlevnaden. Även här bör utredningen innefatta 

både den tekniska aspekten såväl som den juridiska. 

5.2.2 Hjälmanvändning cyklister 

Det är av stor vikt att Eskilstuna kommun ökar sin hjälmanvändning hos cyklister och får 

en bättre utvecklingskurva. Målet för hjälmanvändning är satt högt och i nuläge ligger 

Eskilstuna under rikssnittet, vilket är en utmaning i sig att närma sig den nivån. 

Remissutgåvans förslag är att följande åtgärder, se tabell nedan, genomförs av 

Eskilstuna kommun. Åtgärderna har prioriterats med siffrorna 1–3. 
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Prioritering Åtgärd Kostnad, tkr 
Ansvarig inom Eskilstuna 

kommun 

  

Eget ansvarsområde, 
kvantifierbart     

1 Lånehjälmar 20 SBF, Trafikavdelningen 

1 
Prova-på hjälmar 30 SBF, Trafikavdelningen 

3 Förvaring av hjälmar - - 

  Samverkan  
  

1 Kampanj cykelhjälm 250 SBF, Trafikavdelningen 

2 
Ambassadörer som använder 
cykelhjälm 

75 SBF, Trafikavdelningen 

  Process, rutin eller utredning   

1 
Förtydliga intern resepolicy 
gällande cykelhjälm 

5* SBF, Trafikavdelningen 

1 
Mätning av barns 
hjälmanvändning 

5* SBF, Trafikavdelningen 

Summa  385 tkr  

*Schablonkostnad utöver personalkostnad 

Lånehjälmar: Förslag är att Eskilstuna kommun införskaffar ett antal cykelhjälmar som 

finns tillgängliga att låna på strategiska platser. Kostnaden är beräknad på 20 hjälmar á 1 

tkr.  

Prova-på hjälmar: Förslag är att Eskilstuna kommun införskaffar ett antal olika modeller 

av cykelhjälmar som finns tillgängliga för kommunens anställda att låna under begränsas 

tid för att testa på. Kostnaden är beräknad på 30 hjälmar á 1 tkr (3 set á 10 modeller). 

Förvaring av hjälmar: Specifika åtgärder för att skapa förvaring av hjälmar föreslås inte 

prioriteras i dagsläget. Förslag är att invänta utvecklingen av cykelgarage och liknade 

som kan komma att införas i större stadsbyggnadsprojekt. 

Cykelhjälmskampanj: Eskilstuna kommun bör samverka med till exempel polisen, NTF 

och Landstinget för att driva påverkansarbete och kampanjer för att öka användningen av 

cykelhjälm. Förslag är att genomföra en årlig cykelhjälmskampanj. Kostnaden är 

beräknad på att kommunen genomför en kampanj vartannat år á 50 tkr.  

 

Ambassadörer för cykelhjälm: Förslag är att undersöka om det finns lämpliga personer, 

till exempel ett idrottslag eller influencers, som skulle kunna ingå i en kampanj för 

hjälmanvändning. Kostnaden är en uppskattad kostnad för att genomföra en kampanj 

med ett antal ambassadörer med till exempel reklam i lokala kanaler. 

 

Interna resepolicy: Eskilstuna kommun kan som arbetsgivare försöka få de anställda att 

föregå med gott exempel när det gäller användning av cykelhjälm. Används hjälmen i 

tjänsten kan även goda vanor skapas på fritiden. Den interna resepolicyn kan förtydligas 

när det gäller rekommendationen att använda cykelhjälm. Ett krav föreslås inte då det 

troligen kan ge negativa konsekvenser i form av ett minskat cyklande. 

 

Mäta barns hjälmanvändning: Förslag är att genomföra ett pilotprojekt med mätning av 

cykelhjälmsanvändningen på en utvald skola. Denna skola kan då ses som ett 

representativt urval för att få bättre information om nuläget. 
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5.2.3 Säkra GCM-passager 

För att säkerställa nuläget för detta insatsområde bör en inventering genomföras som en 

första åtgärd. Om det inventerade nuläget skiljer sig från det uppskattade nuläget bör 

Trafiksäkerhetsplanen uppdateras för insatsområdet Säkra GCM-passager. Förslaget är 

att vid inventeringen bedöma vilken typ av åtgärd som är lämpligast för den specifika 

platsen och därmed skapa en lista på passager som ska åtgärdas tillsammans med 

kostnadsuppskattningar. Eftersom inventeringen inte är genomförd är det ännu för tidigt 

att ange hur många passager som ska hastighetssäkras av respektive typ. En preliminär 

uppskattning av fördelning av respektive åtgärd har dock gjorts för att kunna uppskatta en 

total kostnad. 

Remissutgåvans förslag är att följande åtgärder, se tabell nedan, genomförs av 

Eskilstuna kommun. Åtgärderna har prioriterats med siffrorna 1–3. 

Eskilstuna kommun har som plan att införa flera cykelöverfarter för passager som ingår i 

huvudcykelstråken. Antal och kostnadsuppskattning för dessa ingår under Gupp 

Eskilstuna version. 

De passager som under inventeringen, av olika anledningar, inte bedöms lämpliga att 

hastighetssäkras med hjälp av gupp bör åtgärdas med en avsmalning av passagen eller 

mittrefug som minsta åtgärd. 

