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til bilkjgring i skolenes nzeromrade. Dette framkommer av en
evaluering basert pa innfgring av Hjertesone i flere skoler i
Bergen. Evalueringen er basert pa fokusgruppeintervjuer og
enkeltintervjuer med representanter for styrings- og
prosjektgruppe samt skoleledelse og foresatte ved utvalgte
skoler. Det ble i tillegg gjennomfgrt en kvantitativ
spgrreundersgkelse blant representanter for skoleledelse og
foresatte. Selv om hovedinntrykket er at hjertesonearbeidet har
veert et verdifullt bidrag til trafikksikkerhetsarbeidet, peker
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Evaluering av Hjertesone

Forord

Tl har pd oppdrag av Trygg Trafikk gjennomfert en evaluering av hjertesoneprosjektet i Bergen
kommune. Hensikten med prosjektet har vaert 4 fa kunnskap om hvordan ulike skoler har organisert
hjertesonekonseptet, kartlegge erfaringer fra prosjektet, bade fra skolene, prosjektgruppen,
styringsgruppen og andre nokkelaktorer, samt identifisere faktorer som fremmer og hemmer
implementering av tiltaket. Det ble gjennomfoert fokusgruppeintervjuer og intervjuer med medlemmer i
styringsgruppen og prosjektgruppen, samt med representanter fra skoleledelse, FAU og elevrid pa seks
skoler 1 Bergen hosten 2021. I tillegg ble det utviklet et sporreskjema som er testet pé fire andre skoler i
Bergen. Dette materialet danner grunnlaget for analysene som presenteres i denne rapporten.

Vir kontaktperson i Trygg Trafikk har vart Knut Olav Ressland Nestds. Vi er svert takknemlig for all
bistand vi har fatt i prosjektet. Vi onsker videre 4 rette en stor takk til Aslaug Bergsvig, Mats
Korneliussen og Arid Olsen Vang for god hjelp med 4 fa kontakt med skoler og koordinere
datainnsamlingen. Videre vil vi takke alle som har deltatt i intervjuer og fokusgruppeintervjuer.

Forsker Vibeke Milch har veart prosjektleder. Rapporten er skrevet av Milch, som har hatt ansvaret for
gjennomferingen av biade den kvalitative og kvantitative datainnsamlingen, og analysene av det
kvalitative materialet. Forskningsleder Tor-Olav Navestad. Navestad har gjort kvantitative analyser og
skrevet kapitlene som omhandler det teoretiske rammeverket og de kvantitative analysene. Forsker
Iratxe Landa Mata har bistitt i gjennomferingen av fokusgruppeintervjuer med styringsgruppen og
prosjektgruppen, og fungerte som referent. Frida Evensen har bistitt 1 gjennomferingen av
fokusgruppeintervjuer med skolene, og transkriberte materialet i etterkant. Seniorforsker Fridulv
Sagberg har kvalitetssikret den endelige rapporten, og Trude Kvalsvik har tilrettelagt rapporten for
elektronisk publisering.

Oslo, februar 2022

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Trine Dale
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Evaluering av Hjertesone
En prosessevaluering av hjertesoneprosjektet i Bergen
kommune

TOI rapport 1877/2022
Forfattere: 1ibeke Mileh og Tor-Olay Nevestad
Oslo 2022 75 sider
Hjertesone ser ut il a vare et virksomt tiltak for bedre trafikksikkerhetskultur knyttet til barns reiser til
0g fra skole og til bilkjoring i skolenes naromride. Dette framkommer av en evaluering basert pd innforing
av Hjertesone i flere skoler i Bergen. Evalueringen er basert pa fokusgruppeinterviuer og enkeltintervjuer
meed representanter for styrings- og prosjekigruppe samt skoleledelse og foresatte ved utvalgte skoler. Det ble i
tillegg grennomfort en kvantitativ sporreundersokelse blant representanter for skoleledelse og foresatte. Sely
om hovedinntrykket er at bjertesonearbeidet har vert et verdifullt bidrag til trafikksikkerbetsarbeidet,
peker evalueringen ogsd pd forbedringspotensial ndr det gielder videre implementering av Hjertesone, forst og
[fremst nar det gielder avklaring av rammer pa forhand, samt utredning av ressursbehoy.

Hjertesone er et tiltak som skal bidra til a skape tryggere skolevei for barn ved a redusere
foreldrekjoring til og fra skolen, og fa flere til a sykle og ga. I 2016 vedtok bystyret i Bergen
at alle kommunens 66 barneskoler skulle etablere Hjertesone innen utgangen av bystyrets
sittende periode.

12018 ble det oppnevnt en styringsgruppe og prosjektgruppe, som har hatt ansvaret for 4
organisere og folge opp arbeidet med 4 innfere hjertesonekonseptet ved skolene 1 Bergen.
Prosjektet skal etter planen g over i en driftsfase ved arsskiftet 2021/2022.

TOI har pa oppdrag fra Trygg Trafikk gjennomfert en evaluering av prosjektet si langt, for
det gir inn i en videre fase. En slik evaluering kan brukes til a kartlegge erfaringer,
identifisere barrierer og drivere for god implementering, og gir et godt grunnlag for videre
implementering av hjertesonekonseptet 1 andre kontekster.

I denne studien forstar vi Hjertesone som et tiltak for a skape trafikkultur i et avgrenset
geografisk omréde, dvs. 1 hjertesonen. Hjertesone er et tiltak for trafikksikkerhetskultur,
fordi det handler om 4 endre trafikkulturen innenfor hjertesoneomradet. Hensikten er a
eliminere eller redusere biltrafikken knyttet til levering og henting av barn innenfor
hjertesonen, slik at det blir tryggere for barn og voksne a sykle og gi innenfor sonen.

Studien har fire delmal:
1) Kartlegge erfaringer fra prosjektgruppe og styringsgruppe,
2) Kartlegge prosjektets organisering pa ulike skoler.

3) Kartlegge hvilke faktorer som fremmer og hemmer implementering.
4) Refleksjon rundt og diskusjon av tiltaket Hjertesone.

Evalueringen tar utgangspunkt i en teoretisk modell som beskriver hvilke faktorer som
antas 4 ha betydning for trafikkultur, samt sammenhengen mellom disse og mellom
trafikkultur og atferd. Modellen er utviklet basert pa tidligere forskning ved TOI om
sikkerhetskultur.

Studien ble gjennomfert som en prosessevaluering med bade kvalitativ og kvantitativ
metodikk, og den bestod av fokusgruppeintervijuer, enkeltintervjuer og en sporreunder-
sokelse blant involverte aktorer.

For 4 fa mer dyptgdende innsikt om hvordan prosjektgruppen og styringsgruppen har
arbeidet, og om prosessen med implementeringen av tiltaket, ble det gjennomfort to

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
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fokusgruppeintervijuer med til sammen 9 medlemmer fra prosjektgruppen og styringsgrup-
pen. I tillegg til fokusgruppeintervjuene ble det ogsd gjennomfert to intervjuer med tidlig-
ere medlemmer av prosjektgruppen og styringsgruppen.

Det ble ogsé gjennomfort fokusgruppeintervjuer og intervjuer med til sammen 19 personer
fra seks utvalgte skoler og med nokkelpersoner fra skoleledelsen og fra FAU, og 1 noen
tilfeller fra elevradet.

I bade fokusgruppeintervjuene og de personlige intervjuene ble det benyttet semi-
strukturerte intervjuguider. Det ble utviklet en egen guide for
prosjektgruppen/styringsgruppen og en for skolene.

Intervjuguidene inneholdt folgende hovedtema:

e Organisering av arbeidet med Hjertesone

e Prosessen med innferingen av tiltaket

e Erfaringer relatert til prosessen med a innfore tiltaket

e  Opplevde resultater som folge av Hjertesone

e Samarbeid (bade innad og mellom aktorene)

e Barrierer/drivkrefter i prosessen
Spoerreundersokelsen ble gjennomfort ved fire andre skoler enn der intervjuene ble foretatt.
Vi utviklet et sporreskjema som skal kunne brukes som et verktoy i framtidige evalueringer
av Hjertesone. I sporreskjemaet har vi, ut fra teori om trafikksikkerhetskultur og med
bakgrunn i kunnskapen som har framkommet fra fokusgruppeintervjuene og intervjuene
med skolene, utviklet indikatorer for endring i trafikkultur. Sperreskjemaet er rettet mot
ansatte ved skolen og mot foresatte og har som hensikt 4 male trafikkultur og endring 1
trafikkultur. Dette males som deskriptive normer og selvrapportert atferd. I tillegg males
kjennskap til Hjertesone, implementering og forankring ved skolens ledelse og FAU.

De fleste sporsmalene var formulert som péstander som respondentene skulle vurdere pa
en femdelt skala med hensyn til i hvilken grad de var enige eller uenige i pastanden.
Skjemaet inneholdt pastander om folgende temaer:

e Grunner til valg av reisemite til/fra skolen

e Kjennskap til Hjertesone

e TForankring hos skoleledelse og FAU

e Implementering

e Trafikksituasjon rundt skolen

e Atferd rundt hjertesonen

e Infrastrukturen rundt skolens omrade

e Opplevd stress knyttet til reise til/fra skolen

e Opplevd grad av sanksjonering av unedvendig kjoreatferd i hjertesonen

e Normer for hva som oppfattes som normal atferd i hjertesonen ved
henting/levering av barn

e Opplevd trafikksikkerhet

e Opplevde effekter av Hjertesone.

Helhetsinntrykket fra intervjuene har vart at det er varierende opplevelser av hvor godt
Hjertesone har fungert, men pa flere av skolene er opplevelsen at hjertesonearbeidet har
vert et verdifullt bidrag inn i trafikksikkerhetsarbeidet, og at tiltaket har hatt positive
effekter.

Intervjuene tyder pa at enkelte aspekter ved organiseringen av hjertesoneprosjektet som
kunne fungert bedre. Dette handler primart om at rammene for prosjektet ikke var definert
pa forhand, og at det ikke var gjort en grundig nok utredning for a avdekke ressursbehov i
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kommunen pa forhand, samt at kartlegging av skolenes behov ble gjort underveis. En
tidligere konsekvensutredning ville trolig ha bidratt til a tydeliggjore ressursbehovet i
prosjektet og samtidig bidratt til 4 tydeliggjore overfor skoleansatte og foresatte hva
prosjektet skulle vaere. Det kan ogsa tenkes at en tidligere konsekvensutredning ville bidratt
til 4 synliggjore grenseflater mot sentrale aktorer som burde veart informert om prosjektet,
bade innad i kommunen og utenfor. Det kunne bidratt til bedre kommunikasjon med og
involvering av relevante aktorer pa et enda tidligere tidspunkt.

Det er bade fordeler og ulemper ved at prosjektet er initiert ut fra et politisk vedtak, men
en klar fordel er at tiltaket har blitt forankret hos skolens ledelse. Vi ser at tiltaket stort sett
er sterkt forankret hos skoleledelsen, og at forankring ved skolens ledelse og FAU har vart
viktig. Dette viser bade de kvalitative resultatene og resultatene fra sporreundersokelsen.
Dette har bidratt til a at tiltaket er blitt innarbeidet 1 skolens rutiner: det settes pa dags-
orden, nevnes i kommunikasjon til foreldre og i foreldremoter.

Det varierer imidlertid hvor godt skolene opplever at hjertesonelosningen fungerer 1
praksis. Skolene har hatt veldig forskjellig utgangspunkt for a innfore tiltaket, noe som
antagelig kan forklare at vi finner veldig forskjellige resultater pa skolene. Pa noen skoler
har infrastrukturen og trafikkmiljoet rundt skolen ligget godt til rette for 4 etablere en
Hjertesone uten store fysiske tiltak. Pa andre skoler har infrastruktur, veier og trafikkmiljeet
1 nerheten gjort det vanskelig 4 finne gode losninger. Det tyder pa at det er komplekst 4
innfore et slikt tiltak pa skoler som har sveart forskjellige kontekster og mulighetsrom. Et
viktig suksessmoment fra prosjektet er at Hjertesone er blitt innlemmet 1 kommunens
planverk, slik at tilrettelegging for Hjertesone inngér som et ledd i planlegging av nye
skoler.

I intervjuene trekkes det frem at Hjertesone har bidratt til en bevisstgjoring omkring
trafikksikkerhet og kjorekultur blant ansatte og foresatte, og pa enkelte skoler var ogsa
opplevelsen at hjertesonen har bidratt til mindre trafikkaos og at faerre kjorer. Resultater fra
sporreundersokelsen understotter dette. Det kommer fram at de fleste respondentene har
god kjennskap til hva Hjertesone er og hvor droppsonene er. Vi ser at en ikke ubetydelig
andel rapporterer at de kjorer mindre og sykler og gar mer som folge av at skolen har fatt
Hjertesone (se figur S1), og at flere respondenter rapporterer at de er blitt mer bevisste pa
myke trafikanter. Videre tyder resultatene pa at Hjertesone har pavirket trafikkulturen ved
skolene.

e e BT

90% 8% 8%

80%

70%

60% o —
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40%

30% 13%

20%

0 I
Kjorer mindre bil Gar og sykler mer Reiser stort sett som for

m Vet ikke/ikke relevant Helt uenig ™ Delvis uenig = Verken/eller Delvis enig  ® Helt enig

Figur $1: Svarfordeling pa sporsmdlet "Etter at skolen fikk Hjertesone, har du endret maten du reiser pa?”.
(n=220).
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Den teoretiske modellen som studien bygger p4, ble testet gjennom statistiske analyser.
Disse viste at mindre bilkjoring er relatert til trafikkultur i hjertesonen, som er relatert til
implementering og ledelsesforankring av Hjertesone (se figur S2).

Okt opplevelse av
trygghet 1
Hjertesonen

Trafikkulturi | ¥

Hjertesonen

Implementering av
tiltak (gigruppe og

droppsone,

Mindre

sanksjonering) bilkjoring

/

Hjertesone viktig prioritet
hos skoleledelsen og FAU

Boavstand til Alder
skolen

Figur $2: Modell over sammenhenger mellom ledelsesforankring, implementering av tiltak, trafikkunltur og atferd,
basert pd multivariate statistiske analyser.

Bade intervjumaterialet og resultatene fra sporreundersokelsen tyder pa at forankring ved
skolens ledelse og FAU er viktig for en implementering av Hjertesone.

I intervjuene kom det ogsa fram at det varierer hvilken av partene (skoleledelsen eller FAU)
som synes 4 ha hatt den storste rollen i hjertesonearbeidet. Dette sammenfaller ogsa med
resultatene fra sporreundersokelsen, som viser at det varierer hvilken part som oppleves
som den som prioriterer tiltaket hoyest.

Resultater fra sporreundersokelsen tyder imidlertid pa at forankring ved skoleledelsen har
storst betydning for implementeringen. Dette er i trad med mye tidligere forskning som
viser at engasjement fra toppledelsen er en sveart viktig forutsetning for at sikkerhetskultur-
tiltak skal lykkes. Nar tiltaket far stotte fra skoleledelsen, gir det et tydelig signal pa at dette
er noe skolen prioriterer. Videre synes det 4 ha betydning for at tiltaket blir innlemmet i
skolens rutiner og at det tas opp 1 viktige diskusjonsfora som foreldremoter og elevrad, og
informasjonskanaler ut til foreldre og elever. Dette tyder pa at FAU primart bor ha en rolle
som stottespiller 1 hjertesonearbeidet, og at skolens ledelse bor std 1 bresjen for gjennom-
foringen av tiltaket.
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Summary

Evaluation of the Heart Zone project

TOI Report 1877/2022
Authors: Vibeke Milch and Tor-Olay Nevestad
Oslo 2022 75 pages Norwegian langnage

Heart zome appears to be an effective measure in terms of improving traffic safety culture related to travel to
and from school and to driving in the schools' immediate area. This emerges from an evaluation based on the
implementation of Heart Zone at several schools in Bergen. The evaluation is based on focus group
interviews and individual interviews with representatives of the steering and project group as well as school
management and parents at selected schools. In addition, a quantitative survey was conducted among
representatives of school management and parents. Although the main impression is that the Heart Zone
work has been a valnable contribution to the traffic safety work, the evaluation also points to potential for
improvement with regard to further implementation of the Heart Zone, first and foremost with regard to
delimiting and clarifying scope in advance and assessing resource needs.

Heart Zone is a measure aimed at creating a safer road environment around the school area
for children by reducing parental driving to and from school, and by inspiring more people
to cycle and walk. In 2016, the city council in Bergen decided that all the municipality's 66
primary schools should establish a Heart Zone by the end of the city council's sitting
period.
In 2018, a steering group and project group was appointed, which has been responsible for
organizing and following up the work of introducing the heart zone concept at the schools
in Bergen. According to the plan, the project will enter an operational phase at the turn of
the year 2021/2022.
On behalf of Trygg Trafikk, TOI has carried out an evaluation of the project so far, before
entering a further phase. Such an evaluation can be used to map experiences, identify
barriers and drivers for good implementation, and provides a good basis for further
implementation of the heart zone concept in other contexts.
In this study, we understand Heart Zone as a measure to create traffic culture in a defined
geographical area, i.e. in the Heart Zone. Heart Zone is a measure for traffic safety culture,
because it is about changing the traffic culture within the Heart Zone area. The purpose is
to eliminate or reduce car traffic related to the delivery and pick-up of children within the
Heart Zone, so that it becomes safer for children and adults to cycle and walk within the
zone.
The study has four sub-goals:

1) Map experiences from project group and steering group,

2) Map the organization of the project at different schools.