Dialog med aktörer såsom räddningstjänst, polis, ambulans och bussoperatör är väldigt 

viktigt att ha vid förslag på hastighetssäkrande åtgärder. Införande av fler gupp påverkar 

dessa aktörers framkomlighet. I de fall ett farthinder har en negativ påverkan på 

framkomligheten för räddningstjänst skulle ett busskörfält ha en positiv påverkan. 
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Prioritering Åtgärd Kostnad, tkr 
Ansvarig inom Eskilstuna 

kommun 

  

Eget ansvarsområde, 
kvantifierbart     

1 
Hastighetssäkring med gupp - 
Eskilstuna version 

10 000 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

1 Hastighetssäkring med busskudde 2 275 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

1 Riktningsuppdelning med mittrefug 700 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

1 
Avkortning av passagens längd 
med avsmalning av körbanan 

700 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

1 Timglashållplats 3 000 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

1 Cykelöverfart  SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

 Process, rutin eller utredning   

1 Inventering av befintliga passager 75 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

1 
Rutin för inrapportering av nya och 
ombyggda passager i NVDB 

5* SBF, Projekt- och GIS-avdelningen 

1 
Rutin hastighetsmätning före/efter 
åtgärd 

5* SBF, Trafikavdelningen 

1 
Utvärdera andra åtgärder för 
hastighetssäkring 

5* SBF, Planavdelningen 

Summa  16 765 tkr  

*Schablonkostnad utöver personalkostnad 

Förslag är att upprätta en rutin för att kontinuerligt rapportera in alla ny- och ombyggda 

passager till NVDB framöver. Även en rutin där hastigheterna mäts före och efter att 

åtgärder genomförs föreslås att upprättas. Detta för att få en uppfattning om de olika 

åtgärdernas effekt och följa upp om den valda åtgärden fått önskad effekt på 

hastighetsnivån.  

Flera olika typer av hastighetssäkringar bör utvärderas för att undersöka om någon 

åtgärd som Eskilstuna kommun ännu inte har testat är lämplig att införa, till exempel 

dynamiska farthinder såsom Actibump.  

 

5.2.4 Drift och underhåll av gång- och cykelnätet 

För att uppnå en ren, jämn och hel gång- och cykelyta med god friktion under hela året 

behöver Eskilstuna kommun satsa på en ökad kvalitet på drift, underhåll och 

vinterväghållning av gång- och cykelnätet. För att höja kvaliteten på drift och underhåll 

behöver kommunen både se över sitt arbetssätt, standardkraven och ha en mer 

systematisk uppföljning av arbetet. 
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Remissutgåvans förslag är att följande åtgärder, se tabell nedan, genomförs av 

Eskilstuna kommun. Åtgärderna har prioriterats med siffrorna 1–3. För de åtgärdsförslag 

som inte har en tydlig investeringskostnad har en schablonkostnad á 5 000 kr antagits 

Prioritering Åtgärd Kostnad, tkr 
Ansvarig inom Eskilstuna 

kommun 

  

Eget ansvarsområde, 
kvantifierbart     

1 
Underhåll av GC-ytor så att det är 
en jämn och hel beläggning 

5* SBF, Gatuavdelningen 

1 
Snöröjning prioriterade GC-stråk 
klart i så nära anslutning till 
morgonrusningen som möjligt  

5* SBF, Gatuavdelningen 

1 
Extra sandupptagning vid barmark 
längre tid 

1 000 SBF, Gatuavdelningen 

2 
Sopsaltning av prioriterade 
cykelstråk 

10 000 SBF, Gatuavdelningen 

2 Ambulerande enhet 5* SBF, Gatuavdelningen 

3 Siktlinjer GC-nätet - SBF, Gatuavdelningen 

 Process, rutin eller utredning   

1 Upprätta drift och underhållsplan 5* SBF, Gatuavdelningen 

1 Upprätta beläggningsplan 100 + 5* SBF, Gatuavdelningen 

1 
Systematiserad kontroll av 
snöröjning/halkbekämpning 

5* SBF, Gatuavdelningen 

1 
Utbildning för personal och 
entreprenörer 

5* SBF, Gatuavdelningen 

1 
Separat budget vinterväghållning 
och barmarksunderhåll för GC 

5* SBF, Gatuavdelningen 

1 
Prioritering felanmälda brister och 
krav på när de ska vara åtgärdade 

5* SBF, Gatuavdelningen 

2 Utveckling prioriterade stråk 5* SBF, Gatuavdelningen 

Summa  11 150 tkr  

*Schablonkostnad utöver personalkostnad 

 

Underhåll av GC-ytor: Förslag är att öka underhållet av gång- och cykelytor för att 

uppnå en jämn och hel beläggning som ger god friktion. Beläggningsplanen är en hjälp 

för att planera och genomföra underhållsinsatser. 

 

Snöröjning: Förslag är att införa riktlinjer att det prioriterade gång- och cykelstråket ska 

vara snöröjt och halkbekämpat i så nära anslutning till när flest personer ska ta sig till 

jobbet, när de förutsättningarna finns. En sådan riktlinje bör finnas med i Drift- och 

underhållsplanen. 

 

Extra sandupptagning: Förslag är att vid längre tid med barmark under vintern 

genomföra en extra grusupptagning även om det finns risk för ytterligare snö/halktillfällen. 

En sådan riktlinje kan föras in i drift- och underhållsplanen. Sandupptagning kan komma 



  
 

 
 

TRAFIKSÄKRA ESKILSTUNA 

52 

 

 

 

att ske i egen regi framöver. Kostnaden är beräknad på att kommunen gör en extra 

sandupptagning per år till en uppskattad kostnad á 100 tkr. 

 

Sopsaltning: Förslag är att fortsätta utveckla pilotprojekt med sopsaltning av vissa 

utvalda gång- och cykelstråk under vintersäsongen 2019/20 och därefter utvärdera om 

kommunen ska utöka sopsaltningen. Även andra effektiviseringar av vinterväghållning 

bör undersökas och utredas. Kostnaden är uppskattad utifrån uppgifter från andra 

kommuner på att det kostar cirka 1 miljon kronor mer per år jämfört med plogning. 

 
Ambulerande enhet: Förslag är att undersöka möjligheten och effekterna av att införa en 

liten ambulerande enhet som ansvarar för snabba åtgärder på gång- och cykelnätet. En 

sådan verksamhet pågår till viss del idag vintertid. En sådan enhet skulle kunna förkorta 

tiden mellan rapporterad brist och genomförd åtgärd. Andra alternativ kan vara att öka 

tillsynen av gång- och cykelnätet på ett systematiskt sätt med andra medel.  

 
Siktlinjer GC-nätet: Specifika insatser för att åtgärda siktlinjer på gång- och cykelnätet 

föreslås inte prioriteras i dagsläget. Övriga åtgärder anses viktigare och ge mer effekt.  

 
Drift- och underhållsplan: En drift- och underhållsplan bör upprättas där bland annat 

riktlinjer för hur och när snöröjning och halkbekämpning ska genomföras skrivs ner. 

Inriktningen bör vara att snöröjning och halkbekämpning av GC-nätet sker före parallellt 

biltrafiknät. Undantag är när GC-vägnätet ligger så nära bilnätet att det innebär ett 

dubbelarbete genom att snö från bilnätet plogas upp på gång- och cykelbanan. I 

dagsläget finns det en uttalad prioritering av att snöröja det prioriterade GC-nätet först 

och det är bra att få ner det skriftligt i dessa riktlinjer. Även riktlinjer för renhållning av 

gång- och cykelytor, barmarksunderhåll och hur snabbt rapporterade brister måste 

åtgärdas bör finnas med.   

 
Beläggningsplan: Förslagsvis bör en beläggningsplan upprättas där åtgärder på gång- 

och cykelnätet prioriteras efter att en inventering har genomförts. Även riktlinjer för hur 

beläggningsunderhåll av gång- och cykelnätet ska genomföras bör ingå. 

Beläggningsplanen ska hållas uppdaterad. Kostnaden är beräknad på en 

inventeringskostnad á 100 tkr samt en schablonkostnad. 

 

Systematiserad kontroll: Förslag är att ta fram tydliga riktlinjer och krav på hur 

egenkontroller och kvalitetskontroller av snöröjning, halkbekämpning och 

barmarksunderhåll ska utföras. Dessa riktlinjer bör vara med i Drift- och 

underhållsplanen. Det är viktigt att arbetet genomförs konsekvent så att 

överraskningsmomenten blir så få som möjligt och kvaliteten ökar. Kontroller av externa 

entreprenörer genomförs till viss del idag. 

 

Utbildning: Förslag är att genomföra utbildningar för både personal som planerar drift 

och underhåll och för driftpersonal som arbetar i fält, samt tydliggörande av kompetens, 

erfarenhet och utrustning till entreprenörerna. Det är viktigt för att skapa förståelse att god 

kvalitet på drift och underhåll kan reducera antalet olyckor hos fotgängare och cyklister.  

 
Separat budget: Budget för vinterväghållning och barmarksunderhåll är separerade idag. 

Förslag är att införa en separat budget för vinterväghållning och barmarksunderhåll av 

gång- och cykelnätet för att lättare kunna kvalitetssäkra arbetet med gång- och 

cykelbanor. 
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Prioritering felanmälningar: Förslag är att införa tydligare rutiner och riktlinjer för att 

prioritera mellan de fel och brister som kommer in via Eskilstuna kommuns e-tjänst för 

felanmälningar, Citywork. Förslag är även att införa krav på hur lång tid som det maximalt 

får gå mellan att en brist är rapporterad till att den är åtgärdad, beroende på vad för typ 

av brist eller felaktighet som anmäls. 

 
Prioriterade stråk: Förslag är att se över de prioriterade gång- och cykelstråken för 

vinterväghållning för att säkerställa att insatserna sker på de platser där de gör störst 

nytta.  

 

5.2.5 Trafiksäkerhetsfokus vid planering och projektering vid ny- och 

ombyggnation 

För att Eskilstuna kommun ska höja sitt trafiksäkerhetsfokus i planeringsprocessen vid 

ny- och ombyggnation behöver Eskilstuna kommun se över sitt arbetssätt och föra in nya 

rutiner. Flera av åtgärderna är effektiviseringsåtgärder som kräver en kostnad eller 

arbetstid initialt vid införandet av åtgärderna men sparar sedan in arbetstid när åtgärden 

är på plats. 