3) Map the factors that promote and inhibit implementation.

4) Reflection on and discussion of the Heart Zone measure.

The evaluation is based on a theoretical model that describes which factors are assumed to
be important for traffic culture, as well as the connection between these and between
traffic culture and behavior. The model has been developed based on previous research at
TOI on safety culture.

The study was conducted as a process evaluation with both qualitative and quantitative
methodology, and it consisted of focus group interviews, individual interviews and a survey
among involved actors.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no
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To gain more in-depth insight into how the project group and the steering group have
worked, and about the process of implementing the measure, two focus group interviews
were conducted with a total of 9 members from the project group and the steering group.
In addition to the focus group interviews, two interviews were also conducted with former
members of the project group and the steering group.
Focus group interviews and interviews were also conducted with a total of 19 people from
six selected schools and with key people from the school management and from FAU, and
in some cases from the student council.
In both the focus group interviews and the personal interviews, semi-structured interview
guides were used. A separate guide was developed for the project group / steering group
and one for the schools.
The interview guides contained the following main topics:

e Organization of the work with Heart Zone

e The process of introducing the measure

e Experiences related to the process of introducing the measure

e DPerceived results as a result of Heart Zone

e Cooperation (both within and between the actors)

e Barriers / driving forces in the process

The survey was conducted at four other schools than where the interviews were conducted.
We developed a questionnaire that can be used as a tool in future evaluations of Heart
Zone. In the questionnaire, we have, based on the theory of traffic safety culture and based
on the knowledge that has emerged from the focus group interviews and the interviews
with the schools, developed indicators for change in traffic culture. The questionnaire is
aimed at employees at the school and at parents and aims to measure traffic culture and
change in traffic culture. This is measured as descriptive norms and self-reported behavior.
In addition, knowledge of Heart Zone, implementation and anchoring by the school's
management and FAU is measured.

Most of the questions were formulated as statements that the respondents were to assess
on a five-point scale with regard to the extent to which they agreed or disagreed with the
statement. The form contained statements on the following topics:

e Reasons for choosing a mode of travel to / from school

e Knowledge of Heart Zone

e Anchoring in school management and FAU

e Implementation

e Traffic situation around the school

e Behavior around the Heart Zone

e The infrastructure around the school area

e Experienced stress related to travel to / from school

e DPerceived degree of sanctioning of unnecessary driving behavior in the heart zone

e Norms for what is perceived as normal behavior in the heart zone when picking up
/ delivering children

e DPerceived traffic safety

e DPerceived effects of Heart Zone.

e The overall impression from the interviews has been that there are varying
experiences of how well Heart Zone has worked, but in several of the schools the
experience is that Heart Zone work has been a valuable contribution to traffic
safety work, and that the measure has had positive effects.
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The overall impression from the interviews has been that there are varying experiences of
how well Heart Zone has worked, but in several of the schools the experience is that heart
zone work has been a valuable contribution to traffic safety work, and that the measure has
had positive effects.

However, there are aspects of the organization of the Heart Zone project that could have
worked better. This is primarily about the framework for the project not being defined in
advance, and that a thorough enough assessment had not been made to identify resource
needs in the municipality in advance, and that mapping of the schools' needs was done
along the way. A previous impact assessment would probably have helped to clarify the
need for resources in the project and at the same time helped to clarify to school
employees and parents what the project should be.

However, it varies how well the schools experience that the Heart Zone solution works in
practice. The schools have had very different starting points for introducing the measure,
which can probably explain the variations we observe among schools.

In some schools, the infrastructure and traffic environment around the school have made it
possible to establish a Heart Zone without major physical measures. At other schools,
infrastructure, roads and the traffic environment nearby have made it difficult to find good
solutions. This suggests that it is complex to introduce such a measure in schools with very
different contexts. An important element of success from the project is that Heart Zone
has been incorporated into the municipality's formal processes, so that facilitation for
Heart Zone is included as part of the planning of new schools.

There are both advantages and disadvantages to the project being initiated on the basis of a
political decision, but a clear advantage is that the measure has been anchored in the
school's management. We see that the measure is largely strongly rooted in the school
management, and that anchoring in the school management and FAU has been important.
This shows both the qualitative results and the results from the survey. This has
contributed to the measure being incorporated into the school's routines: it is put on the
agenda, mentioned in communication to parents and in parent meetings.

It varies how well the schools experience that the heart zone solution works in practice. It
is connected with the physical conditions and the traffic environment that has been at the
school before. In some schools, it has been difficult to find good solutions that work in
practice. It seems to be the schools where it has already been physically well suited to adapt
to a Heart Zone, which has had the most positive experiences.

In the interviews, it is emphasized that Heart zone has contributed to raising awareness
about traffic safety and driving culture among employees and parents, and in some schools
the experience was also that Heart Zone has contributed to less traffic chaos and that fewer
people drive. Survey results support this. It turns out that most of the respondents have a
good knowledge of what the Heart Zone is and where the drop zones are. We see that a
not insignificant proportion report that they drive less and cycle and walk more as a result
of the school being given a Heart Zone (see Figure S1), and that several respondents report
that they have become more aware of soft road users. Furthermore, the results indicate that
Heart Zone has influenced the traffic culture at the schools.
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Figure $1: Distribution of answers o the question “After the school got Heart Zone, have you changed the way you
travel?” (n=220).

The theoretical model on which the study is based was tested through statistical analyzes.
These showed that less driving is related to traffic culture in the Heart Zone, which is

related to the implementation and management anchoring of the Heart Zone (see
Figure S2).
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Figure $2: Model of relationships between management anchoring, implementation of measures, traffic culture and
bebavior, based on multivariate statistical analyzes.

Both the interview material and the results from the survey indicate that anchoring in the
school's management and FAU is important for an implementation of Heart Zone

In the interviews, it was also revealed that it varies which of the parties (school
management or FAU) seems to have had the largest role in the Heart Zone work. This also
coincides with the results from the survey, which shows that it varies which party is
perceived as the one that prioritizes the measure the highest.

However, results from the survey indicate that anchoring in school management has the
greatest significance for implementation. This is in line with much previous research which
shows that commitment from top management is a very important prerequisite for safety
culture measures to succeed. When the measure receives support from the school
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management, it gives a clear signal that this is something the school prioritizes.
Furthermore, it seems to be important that the measure is incorporated into the school's
routines and that it is addressed in important discussion forums such as parent meetings
and student councils, and information channels to parents and students. This indicates that
FAU should primarily have a role as a supporting actor in the heart zone work, and that the
school's management should be at the forefront of the implementation of the measure.
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Evaluering av Hjertesone

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Foreldrekjoring i forbindelse med henting og levering av elever er et okende problem.
Siden 1990-tallet har man sett en markant okning i omfanget av folgereiser som foretas
med bil, i forbindelse med levering og henting pa skolen (Ellis, Amundsen, & Kjorstad,
2019; Fyhri & Elvebakk, 2011; Hjorthol & Nordbakke, 2015).

Pa skoler over hele landet er tendensen den samme — stadig flere barn blir kjort til skolen.
Okningen i foreldrekjoring har bade trafikksikkerhetsmessige og helsemessige konse-
kvenser. Okt foreldrekjoring bidrar til okt trafikkmengde rundt skolens omride, som igjen
skaper mindre oversiktlighet og bidrar til heyere grad av utrygghet for dem som gar og
sykler. En annen trafikksikkerhetskonsekvens er at barn som blir kjert, i mindre grad blir
eksponert for trafikksituasjoner som gjor at de erverver nedvendig erfaring for a ferdes
trygt i trafikken pa egen hand (Amundsen, 2018). Samtidig er det mye som tyder pa at en
okning i foreldrekjoring ogsa bidrar til en reduksjon 1 barns fysiske aktivitet, gjennom at det
forer til en reduksjon 1 bruken av aktive former for mobilitet, som gange og sykkel (Ellis
mfl. ., 2019; Hjorthol & Nordbakke, 2015).

Hjertesone er et tiltak som skal bidra til 4 skape tryggere skolevei for barn ved 4 redusere
foreldrekjoring til og fra skolen, og fa flere til a sykle og ga (Trygg Trafikk, 2021). I 2016
vedtok bystyret i Bergen at alle kommunens 66 barneskoler skulle etablere Hjertesone
innen utgangen av bystyrets sittende periode (Bergen kommune, 2017). Bergen kommune
er dermed den forste kommunen i Norge som har fattet et politisk vedtak om systematisk
etablering av hjertesoner ved samtlige barneskoler i kommunen.