Remissutgåvans förslag är att följande åtgärder, se tabell nedan, genomförs av 

Eskilstuna kommun. Åtgärderna har prioriterats med siffrorna 1–3. 

Prioritering Åtgärd Kostnad, tkr 
Ansvarig inom Eskilstuna 

kommun 
 Process, rutin eller utredning   

1 Checklista för TS-åtgärder DP 5* SBF, Planavdelningen 

1 Förenklad lista bilaga till utredningsmallen 5* SBf, Planavdelningen 

1 Trafiksäkerhetsfördjupning i projekt 5* 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

och Gatuavdelningen 

1 
Rutin med gemensamt platsbesök 
(projektering, planering och drift) 

5* 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

och Gatuavdelningen 

1 
Riktlinjer för säker lokalisering av skolor 
och förskolor 

5* 
SBF, Planavdelningen i samarbete 

med Barn- och 
utbildningsförvaltningen 

2 
Kompetensutveckling planerings- och 
utformningsprinciper och goda exempel 

5* 
SBF, Planavdelningen i samarbete 
med Projekt- och GIS-avdelningen 

2 Fjärrvärmeledning under GC-väg 5* 
SBF, Gatuavdelningen i samarbete 

med Eskilstuna Energi och Miljö 

Summa  35 tkr  

*Schablonkostnad utöver personalkostnad 

Checklista TS-åtgärder detaljplan: Förslag är att avsätta tid för att utveckla och 

färdigställa den påbörjade checklistan över trafiksäkerhetsåtgärder som ska ingå i varje 

detaljplan. Därefter få in en rutin som medför att checklistan används i det dagliga 

arbetet. 
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Lista utredningsmallen: Förslag är att avsätta tid för att upprätta en förenklad lista som 

bilaga till Utredningsmallen för att kunna användas för projekt som inte kräver hela mallen 

och därmed dokumentera de viktigaste aspekterna kring trafiksäkerhet. 

Trafiksäkerhetsfördjupning: Förslag är att genomföra trafiksäkerhetsfördjupningar i 

vissa projekt, exempelvis ett projekt om året, för att öka kunskapen och förståelsen för 

trafiksäkerhet.  

Rutin med gemensamt platsbesök: En rutin bör skapas för gemensamt platsbesök för 

alla fysiska åtgärder, med representanter från planering, projektering och driftsidan för att 

kunna diskutera flera aspekter i ett tidigt skede. Det skulle även skapa större förståelse 

för de olika arbetsområdena. 

Riktlinjer säker lokalisering av skolor och förskolor: Förslag är att upprätta riktlinjer 

för lokalisering av skolor och förskolor. Trafiksäkerhetsaspekten bör finnas med i 

bedömningen om det är en lämplig plats att lokalisera en skola. I riktlinjerna skulle till 

exempel en lista på minimikrav gällande trafiksäkerhet finnas med, som bör stämmas av 

för varje nylokalisering, och även för befintliga skolor och förskolor. Även möjligheten att 

lyfta in trafiksäkerhetskompetensen i arbetsgruppen för lokalisering av skolor och 

förskolor bör ses över.  

Kompetensutveckling: Alla som jobbar inom plan- och byggprocessen behöver kunskap 

om trafiksäkerhet. Det är viktigt att belysa ansvaret av den egna kompetensutvecklingen 

och diskutera hur medarbetarna använder exempelvis GCM-handboken, Exempelbanken 

och Åtgärdskatalogen. Det är av stor vikt att samtliga medarbetare använder sig av rätt 

stöd i sitt arbete. 

Fjärrvärmeledning under GC-väg: Förslag är att utreda möjligheterna att kunna 

påverka var nya fjärrvärmeledningar dras. En diskussion med Eskilstuna Energi och Miljö 

bör påbörjas. Det vore önskvärt att kunna lägga ledningarna under gång- och cykelvägar 

för att ta vara på spillvärmen och på så sätt få hjälp i vinterväghållningen.  
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5.2.6 Beteendepåverkande åtgärder 

För att Eskilstuna kommun ska öka medvetenheten om trafiksäkerhet och öka det 

trafiksäkra beteendet hos allmänheten är beteendepåverkande åtgärder en viktig del. 

Remissutgåvans förslag är att följande åtgärder, se tabell nedan, genomförs av 

Eskilstuna kommun. Åtgärderna har prioriterats med siffrorna 1–3. 

 

Prioritering Åtgärd Kostnad, tkr 
Ansvarig inom Eskilstuna 

kommun 
 Samverkan   

1 Kampanj reflexanvändning 500 SBF, Trafikavdelningen 

1 Kampanj/utdelning av broddar 750 SBF, Trafikavdelningen 

2 Dubbdäckskampanj cyklister 250 SBF, Trafikavdelningen 

1 Trafikklimat - kampanj bättre samspel 500 SBF, Trafikavdelningen 

1 
Kampanj och informationsmaterial för 
olika trafiksituationer 

500 SBF, Trafikavdelningen 

2 Trevlig skolväg 500 SBF, Trafikavdelningen 

 Process, rutin eller utredning   

1 
Kommunikationsinsatser i samband 
med trafiksäkerhetsåtgärder 

500 SBF, Trafikavdelningen 

Summa  3 500 tkr  

 

Kampanj reflexer: Förslag är att fortsätta med en årlig kampanj för ökad 

reflexanvändning. Kostnaden är beräknad på att kommunen genomför en kampanj varje 

år á 50 tkr. 

Kampanj broddar: Förslag är att genomföra kampanjer där risken för halkolyckor 

belyses och vikten av bra utrustning. I samband med kampanjen bör broddar delas ut till 

exempelvis äldre. Kostnaden är beräknad på att kommunen genomför en kampanj varje 

tredje år á 250 tkr. 

Kampanj dubbdäck cyklister: Förslag är att genomföra kampanjer där vintercykling 

uppmuntras och vikten av att använda en bra utrustad cykel med exempelvis dubbdäck 

belyses. Kostnaden är beräknad på att kommunen genomför en kampanj vartannat år á 

50 tkr. 

Trafikklimat: Kampanjer och informationsinsatser för förbättrat trafikvett och beteenden 

föreslås genomföras för att försöka uppnå ett bättre trafikklimat. Förslag är att försöka 

samordna kampanjerna med ökad polisövervakning och kontroller för att få större effekt. 

Kostnaden är beräknad på att kommunen genomför en kampanj vartannat år á 100 tkr. 

Olika trafiksituationer: Förslag är att ta fram några riktade kampanjer för specifika 

trafiksituationer som till exempel cykelöverfarter eller övergångställen. Kampanjerna ska 

inkludera alla trafikslag och inte enbart bilisterna och verka för ett ökat samspel. 

Kostnaden är beräknad på att kommunen genomför en informationskampanj vartannat år 

á 100 tkr. 

Trevlig skolväg: Kampanjer som uppmuntrar barn och vårdnadshavare att gå/cykla till 

skolan istället för att ta bilen är viktiga både för att förbättra trafiksäkerheten kring skolor 

och förskolor men också för att uppnå ett mer hållbart resande. Detta är ett arbete som 
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måste arbetas med kontinuerligt. Kostnaden är beräknad på att kommunen genomför en 

kampanj vartannat år á 100 tkr. 

Kommunikationsinsatser: Förslag är att införa rutiner för kommunikationsinsatser i 

samband med trafiksäkerhetsåtgärder. Det är viktigt att belysa syftet med åtgärderna för 

att skapa förståelse och acceptans. Det är även viktigt att samtliga i processen har 

kunskap om varför åtgärderna genomförs, till exempel entreprenören. Ett förslag är att 

genomföra ett pilotprojekt där en broschyr eller plansch tas fram med värdeord specifika 

för projektet som sedan sprids till allmänhet och entreprenör. Kostnaden är beräknad på 

att kommunen genomför en kommunikationsinsats varje år á 50 tkr.  

5.2.7 Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i linje med ISO 39001 

För att Eskilstuna kommun ska öka det systematiska trafiksäkerhetsarbetet finns flera 

åtgärder att genomföra. Ett systematiskt arbetssätt kring trafiksäkerhet är en förutsättning 

för ett lyckat trafiksäkerhetsarbete men ger ingen direkt effekt i sig. Risken finns dock att 

man missar effekten inom andra områden om det inte finns ett systematiskt 

trafiksäkerhetsarbete. 

Remissutgåvans förslag är att följande åtgärder, se tabell nedan, genomförs av 

Eskilstuna kommun. Åtgärderna har prioriterats med siffrorna 1–3. 

 

Prioritering Åtgärd Kostnad, tkr 
Ansvarig inom Eskilstuna 

kommun 

 Samverkan   

1 Trafiksäkerhetsutbildning 5* 
SBF, Trafikavdelningen i samarbete 

med Planavdelningen 
 Process, rutin eller utredning   

1 Årlig trafiksäkerhetsuppföljning 200 
SBF, Trafikavdelningen i samarbete 

med Planavdelningen 

1 
Regelbunden kontakt med 
sjukvårdsrapportörer för STRADA 

5* SBF, Planavdelningen 

1 
Fokus trafiksäkerhet gång & cykel i TA-
planer 

5* 
SBF, Trafikavdelningen i samarbete 

med Planavdelningen 

1 Hjälm med i marknadsföringsinsatser 5* Stadsbyggnadsförvaltningen 

1 Följa upp webbportal Trafiksmart skola 5* SBF, Trafikavdelningen 

1 Strada uttag statligt vägnät 5* Stadsbyggnadsförvaltningen 

Summa  230 tkr  

*Schablonkostnad utöver personalkostnad 

Utbildning trafiksäkerhet: En gemensam trafiksäkerhetsutbildning som är 

förvaltningsövergripande bör genomföras för att skapa bättre förståelsen för 

trafiksäkerhet. Utbildningen kan exempelvis innehålla gällande trafiksäkerhetsforskning, 

olycksstatistik samt erfarenheter från Eskilstunas trafiksäkerhetsarbete. Utbildningen kan 

även med fördel ha olika teman för att det ska vara lättare att ta till sig. För att skapa mer 

engagemang hos de olika förvaltningarna kan utbildningen till exempel även innehålla 

delar där olika avdelningar får presentera själva vad de har gjort för trafiksäkerhetsarbete. 
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Trafiksäkerhetsuppföljning: En årlig trafiksäkerhetsuppföljning är en av de viktigaste 

åtgärderna att införa för att följa upp trafiksäkerhetsarbetet i kommunen. Förslag är att 

genomföra en årlig workshop där flera aktörer både inom och utom kommunen bjuds in 

till diskussioner om trafiksäkerhetsläget. Kostnaden är uppskattad för en årlig workshop á 

20 tkr.  