12018 ble det oppnevnt en styringsgruppe og prosjektgruppe, som har hatt ansvaret for 4
organisere og folge opp arbeidet med 4 innfere hjertesonekonseptet ved 66 skoler i Bergen.
Prosjektet skal etter planen ga over i en driftsfase ved arsskiftet 2021/2022.

Oppdragsgiver onsker at det gjennomfores en evaluering av prosjektet sa langt, for
prosjektet gir inn i en videre fase. Det onskes en uavhengig evaluering av hva som er blitt
gjort til nd, samt potensialet for videre leering fra prosjektet, bade for offentlige etater og
skoler. En slik evaluering kan brukes til 4 kartlegge erfaringer, identifisere barrierer og
drivere for god implementering, og gir et godt grunnlag for videre implementering av
hjertesonekonseptet i andre kontekster.

I denne studien forstar vi Hjertesone som et tiltak for 4 skape trafikkultur i et avgrenset
geografisk omrade, dvs. i hjertesonen. Sikkerhetskulturbegrepet har tradisjonelt blitt
anvendt pd organisasjoner og deres ansatte. Organisatorisk sikkerhetskultur kan defineres
som felles og sikkerhetsrelevante mater a tenke eller handle pa som (gjen)skapes gjennom
telles forhandlinger mellom mennesker i sosiale settinger (N@vestad, 2010). Nyere forsk-
ning tyder pa at sikkerhetskulturbegrepet, spesifisert som trafikkikkerhetskultur, kan ha et
stort potensial for 4 bidra til okt trafikksikkerhet (Edwards, Freeman, Soole, & Watson,
2014; (Naevestad, Laiou, Phillips, Bjernskau & Yannis, 2019). Vi definerer trafikksikker-
hetskultur som felles og sikkerhetsrelevante mater a oppfore seg pa i trafikken, felles
normer for slik atferd, og dermed felles forventninger om andres adferd i trafikken
(Nzvestad et al., 2019). Hjertesone er et trafikksikkerhetskulturtiltak fordi de handler om a
endre trafikkulturen innenfor hjertesoneomradet. Hensikten er 4 eliminere eller redusere
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biltrafikken knyttet til levering og henting av barn innenfor hjertesonen, slik at det blir tryg-
gere for barn og voksne 4 sykle og ga innenfor hjertesonen. Det 4 redusere eksponering
(for eksempel for biler) er at av de mest grunnleggende sikkerhetstiltakene som finnes
(Hoye et al., 2022). Hjertesone handler ogsa om 4 fa flere til 4 sykle og ga til skolen.
Hjertesone er derfor mer enn et sikkerhetstiltak; det a redusere bilkjoring handler ogsa om
a pavirke til atferd som gagner miljoet og folkehelsen. Vi kan derfor si at Hjertesone er et
tiltak som har til hensikt 4 skape en bestemt trafikkultur innenfor hjertesonen, med positive
effekter for sikkerhet, miljo og helse. I denne studien lener vi oss imidlertid pa forskningen
pa trafikksikkerhetskultur, fordi det foreligger svart fa studier som fokuserer pa trafikkultur
generelt.

1.2 Formal med prosjektet

Formalet med den foreliggende studien er 4 gjennomfere en evaluering av hjertesone-
prosjektet i Bergen kommune med utgangspunkt i det som har blitt gjort sa langt. Evaluer-
ingen vil belyse erfaringer fra prosjektgruppe og styringsgruppe, organiseringen av
prosjektet pa ulike skoler, samt forhold som har fremmet og hemmet innforing av tiltaket.
Studien har fire delmal:

1) Kartlegge erfaringer fra prosjektgruppe og styringsgruppe,

2) Kartlegge prosjektets organisering pa ulike skoler.

3) Kartlegge hvilke faktorer som fremmer og hemmer implementering.

4) Refleksjon rundt og diskusjon av tiltaket Hjertesone.

Vir tilnerming kan best beskrives som en prosessevaluering ettersom forhold ved
prosjektets organisering, erfaringer fra prosjektet, samt forhold som har pavirket
implementeringen av tiltaket vil vaere sentrale fokusomrader i evalueringen.

1.3 Hva er Hjertesone?

1.3.1 Trafikksikkerhetstiltak med potensielt positive ringvirkninger péa
helse og miljg

Vanse skole 1 Farsund kommune var forst ut med a introdusere ideen om Hjertesone i
2012. Konseptet har siden blitt implementert pé flere skoler rundt om i landet. I dag er
Hjertesone et nasjonalt initiativ, som er forankret i et tverrfaglig samarbeid mellom Trygg
Trafikk, Statens vegvesen, politiet, Helsedirektoratet, Miljoagentene, Syklistenes landsfore-
ning og Foreldreutvalget for grunnopplaringen. Konseptet gar ut pa at det dannes et
geografisk avgrenset omrade rundt skolen — en hjertesone — som skal fungere som en bilfri
eller tilnzermet bilfri sone 1 tidspunktene rundt henting og levering pa skolen, avhengig av
hvordan skolen velger a definere det. Hjertesone er forst og fremst et trafikksikkerhets-
tiltak, likevel er tanken at tiltaket ogsa skal kunne ha positive effekter pa helse og miljo.

I folge Trygg Trafikk finnes det ingen oppskrift som dikterer hva tiltaket konkret skal besta
i, eller hvordan en hjertesone skal se ut. Tanken er at konseptet ma tilpasses trafikkmiljoet
og mulighetsrommet ved den enkelte skole (Trygg Trafikk, 2021). I sa mate kan tiltaket
best forstds som en prosess som innbefatter bade sma og store tiltak, framfor et ferdig pro-
dukt. Videre er det heller ikke noe fasit som dikterer hvem som kan opprette Hjertesone.
Initiativet kan komme fra flere hold. I Bergen kommer initiativet fra politisk hold, men
initiativet kan ogsa komme fra kommunen, direkte fra skoleledelsen, fra elevradet, FAU
(Foreldreradets arbeidsutvalg) eller fra andre parter.
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1.3.2 Tverrfaglig tiltak som spenner over flere aktgrers ansvarsomrader

Hjertesone er et tverrfaglig tiltak som innbefatter roller og ansvarsomrader hos flere ulike
aktorer pa flere nivaer. Kommunen er en sentral aktor, som har flere roller og funksjoner 1
hjertesonearbeidet. Som vegeier og ansvarlig for trafikksikkerhet pa det kommunale veg-
nettet, har kommunen overordnet ansvar for trafikksikkerheten pa alle kommunale veger,
og har et ansvar for 4 ivareta trafikksikkerhet for alle trafikantgrupper som ferdes pa
kommunale veier. Som skoleeier, planmyndighet og godkjenningsmyndighet av nye skoler
har kommunen ogsé ansvar for a legge til rette for at planlegging av nye skoler, og renova-
sjonsarbeid pa eksisterende skoler, skjer i samsvar med hjertesoneprinsippene. I tillegg har
kommunen funksjon som byggforvalter og godkjenningsmyndighet innenfor miljorettet
helsevern, som ogsa er relevant for hjertesonearbeidet.

Rektorer og skoleledelse ved offentlige skoler er ogsa underordnet kommunen. Rektor og
skoleledelsen fungerer som et bindeledd mellom skoleeier (kommunen) og skolen i hjerte-
sonearbeidet. En viktig rolle som tilfaller rektor og skoleledelsen er 4 involvere elevrad og
FAU i hjertesonearbeidet, sorge for at Hjertesone blir tatt inn som et fast punkt i foreldre-
moter, og sorge for at det gis informasjon om Hjertesone til foresatte ved skolestart. Videre
har rektor ogsa et ansvar for 4 pase at varelevering og driftsaktiviteter pa skolens omrade
skjer i samsvar med hjertesoneprinsipper.

Elevradet er elevenes taleror pa skolen. De har en viktig rolle i a fremme elevenes felles-
interesser, og i skolens systematiske arbeid for 4 skape et godt skole- og leringsmilje. Det
er derfor viktig at elevradet er involvert i hjertesonearbeidet, og har anledning til 4 komme
med innspill pa vegne av elevene som gar pa skolen. En annen viktig instans er FAU. FAU
fungerer som bindeleddet mellom skolen og de foresatte, og har ogsa kontaktflater mot
nermiljoet. FAU skal holdes lopende orientert om saker som omhandler skolemiljoet og
trafikksikkerhet, og kan komme med innspill pa saker som framlegges av skolen eller
kommunen. FAU har dermed en viktig rolle 1 4 holde seg orientert om hjertesonearbeidet
og komme med innspill. Vegeiere, som fylkeskommunen, som har ansvar for fylkeskom-
munale veger, og Statens vegvesen, som har ansvaret for riksvegnettet, og eventuelle
private vegeiere ma ogsa holdes orientert om og involveres 1 hjertesonearbeidet i tilfeller
der tiltak skal gjores pa de respektives vegnett.

Andre aktorer som har en rolle i hjertesonearbeidet er Trygg Trafikk og politiet. Forst-
nevnte kan gi faglig rdd og innspill il skoler. Politiet kan ogsa bistd gjennom 4 utfore
trafikkontroller i og rundt skolens omrade.
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Figur 1.1: Oversikt over aktorer som har en rolle i Hjertesonearbeidet. Tilpasset etter fignr i Hjertesone. Tryggere
skolevei - Arbeidsdokument (Norconsult, 2020).

1.3.3 Hjertesoneprosjektet i Bergen kommune

Hjertesoneprosjektet i Bergen har, som nevnt, utgangspunkt i et politisk vedtak i bystyret i
2016, som hadde bakgrunn 1 en interpellasjon framsatt av SV-representanten Kerim
Hestnes Niscancioglu. Vedtaket lyder som folger:

1. Alle skoler i Bergen skal innen ntgangen av bystyreperioden ha en egen trafikksikringsplan med
risikovurdering og tiltaksplan.

2. Alle skoler i Bergen skal innen utgangen av bystyreperioden opprette en «hjertesone» rundt skolen,
hvor det ikke er tillatt d sette av eller hente elever som blir kjort til skolen. Dersom barn likevel
kjores, ma stopp- og hentested skje pa markerte steder utenfor denne sonen.

3. Skolene skal vare padrivere for at flest mulig gar og sykler til skolen

Den 27.9.2017 kom Bystyret med en tydeliggjoring omkring hva som skulle vektlegges i
hjertesonearbeidet. Her ble det presisert at hovedfokuset i gjennomferingen av prosjektet
skulle vaere «... d endre holdninger og adferd gennom samarbeid mellom skole og hjem, styrke kunnskap
0g bevissthet om og legge best mulig til rette for at flest mulig skal ga og sykle, og finne losninger som er
gennomforbare i gieldende trafikkmiljo rundt skolene» (Bergen kommune, 2017). Samtidig ble det
apnet for a gjennomfore mindre fysiske tiltak pa veinettet ved skolene som supplement til
det holdningsskapende arbeidet.

Et viktig ledd i tiltaket har vert at alle skoler skal utarbeide en egen trafikksikkerhetsplan. I
forbindelse med hjertesoneprosjektet i Bergen kommune, ble det utarbeidet et
arbeidsdokument som skolene skal kunne bruke som et verktoy 1 sitt lokale arbeid med
hjertesonen. Dokumentet inneholder informasjon om hva hjertesonekonseptet gar ut p4,
hvilke aktorer som bor involveres og hvilke roller de ulike har, samt en tiltakskatalog med
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forslag til tiltak skolene kan gjennomfore, og eksempler fra andre skoler som har etablert
Hjertesone. Dokumentet inneholder ogsa en mal for utarbeidelse av trafikksikkerhetsplan.

I tillegg til disse verktoyene har hver skole fatt tilbud om at prosjektgruppen, bestiende av
prosjektleder fra Trygg Trafikk og representanter fra aktuelle vegeiere, kommer pa en fysisk
befaring pa skolens omride. Pa befaringen blir det gjort en kartlegging av omradet utenfor
skolen og de trafikkutfordringene som finnes i omradet, og skolen fir innspill om hvordan
hjertesonen kan tilpasses og hvilke tiltak som vil vere mulig 4 gjennomfore.
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2 Teoretisk tilneerming

2.1 Organisatorisk sikkerhetskultur

Sikkerhetskulturbegrepet spores gjerne til atomkraftverkskatastrofen i Tsjernobyl i Ukraina
11986. I sin granskningsrapport konkluderte det internasjonale atomenergibyraet 1AEA,
2002) med at katastrofen skyldtes en darlig sikkerhetskultur ved atomkraftverket INSAG,
1991). I arene etter Tsjernobylkatastrofen har en rekke granskninger av storulykker identi-
fisert darlig sikkerhetskultur og -klima som et av flere viktige arsaksforhold (NASA, 2003;
BP U.S Refineries Independent Safety Review Panel, 2007).

Sikkerhetskultur studeres kvalitativt av forskere som undersoker hvordan sikkerhetskultur
representerer felles referanserammer som ligger til grunn for tolkninger av handlinger
(«hvilke handlinger kan vare farlige pa min arbeidsplassy), farer («hvilke farer er viktigst
her») og var egen identitet («hva gir status pa arbeidsplassen»), og som motiverer og
legitimerer atferd som pavirker sikkerheten (Antonsen, 2009; Navestad, 2010).

Sikkerhetskultur males kvantitativt, ved hjelp av sporreskjema, som maler sikkerhetsklima.
Vi kan betrakte sikkerhetsklima som oyeblikksfotografier av, eller manifestasjoner av
sikkerhetskultur (Flin, Mearns, O’Connor & Bryden, 2000). Sikkerhetsklimaundersokelser
bestar av en rekke tematiske sporsmal omkring personers evaluering av ulike aspekter som
man antar er relevante for sikkerheten. Det viktigste temaet 1 slike undersokelser er
ledelsens fokus pa sikkerhet (Flin et al., 2000).

2.2 Trafikksikkerhetskultur

2.2.1 Sikkerhetskultur blant profesjonelle sjafgrer

Nir sikkerhetskulturbegrepet brukes i vegtransport, har det tradisjonelt blitt anvendt pa
organisasjoner og personer i organisasjoner. Dette gjelder sxrlig profesjonelle sjaforer som
er ansatt i bedrifter (Wills, Biggs & Watson, 2005; Davey, Freeman & Wishart, 2000;
Huang, Zohar, Robertson, Garabet, Lee & Murphy, 2013). Tidligere studier viser sammen-
henger mellom sikkerhetskultur og sikkerhetsutfall (sikkerhetsatferd, ulykkesrisiko) i
bedrifter med sjaforer i arbeid (Wills et al., 2005; Davey et al., 2006; Huang et al., 2013). 1
tillegg har studier av sikkerhetskulturintervensjoner, med pre- og postmalinger, test- og
kontrollgrupper, angitt opptil 60 % reduksjon i ulykkesrisiko i vegsektoren (Gregersen,
Brehmer & Moren, 1996).

Bortsett fra a fokusere pa ledelsesengasjement for sikkerhet, slik de fleste studiene av
sikkerhetskultur uavhengig av sektor gjor, maler studiene av sikkerhetsklima i vegtransport-
organisasjoner ogsa sikkerhetsklimaaspekter, som f.eks. mellomlederes rolle, sikkerhets-
regler, kommunikasjon og stette fra transportledere under oppdrag, arbeidspress, sjafor-
opplaring, kollegaers innflytelse, kompetanse etc. Studiene inkluderer ogsé ofte sporsmal
om opplevd tids- og arbeidspress, og andre arbeidsrelaterte faktorer knyttet til effektivitet,
t.eks provisjonslonn og bonus- og belonningssystemer. Studiene inkluderer ogsa spersmal
som maler holdninger til ulike trafikksikkerhetsintervensjoner rettet mot risikoatferd,
oppfatninger av risikoatferd, osv. (Wills et al., 2005; Davey et al., 2006; Huang et al., 2013).
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2.2.2 Sikkerhetskultur blant ikke-profesjonelle trafikanter

Trafikksikkerhetskulturbegrepet brukes ogsa for a studere ikke-profesjonelle trafikanter, og
da kobles det gjerne til sosiokulturelle enheter som land, region, lokalsamfunn og «peer
groups» (Navestad et al., 2019). Studier finner ogsa sammenhenger mellom trafikksikker-
hetskultur, trafikksikkerhetsatferd og ulykkesrisiko i sammenlikninger av ulike land og
regioner (Luria, Boehn & Mazor, 2014; Naevestad et al,. 2019).

Det er viktig a ogsa bruke sikkerhetskulturperspektivet pa ikke-profesjonelle trafikanter
fordi disse inkluderer hoyrisikogrupper, som for eksempel unge og gamle trafikanter som
kjorer i hoyrisikosammenhenger. f.eks i helgene, pd kvelden/natten, med venner. A
anvende sikkerhetskulturbegrepet pa disse gruppene innebzrer imidlertid a flytte fokus til
andre sosiale enheter enn organisasjoner, f.eks. land, lokalsamfunn, jevnaldrende grupper,
familier. Det er flere utfordringer knyttet til dette, fordi grensene til noen av disse sosio-
kulturelle enhetene kan vere litt mer uklare enn f.eks. arbeidsorganisasjoner: hvem er for
eksempel innenfor og utenfor lokalsamfunnet? (Navestad & Bjornskau, 2012). Selv om
forskere ser ut til 4 vaere enige om at sikkerhetskultur ogsa er viktig for ikke-profesjonelle
trafikanter, er det fortsatt ingen definisjoner av trafikksikkerhetskultur som er allment
akseptert av trafikksikkerhetsforskere (Edwards. 2014). Vi definerer trafiksikkerhetskultur
som felles og sikkerhetsrelevante mater 4 oppfore seg pa i trafikken, felles normer for slik
atferd, og dermed felles forventninger om andres adferd i trafikken (Navestad mfl. 2019).
Denne definisjonen kan brukes pa nasjonalt niva, pa lokalsamfunn, pa jevnaldrende
grupper og familier.