 

Kontakt sjukvård: Förslag är att utse en representant som är ansvarig för kontakt med 

sjukvården angående Stradarapporteringen. Både för att kommunen ska få en djupare 

förståelse för de olyckor som sker och en bättre uppfattning om mörkertal, men även för 

att sjukvården ska bli medvetna om att kommunen använder och följer upp den statistik 

de rapporterar in. En tätare kontakt kan också leda till att akuta problem i gatumiljön kan 

rapporteras direkt från sjukvården. 

 

TA-planer: Förslag är att vid upprättande av TA-planer ska det finnas krav på att det ska 

tydligt redovisas hur olika trafikslag, speciellt gång och cykel, ska ta sig förbi byggplatsen 

med god framkomlighet och säkerhet. 

 

Marknadsföring med hjälm: Hjälmen ska vara en självklar del i kommunens 

marknadsföringsinsatser och riktlinjer för detta bör upprättas. Vid varje tillfälle en cykel 

visas på bild eller är med i verkligheten ska en hjälm finnas med. Även vid mässor eller 

liknande kan hjälm och reflexer tas med. 

 

Webbportal: Webbportalen Trafiksmart skola ska lanseras under 2018 av Eskilstuna 

kommun och förslag är att genomföra en utvärdering efter första året. Bland annat för att 

se hur materialet på portalen används och i vilken utsträckning. 

 

Strada uttag statligt vägnät: Förslag att fortsättningsvis göra Strada uttag för statligt 

vägnät i ett separat uttag för att ha som underlag för en årlig dialog med Trafikverket kring 

trafiksäkerhet på de regionala vägarna.  
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6 Genomförande 

Underlaget för bedömning av trafiksäkerhetspotentialen bygger på STRADA-statistik 

mellan 2012–2016. En årlig uppdatering av statistiken föreslås för att eventuellt kunna 

revidera målen vid behov. Åtgärderna som föreslås behöver sättas in från 2020 för att 

målet ska kunna nås på 10 års sikt till 2030. 

Omvärldsbevakning och utveckla kunskap 

Under tiden åtgärdsplanen för Trafiksäkra Eskilstuna genomförs växer kunskapen om 

effektiva åtgärder både i Eskilstuna och i branschen i helhet. Det är viktigt att fånga upp 

och förmedla ny kunskap. Detta kan lämpligen ske i öppna samarbetsformer inom och 

utom förvaltningarna.  

Intern och extern samverkan 

Både intern och extern samverkan är lika viktig. För att genomföra trafiksäkerhetsplanen 

behöver flera förvaltningar i kommunen involveras och kunskapsutbyte behöver ske. 

Även externa aktörer såsom polis, räddningstjänst, transportföretag och Trafikverket 

behöver involveras för att målen ska nås. Samverkan med externa aktörer ger 

förutsättningar för ökad verkningsgrad av de medel som varje aktör har till sitt förfogande. 

Kommunala processer  

För att nå målen för trafiksäkerhetsarbetet behöver trafiksäkerhet lyftas fram och 

synliggöras i den kommunala processen.  När exempelvis budget, översiktsplan och 

inriktningsdokument revideras och uppdateras bör trafiksäkerhet ingå och ges ett 

utrymme som motsvarar det intresse och den tyngd frågan har. I detaljplanearbetet finns 

det stor potential att påverka trafiksäkerheten eftersom där formas stadsbyggandet, 

trafiksystem och trafikgenerering.  

För att trafiksäkerhetsplanen ska kunna genomföras behöver pengar avsättas i 

budgetarbetet. Eskilstuna kommun har en långsiktig planering med en inriktning över 4–5 

år, lägger en plan för 2–3 år framåt och fastställer budgeten för ett år i taget. 

  

Åtgärder 

I de beskrivna insatsområdena har förslag på åtgärder beskrivits som hjälper Eskilstuna 

kommun att uppnå de föreslagna trafiksäkerhetsmålen. Åtgärderna är grupperade och 

kvantifierade så att de kan delas upp i ett stegvis genomförande under 10 års tid. Årliga 

genomförandeplaner bör upprättas för att säkerställa ett effektivt genomförande. Den 

totala investeringskostnaden för att med utökade insatser nå de uppsatta målen till år 

2030 uppskattas till cirka 44,6 miljoner kronor. 

Under genomförandetiden för åtgärdsplanen kommer mer effektiva arbetsmetoder att 

utvecklas med stöd av trafiksäkerhetsansvarig och samverkan. En utveckling som bygger 

på erfarenhetsutbytet och uppföljning som bör ske.  

  

6.1 Organisation för genomförande 

För att säkerställa ett effektivt genomförande av trafiksäkerhetsplanen bör en 

genomförandeorganisation bildas. Organisationen kan exempelvis bestå av en intern 

arbetsgrupp och en extern samverkansgrupp, och en projektledare som håller ihop 

arbetet, se Figur 6.1. Den interna arbetsgruppen kan ha fokus på det egna 
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ansvarsområdet medan samverkansorganisationen kan tillföra en bredare syn och tillföra 

kunskap till arbetsgruppen. 

Syftet med att skapa en organisation är bland annat att säkerställa genomförande och 

uppföljning av planen samt fortlöpande förankring, utvärdering och erfarenhetsåterföring.  

 

 

Figur 6.1 – Förslag på genomförandeorganisation för Trafiksäkra Eskilstuna 
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7 Uppföljning 

Med trafiksäkerhetsplanen som stöd ska trafiksäkerhetsåtgärder beslutas och 

genomföras. För att Eskilstuna kommun ska arbeta systematiskt med dessa frågor 

behöver planen och åtgärderna kontinuerligt följas upp. Där är den årliga 

trafiksäkerhetsuppföljningen, som är föreslagen som åtgärd, en viktig del. Den årliga 

uppföljningen följer upp de mål som har satts för trafiksäkerhetsarbetet och grundas i 

uttag av olycksstatistik från Strada, hastighetsmätningar och genomförda åtgärder. 

Uppföljningen bör ske tillsammans med en analys och med reflektion inför kommande år. 

Under uppföljningen kan behov av ytterligare åtgärder bli tydliga. 

 

Eskilstuna kommun har som övergripande mål att antalet omkomna ska reduceras med 

50 % och antalet skadefall ska reduceras med 25 % fram till 2030. Detta kommer följas 

upp genom nya uttag av olycksstatistik från Strada. Utöver olycksstatistiken har ett antal 

mätbara indikatorer tagits fram för att följa upp respektive insatsområde, se Tabell 7.1. 

Dessa indikatorer följs upp tillsammans med insatsområdets mål samt det övergripande 

målet om färre omkomna och skadade i trafiken.  

Tabell 7.1 – Indikatorer för respektive insatsområde 

Område Indikator Mål Uppföljning 

Olycksstatistik Uttag från Strada 
Färre omkomna (50%) 

och skadade (25%) 
Varje år 

Hastighetsefterlevnad 

Antal mätpunkter med 85-percentilen 
under eller lika med hastighetsgräns 

50 % Varje år 

Antal genomförda Traffic calming 
åtgärder 

2 st./år Varje år 

Hjälmanvändning Andel cyklister med hjälm (%) 70% Varje år 

Säkra passager 

Andel säkra passager i Trafikverkets 
uttagsverktyg 

35 % Varje år 

Antal åtgärdade passager 7 st./år Varje år 

Drift och underhåll av 
GC-nätet 

Trafikverkets enkätundersökning 

Uppfylla kraven för ”god 
(grön) kvalitet” enligt 

Trafikverkets 
bedömning 

Vartannat 
år 

Trafiksäkerhetsfokus vid 
planering och 
projektering vid ny- och 
ombyggnation 

Andel genomförda DP med TS-
checklista 

100 % Varje år 

Antal projekt med 
trafiksäkerhetsfördjupningar 

1 st./år 
Vartannat 

år 

Beteendepåverkande 
åtgärder 

Antal genomförda kampanjer 4 st./år Varje år 
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Tabell 7.2 Tabellen visar hur mål och utgångsläge presenteras nationellt. Källa: Analys av 
trafiksäkerhetsutvecklingen 2016 – Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 
(2017) Trafikverket  
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Bilaga 1 
 
Strada 

Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) är ett informationssystem som 

hanterar skador och olyckor inom hela vägtransportsystemet. Systemet bygger på och 

sammanför data från polis och sjukvård. Rapporteringen av polis regleras i lag medan 

rapporteringen av sjukvården sker enligt avtal mellan enskilda sjukhus och 

Transportstyrelsen, där Transportstyrelsen betalar ut ersättning för sjukhusens 

rapportering. 26 De polisrapporterade olyckorna har registrerats rikstäckande sedan 2003. 

Sedan 2016 är samtliga akutsjukhus i Sverige anslutna till Strada och Landstinget 

Sörmland började sin registrering under hösten 2006 och sedan dess har Eskilstuna 

kommun tillgång till uppgifter om trafikskadade personer från både polis och sjukvård. 

I Strada registreras bara olyckor där minst en person blivit skadad. Olyckor där 

fotgängare skadat sig genom fall registreras endast av sjukvården.  I den officiella 

statistiken räknas dessa inte som en vägtrafikolycka eftersom inte ett fordon har varit 

inblandat.  

En viktig principiell skillnad mellan polisens och sjukvårdens registrering i systemet är att 

polisen utgår från olyckan medan sjukvården utgår från de skador som drabbar personen. 

När en skadad person är känd av båda källorna är det sjukvårdens diagnos som gäller för 

skadans allvarlighetsgrad 

Det finns mörkertal både i sjukvårdens och i polisens uppgifter när det gäller att registrera 

trafikskador. Det finns flera förklaringar till mörkertalet. Har exempelvis en cyklist cyklat 

omkull brukar inte polis tillkallas och polisen får därmed inte kännedom om olyckan. 

Information om en sådan olycka kan däremot samlas in av akutmottagningen om 

personen söker vård där. Polisen kan registrera skadade personer som sedan inte 

återfinns i sjukvårdens register om den skadade uppsöker en vårdcentral istället för 

akutmottagningen eller om det handlar om lindriga skador som inte kräver vårdinsats. 