Denne definisjonen operasjonaliserer trafikkultur som deskriptive normer, som defineres
som vare oppfatninger av hva andre faktisk gjor (Cialdini, Reno, & Kallgren, 1990; Ward et
al., 2010). Deskriptive normer kan pavirke atferd ved 4 gi informasjon om hva som er
«normalt» (Cialdini et al., 1990). Med var operasjonalisering av trafikkultur som deskriptive
normer, forutsetter vi teoretisk at mekanismen som formidler mellom kultur (felles normer
og forventninger) og trafikkadferd er «subtilt sosialt press» (Cialdini et al., 1990). Det betyr
at var kunnskap om hva som er «<normalt» eller «sosialt akseptert» basert pa var antakelse
om hva andre som regel gjor, motiverer var egen atferd i trafikken

Til slutt bor det nevnes at det foreligger relativt fa studier av trafikksikkerhetskultur blant
ikke-profesjonelle trafikanter, og at dette begrepet er noe umodent i forskningssammen-
heng. Vi trenger mer forskning pé: a) mekanismene som genererer trafikksikkerhetskultur i
ulike sosiokulturelle kontekster (nasjoner, lokalsamfunn, jevnaldrende grupper, familier), b)
teori om sammenhengen mellom kultur og atferd, og ¢) hvordan denne kunnskapen kan
utnyttes til 4 utvikle vellykkede intervensjoner for a forbedre trafikksikkerheten.

2.3 Tiltak for & pavirke trafikksikkerhetskultur
2.3.1 Tiltak for a pavirke profesjonelle sjafgrer sikkerhetskultur

Intervensjoner

Vi har i en tidligere litteraturgjennomgang analysert 20 intervensjoner for a pavirke sikker-
hetskultur i transport (Naevestad mfl. 2018). Til tross for at de studerte intervensjonene er
svart forskjellige, har de noen felles grunnleggende elementer. Alle de studerte interven-
sjonene ser ut til 4 fokusere pad a oke risikobevissthet blant ledere og ansatte gjennom fire
sentrale aktiviteter:
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1) Utnevne en nokkelperson (som regel en leder) til 4 vaere ansvarlig for 4 gjennom-
fore intervensjonen.

2) Institusjonalisering av felles diskusjoner og risikovurderinger av farer i arbeidet,
som involverer bade ledere og ansatte.

3) Implementering og kontinuerlig oppfelging av tiltak som er basert pa disse disku-
sjonene og felles risikovurderinger, f.eks. rapporteringssystemer, opplaering.

4) Sikre effektiv kommunikasjon om sikkerhetssporsmal i organisasjonen

Det viktigste elementet 1 alle intervensjonene synes a vare a oke risikobevisstheten gjen-
nom felles diskusjoner mellom ledere og ansatte om farer i arbeidet.

Daglig ledelse

Intervensjoner varer i tidsbegrensede perioder. Forskningen pa kultur 1 organisasjoner
fremholder imidlertid ogsa at kultur endres gjennom daglig ledelse, og ikke bare gjennom
tidsavgrensede intervensjoner. Ifolge Edgar Schein er ledelse og kultur to sider av samme
sak. Schein (2004) skisserer det han kaller for ’six primary embedding mechanisms” som
ledere kan bruke til a forme kultur:

1) Hva ledere tar hensyn til, maler og kontrollerer regelmessig

2) Hvordan ledere reagerer pa kritiske hendelser og organisatoriske kriser
3) Hvordan ledere setter av ressurser

4) Bevisst rollemodellering, undervisning og coaching

5) Hvordan ledere fordeler belonning og status

6) Hvordan ledere rekrutterer, velger, forfremmer og bannlyser

Ledelsestokus pa sikkerhet er det viktigste aspektet ved sikkerhetskultur, og disse
mekanismene illustrerer ulike aspekter ved dette.

2.3.2 Tiltak for a pavirke ikke-profesjonelles sikkerhetskultur

Det foreligger lite kunnskap om hvordan man kan pavirke trafikksikkerhetskultur blant
ikke-profesjonelle trafikanter. Navestad et al. (2019) foreslar i sin studie av trafikksikker-
hetskultur i Norge og Hellas at folgende faktorer pavirker nasjonal trafikksikkerhetskultur i
de to landene: 1) Interaksjonen mellom trafikanter, 2) Politiets handhevelse av trafikk-
reglene, 3) Infrastruktur, som legger premissene for interaksjon i trafikken, 4) ekonomi
(finanskrisen 1 Hellas), 5) Foreropplaeringen og de normene som signaliseres til kommende
sjaforer gjennom opplaringen, og 6) Trekk ved trafikantene, for eksempel alder og erfaring
(sammensetningen av trafikanter som samhandler i vegsystemet).

En annen og relativt utbredt tilneerming er a endre trafikksikkerhetskulturen gjennom kam-
panjer som tar sikte pd a endre trafikantenes holdninger og normer og dermed motivere til
sikrere trafikantatferd. Relevante sporsmal i denne forbindelse er for eksempel: Hvordan
oppstar sosiale normer for trafikksikkerhetsatferd? I hvilken grad er det mulig 4 endre slike
normer pa andre mater enn gjennom de samhandlingsprosessene som (vi antar) at de
skapes 1? Hvordan ber det gjores? Forskning pa trafikksikkerhetskampanjer viser ofte at de
er mer effektive nar de kombineres med politihandhevelse (Elvik & Hesjevoll, 2020).

En tredje tilnaerming til 4 pavirke trafikksikkerhetskulturen blant ikke-profesjonelle
trafikanter er 4 bruke en sakalt «sosiale normer-tilneerming, som fokuserer pa deskriptive
normer; dvs. hva andre mennesker i en gitt gruppe gjor. Deskriptive normer ser ut til 4
skape et subtilt sosialt press om 4 oppfore seg pa bestemte mater. Den grunnleggende
mekanismen i1 denne tilnaermingen er a bruke dette milde sosiale presset, for eksempel
gjennom 4 informere trafikanter om den faktiske (og lave) forekomsten av risikoatferd, gitt
at folk legitimerer egen risikoatferd 1 trafikken ved 4 si til seg selv at «alle gjor det» (dvs.
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redusere sakalt «falsk konsensus»). Denne tilnermingen har blitt brukt mot studenter og
ruskjering 1 Montana i kampanjen «Most students don’t drink and drive» (Ward mfl. 2010).

2.3.3 Faktorer som hemmer og fremmer implementering

I en tidligere litteraturgjennomgang av sikkerhetskulturintervensjoner identifiserte vi en
rekke faktorer som kan hemme og fremme implementering av slike tiltak (Nevestad et al.,
2018).

1) Tiltakene er darlig tilpasset konteksten de anvendes i. Det kan f.eks. gjelde 1

forhold til organisasjonene de er implementert i, eller arbeidet de ansatte skal gjore
(Storkersen, Thorvaldsen, Kongsvik & Dekker, 2020; Bye & Aalberg, 2020).

2) Arbeidsmengde og stress. Dersom ledere og ansatte opplever et sterkt arbeidspress,
kan de ha lite tid til 4 jobbe med tiltakene, og det kan pavirke kvaliteten pa prosessen
(Storkersen et al., 2020; Bye & Aalberg, 2020).

3) Kompetanse, ressurser, organisatorisk modenhet. En annen faktor som kan pavirke
negativt, kan vare det at personalet ikke har kompetanse eller ressurser til a fa full nytte av
tiltakene, at organisasjonen ikke er moden (Navestad & Storkersen 2018; Storkersen et al.,
2020; Bye & Aalberg, 2020).

4) Topplederes engasjement gjennom hele intervensjonsperioden. Forskning pa
sikkerhetskultur finner at ledelsesengasjement for sikkerhet er den mest grunnleggende
forutsetningen for at sikkerhetskulturtiltak skal lykkes (Flin et al., 2000). Denne faktoren er
fremhevet i flere intervensjonsstudier pa tvers av transportsektorer (f.eks. Lappalainen et
al., 2012; Zuschlag Ranney & Coplen, 2016; Edkins, 1998).

5) Ansattes motivasjon og stgtte. Ansattes stotte til endringsprosessen og intervensjons-
tiltakene pavirker ogsa sikkerhetskulturendring (jf. Zuschlag et al., 2016; Newnam & Oxley,
2016). En annen nekkelfaktor som pavirker sikkerhetskulturendring, er forholdet mellom
ledere og ansatte. Mistillit mellom ledere og ansatte kan pavirke negativt (Amtrak 2015;
Zuschlag et al., 2016). De fleste vellykkede intervensjonene rapporterer om en sterk
motivasjon blant de involverte.

6) Stotte til bedriftene fra en tredjepart (for eksempel myndigheter). En av de mest
vellykkede intervensjonene vi har undersekt (Zuschlag et al., 2016), er motivert av et fokus
pa sikkerhetskultur og stotte fra regulerende myndigheter. Dette gir ogsa igjen i flere andre
studier.

7) Tydelig implementering (som er i trad med eksisterende tiltak). Tiltak bor vare
sammenhengende, strukturert og i trad med eksisterende organisasjonssystemer. Interven-
sjoner som er darlig integrert med andre tiltak 1 organisasjonen, eller som preges av uklare
roller og uklar implementeringsprosess, har mindre sjanse for 4 lykkes (Amtrak, 2015). I
noen tilfeller rapporterer studier om negative virkninger knyttet til omorganiseringer og
endringer, f.eks. det a erstatte ledere som var viktige i gjennomforingen av intervensjonene
(Zuschlag et al., 2016; Amtrak, 2015).

2.4 Teoretisk modell

Basert pa tidligere forsking har vi utviklet en teoretisk modell som beskriver hvilke faktorer
som antas 4 ha betydning for trafikkultur, samt sammenhengen mellom disse, samt mellom
trafikkultur og atferd.
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Ledelsesforankring

Trafikkultur

Atferd

Implementering av
tiltak

Figur 2.1: Teoretisk modell over faktorer som har betydning for utvikling av trafikknltur og atferd, og
sammenhenger mellom disse.
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3 Metode

3.1 Prosessevaluering

I evalueringsmetodikk skiller man gjerne mellom effektevalueringer og prosessevalueringer
(Malterud, 2017). I en effektevaluering er formalet a evaluere hvorvidt et tiltak har fort til
onskede effekter, altsa hvorvidt intervensjonen har fort til observerbare endringer pa et
eller flere utfallsmal. En prosessevaluering derimot, dreier seg om selve prosessen bak
implementeringen av et tiltak. En prosessevaluering innebzrer at man innhenter data om
giennomforingsprosessen og analyserer hvordan et tiltak har utviklet seg, og hvilke
mekanismer som pavirker gjennomforingen og maloppnaelsen.

Hjertesoneprosjektet 1 Bergen involverer aktiviteter over flere nivaer, med aktorer som har
hatt ulike roller, og tiltaket fortolkes og «oversettes» dermed gjennom flere ledd (Kongsvik,
Gjosrun & Vikland, 2016). Overst er politikere som har fattet vedtaket, videre har
representanter i bystyret tolket vedtaket og operasjonalisert det og har fastsatt noen
overordnede rammebetingelser for prosjektet. Pa neste niva er prosjektgruppen, som er satt
ned for 4 gjennomfore prosjektet og serge for at tiltaket implementeres pa skolene. Det har
ogsid vart en styringsgruppe som har hatt oversyn med prosessen og sorget for at prosjektet
giennomfores i trad med vedtaket. Pa dette nivaet finner vi ogsa kommunens etater og
forskjellige vegeiere som er sentrale i gjennomforingen og ma holdes orientert om
prosjektet. Pa nivdet under finner vi skolene som skal iverksette tiltaket og definere hva
Hjertesone skal vare pa skolen. Pa nederste niva finner vi foresatte, elever og ansatte ved
skolen, som omfattes av tiltaket og skal handle 1 trdid med anbefalingene.

For a fa en forstdelse av hvordan tiltaket er oversatt nedover 1 systemet, er det viktig 4 se pa
forhold ved prosessen pa ulike nivaer som har hatt betydning for gjennomferingen og
maloppnaelsen. I denne prosessevalueringen fokuserer vi serlig pa forhold ved de
overordnede rammebetingelsene for prosjektet, ved prosjektets organisering og ved
samhandlingen mellom aktorer i prosjektet.

For a innhente kunnskap pa disse omriddene ble det benyttet bade kvalitative og kvantita-
tive metoder. For 4 fd god innsikt i hvordan organiseringen har fungert og i de ulike aktor-
enes erfaringer fra prosjektet, og fa kunnskap om hemmende og fremmende forhold rela-
tert til innferingen av tiltaket, er det valgt en kvalitativ tilnerming. Kvalitative metoder er
seerlig godt egnet til 4 oppna dybdekunnskap om komplekse prosesser i en naturlig kontekst
(Miles, Huberman, & Saldana, 2014; Silverman, 2011), slik som organisatoriske prosesser
med mange parter, eller nar formalet er 4 utforske og beskrive psykologiske og organisa-
toriske mekanismer som pavirker organisatoriske prosesser

Som supplement til de kvalitative dataene, og som utgangspunkt for refleksjon og framtidig
evaluering av Hjertesone, har vi ogsa utviklet og testet en kvantitativ sperreundersokelse.
Ved a kombinere kvalitative og kvantitative metoder pa denne maten, oppnas en mer
helhetlig analyse, med mulighet for 4 kryssvalidere og triangulere resultatene, noe som er
fordelaktig i en prosessevaluering (Nielsen & Randall, 2013).

I det folgende beskrives metoden 1 mer detalj. Kapittelet starter med en redegjorelse for
rekruttering av deltakere, gjennomfering av fokusgruppeintervjuer og enkeltintervjuer, samt
dataanalyse for den kvalitative delen av studien. Videre gis sa en beskrivelse av hoved-
temaer 1 sporreundersokelsen, samt pilotering pa utvalgte skoler.
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3.2 Fokusgruppeintervjuer og intervjuer

For a fa innsikt 1 prosjektets organisering pa ulike skoler, kartlegge erfaringer fra prosjektet
og identifisere faktorer som har fremmet og hemmet implementering av Hjertesone, har vi
giennomfort bade fokusgruppeintervjuer og individuelle intervjuer med nekkelpersoner
bade fra prosjektgruppen, styringsgruppen og ulike skoler.

Fokusgruppeintervju er en metodikk hvor man, framfor 4 intervjue personer enkeltvis,
intervjuer en gruppe personer om ett eller flere tema (Wilkinson, 2004). Intervjuformatet
kan best beskrives som en styrt gruppesamtale, hvor samhandlingen mellom deltakerne star
sentralt. Gjennom felles diskusjon og refleksjon, fanger fokusgruppeintervjuet som regel
opp mer informasjon og andre refleksjoner enn individuelle intervjuer. Metoden er velegnet
for a fange opp nyanser i erfaringer, synspunkter og opplevelser mellom deltakerne. Indi-
viduelle intervjuer, pa den andre side, er godt egnet for a fa detaljert innsikt i arbeidsproses-
ser og hendelsesforlop, og for a fa innsikt 1 enkeltpersoners erfaringer og opplevelser.
Kombinasjonen av de to intervjuformene gir dermed et godt utgangspunkt for en prosess-
evaluering. Bade fokusgruppeintervjuer og individuelle intervjuer ble gjennomfert digitalt
over plattformen Microsoft Teams, hosten 2021, og varte mellom 40 og 120 minutter.

3.2.1 Prosjektgruppen og styringsgruppen

Det ble gjennomfert to fokusgruppeintervjuer med til sammen 9 medlemmer fra prosjekt-
gruppen og styringsgruppen. I tillegg til fokusgruppeintervjuene ble det ogsa gjennomfort
to intervjuer med tidligere medlemmer av prosjektgruppen og styringsgruppen. Hensikten
med disse intervjuene var a fa mer dyptgaende innsikt om hvordan prosjektgruppen og
styringsgruppen har arbeidet, og om prosessen med implementeringen av tiltaket.