Akutmottagningarna rapporterar personer som skadats i trafikmiljön, förutsett att de har 

gett sin tillåtelse. Sjukvården får kännedom om många olyckor som leder till lindriga 

skador och som polisen sällan känner till men som likväl kan vara viktiga indikatorer på 

risker i trafikmiljön och brister i drift- och underhållsarbetet. En av polisrapporternas 

styrkor är platsbeskrivningen medan sjukvårdens uppgifter ger en tillförlitlig bedömning av 

skadorna. Mörkertalet är dock betydligt mindre nu än när enbart polisens statistik fanns 

tillgänglig. 

De data som används i denna rapport är hämtat från Strada för fem år; 2012–2016. 

Uttagen är gjorda med Strada uttagswebb. Uttag har gjorts från hela databasen vilket 

innebär att även gåendes fallolyckor är med.  

 

  

                                                      
26 Ny målstyrning för trafiksäkerheten, 2017, Trafikanalys 
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Skadegrad 

Skadegraden benämns olika av berörda parter. Polisen, sjukvården och Sveriges 

nationella målformulering använder begrepp med närliggande men inte identisk 

betydelse. För att kunna arbeta med de tre alternativa beskrivningar av allvarlighetsgrad 

krävs en sammanjämkning av dem. 

Polisen har sedan länge använt begreppen lindrig och svår skada. Svårt skadad bedöms 

av polisen på olycksplatsen vara en person som till följd av en trafikolycka erhållit brott, 

krosskada, sönderslitning, allvarlig skärskada, hjärnskakning eller inre skada. Dessutom 

räknas som svår personskada annan skada som väntas medföra intagning på sjukhus.  

Inom sjukvården registreras varje skada enligt Abbreviated Injury Scale (AIS). AIS-koden 

anger kroppsdel, typ av skada och hur allvarlig skadan är. Effekten av en eller flera 

skador beräknas enligt Injury Severity Score (ISS). ISS-värdet (1 till 75) kan sägas 

beskriva risken för att en person avlider till följd av sina skador. ISS-värdena räknas i 

Strada uttagswebb om enligt följande: 

 Allvarlig skada = ISS> 9  

 Måttlig skada= ISS 4–8 

 Lindrig skada = ISS 1–3  

 ISS=0 enligt sjukhusrapporteringen och oskadade enligt polisen är inte med i 

analyserna.  

I Strada uttagswebb finns ett begrepp Sammanvägd skadegrad som är ett resultat av en 

sammanvägning av information från polisen och sjukvården. Sjukvårdens skadegrad 

gäller först och främst men om information saknas från sjukvården hämtas uppgiften från 

polisen. Enbart registrerade av polis som svårt skadad registreras som måttligt skadad i 

den Sammanvägda skadegraden. 

I Trafikverkets nationella mål gällande trafikskador används begreppen Mycket allvarlig 

skada (MAS), Allvarlig skada (AS), och Lindrig skada. Dessa begrepp använder 

sjukvårdens registrerade uppgifter i Strada om skador per kroppsdel (AIS) samt en 

skadematris från ett försäkringsbolag för att skatta ett prognostiserat antal personer med 

medicinsk invaliditet. Som Allvarligt skadad (RPMI 1%) definieras den som i samband 

med en vägtrafikolycka fått en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. För 

Mycket allvarligt skadad uppgår skadan till minst 10 procents medicinsk invaliditet, 

Mycket allvarligt skadad är därmed en delmängd av Allvarligt skadad.  

I Eskilstunas trafiksäkerhetsplan har den sammanvägda skadegraden i Strada används 

med ett undantag. Det gäller bedömningen av samhällskostnader. Här har ett värde för 

risk till invaliditet använts eftersom ASEK (Analysmetod och samhällsekonomiska 

kalkylvärden för transportsektorn) i sina kalkylvärden utgår från MAS och AS. 
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DALY 

DALY (Disability Adjusted Life Years eller Funktionsjusterade levnadsår) är ett mått som 

används för att beräkna sjukdomsbörda på befolkningsnivå. Med DALY-måttet räknar 

man inte bara antal personer som omkommer och skadas utan hur många förväntade 

levnadsår de omkomna förlorat, och hur mång friska levnadsår de skadade förlorat på 

grund av en skada i en olycka. 

DALY-måttet gör det möjligt att på samma skala jämföra död och skador i olika trafikslag 

men även jämföra död och skador till följd av helt olika aspekter av transportsystemet. I 

beräkningar med DALY kan man redovisa det antal friska levnadsår som en population 

förlorar genom negativ hälsopåverkan respektive tjänar genom ökad fysisk aktivitet. Det 

går därmed att få in fler dimensioner av transportsystemet såsom buller, luftföroreningar, 

aktiva transporter samt död och skador till följd av olyckor. 

Eskilstuna kommun är positiva till att börja använda DALY-begreppet för att på ett 

enhetligt sätt kunna relatera samtliga konsekvenser av trafiksystemet och kunna få in 

trafiksäkerhet på ett jämförbart sätt med andra hållbarhetsmål. Det behöver dock 

utvecklas så att det går lätt att ta fram statistik för detta, till exempel i Strada. 
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Bilaga 2 
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