3.2.2 Skoler

Det er store variasjoner mellom skolene i Bergen med tanke pa hvordan trafikkmiljoet og
tysisk infrastruktur rundt skolens omrade er, og hvilke trafikksikkerhetsutfordringer skol-
ene opplever. Slike variasjoner forer naturligvis ogsa til variasjoner 1 operasjonaliseringen av
Hjertesone pa ulike skoler og hvilket mulighetsrom skolene har hatt med tanke pa utform-
ingen av hjertesonen. Videre varierer det ogsa hvor lenge skolene har hatt Hjertesone.
Noen av de forste pilotskolene opprettet Hjertesone allerede 1 2018, mens de siste skolene
etablerte Hjertesone forst i 2021. For a belyse slike variasjoner i evalueringen, har vi i
samrad med oppdragsgiver valgt ut seks forskjellige skoler som vi fokuserer pa i evaluer-
ingen. Skolene varierer i storrelse (mellomstor skole med mindre enn 300 vs. stor skole
med mer enn 300 elever), beliggenhet (sentrumsneert, tettbygd, spredtbygd), samt hvor
lenge de har hatt en operativ hjertesone (nylig etablert, medio etablert, tidlig etablert). Det
har kommet fram at enkelte skoler har besluttet a ikke apne Hjertesone. For a belyse dette
perspektivet 1 evalueringen, har vi ogsa valgt a inkludere en av skolene som har valgt a ikke
apne Hjertesone. I tabell 3.1 gis en beskrivelse av de seks skolene som er med i
evalueringen.
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Tabell 3.1: Oversikt over skoler inkludert i evalueringen. Tidspunkt for etablering: tidlig etablert (2018/2019),
medio etablert (2020), nylig etablert (2021). Skolestorrelse er basert pa tall fra gis.udir fra 2021. Definisjon av
skolestorrelse er basert pa definisjon fra SSB: mellomstor skole (<300 elever), stor skole (>300 elever).

Skole Tidspunkt for Skolestgrrelse Kjennetegn ved Kjennetegn ved
etablering av beliggenhet trafikksituasjonen
Hjertesone

Skole 1 Tidlig etablert Stor skole Boligstrgk litt utenfor Gjennomfartsveier,

sentrum en del biltrafikk

Skole 2 Tidlig etablert Stor skole Tettbygd strgk utenfor Beliggende i

sentrum naerheten av
hovedfartsare

Skole 3 Tidlig etablert Mellomstor Tettbygd strgk, utenfor Gjennomfartsveier,

skole sentrum en del biltrafikk

Skole 4 Ikke etablert Stor skole Spredtbygd stregk, utenfor Beliggende i

sentrum naerheten av
hovedfartsare

Skole 5 Nylig etablert Mellomstor Sentrumsomréade Lite biltrafikk i

skole omradet

Skole 6 Medio etablert Stor skole Tettbygd strgk, utenfor Gjennomfartsveier,

sentrum

en del biltrafikk

Vi har gjennomfort fokusgruppeintervjuer og intervjuer med til sammen 19 personer fra de
utvalgte skolene og med nokkelpersoner fra skoleledelsen, FAU og elevridet der det har
vert aktuelt. Det ble gjennomfort til sammen 3 fokusgruppeintervjuer og 6 individuelle
intervjuer. Skriftlig informasjon om prosjektet og formalet med studien ble forst formidlet
til rektorene ved hver enkelt skole. Rektorene formidlet videre informasjon til personer fra
skoleledelsen, FAU og elevradet. Skriftlig informasjon ble ogsa formidlet til elevradsrepre-
sentantenes foresatte. Bade fokusgruppeintervjuer og individuelle intervjuer ble gjennom-
fort digitalt via Microsoft Teams.

Intervjuguide

I bade fokusgruppeintervjuene og de personlige intervjuene ble det benyttet semi-
strukturerte intervjuguider. Det ble utviklet en egen guide for
prosjektgruppen/styringsgruppen og en for skolene. Nielsen og Randalls (2013)

rammeverk for prosessevaluering har veart veiledende for utviklingen av intervjuguiden.

Intervjuguiden inneholdt felgende hovedtema:

e Organisering av arbeidet med Hjertesone

e Prosessen med innferingen av tiltaket

e FErfaringer relatert til prosessen med a innfore tiltaket

e  Opplevde resultater som folge av Hjertesone

e Samarbeid (bade innad og mellom aktorene)

e Barrierer/drivkrefter i prosessen

Intervjuguidene som ble benyttet for fokusgruppeintervjuene ble tilpasset noe for i storst
mulig grad 4 fasilitere diskusjon mellom deltakerne, og de inneholdt noen farre sporsmal.
Intervjuguidene er fullstendig gjengitt i vedlegg 1.
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3.3 Utvikling og testing av sp@rreundersgkelse

Vi har utviklet et sporreskjema som skal kunne brukes som et verktoy i framtidige evaluer-
inger av Hjertesone. I sporreskjemaet har vi, ut fra teort om trafikksikkerhetskultur og med
bakgrunn i kunnskapen som har framkommet fra fokusgruppeintervjuene og intervjuene
med skolene, utviklet indikatorer for endring i trafikkultur. Sperreskjemaet er rettet mot
ansatte ved skolen og mot foresatte og har som hensikt 4 male trafikkultur og endring 1
trafikkultur. Dette males som deskriptive normer og selvrapportert atferd. I tillegg males
kjennskap til Hjertesone, implementering og forankring ved skolens ledelse og FAU.

Sporreskjemaet er blitt testet ved fire skoler 1 Bergen, som har innfort Hjertesone. Dette er
andre skoler enn de skolene vi har gjennomfort intervjuer pa. Det ble sendt ut informasjon
om undersokelsen og foresporsel om deltagelse til rektorer ved seks ulike skoler. Skjemaet
ble sendt per e-post til foresatte og ansatte pa fire av skolene, via rektor. Sperreskjemaet er
utformet som et mobiltilpasset, enhetsuavhengig, digitalt skjema i. programvaren
SurveyDesign. Dette innebaerer at respondentene selv kan velge hvilken enhet de vil bruke
til 4 svare, og bidrar til 4 ke viljen til a delta. Det var 240 personer som svarte pa
undersokelsen.

3.3.1 Temaer i spgrreundersgkelsen

Bakgrunnsvariabler. Kjonn, alder, skole, beskjeftigelse (foresatt ved skolen, ansatt ved
skolen), avstand fra hjem til skole. Ansatte ved skolen har ogsa fatt spersmal om hva slags
stilling de har og hvor lenge de har vart ansatt ved skolen. Foresatte ved skolen har fatt
sporsmal om hvilket klassetrinn deres barn gar 1, om de har barn som gar pa SFO, og om
de har eller har hatt verv 1 FAU.

Reise til/fra skolen. Bide foresatte og ansatte far sporsmal om hvordan de normalt reiser
til/ fra skolen. Dette miles ved folgende sporsmal: Hvordan teiser du vanligvis til/fra
skolen? (om du er foresatt, tenk pa hvordan du vanligvis henter/leverer).

De resterende sporsmalene i sporreskjema var pastander som deltakerne ble bedt om a
gradere pa en fempunkts likert-skala fra «helt uenigy (1) til «helt enigy (5). Pa de fleste
pastandene var det ogsd mulig 4 svare «vet ikke/ikke relevant.

Grunner til valg av reisemate. For 4 fa en indikasjon pa grunner til valg av reisemate blir
respondentene bedt om 4 ta stilling til pastander om reising til/fra skolen. Eksempler pa
pastander er «Det er for langt 4 sykle eller g4 til skolen fra der jeg/vi bot» og «Jeg ma kjore
bil fordi jeg har liten tid om morgenen». Det er ogsa lagt til pastander om hvordan
koronapandemien har virket inn pa maten man reiser pa, bl.a. «koronasituasjonen har fort
til at jeg har kjort mer bil til/fra skolen enn jeg gjorde for».

Kjennskap til Hjertesone. Eksempler pa pastander er «Jeg er godt kjent med at skolen
har en hjertesone» og «Jeg har fitt god informasjon om Hjertesone». De syv sporsmalene
slaes sammen til en sumskéreindeks. Indeksen gir et generelt mal pa kjennskap til tiltaket.

Forankring. Vi maler forankring av Hjertesone bade hos skoleledelsen og FAU.
Forankring hos skoleledelsen males ved folgende sporsmal «Hjertesone er en viktig
prioritet for skolens ledelse». Forankring hos FAU males ved sporsmalet «Hjertesone er en
viktig prioritet for FAUp.

Implementering. Vi maler graden av implementering med til sammen syv sporsmal som
omhandler aktiviteter og tiltak som er gjennomfert i forbindelse med Hjertesone.
Eksempler pa pastander er «Det er etablert droppsone(r) utenfor hjertesoneny, «Det blir
arrangert gagrupper for a legge til rette for at flere elever gir til skolen» og «Alle nye
foresatte far informasjon om Hjertesone». Sporsmalene slaes sammen til en
sumskareindeks.
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Trafikksituasjon rundt skolen. Trafikksituasjonen og sammensetningen av trafikanter i
omradet rundt skolen males ved hjelp av felgende to pastander: «Skolen ligger i et omrade
med mye biltrafikk» og «det er hovedsakelig foreldre og laerere som kjorer i omradet rundt
skolen». Dette gir en grov indikasjon pa hvordan trafikkmiljeet rundt skolen er, samt
hvordan sammensetningen av trafikanter i omradet rundt skolen er.

Atferd ved hjertesonen. Vi maler atferd 1 og ved hjertesonen med pastander som
omhandler egen atferd: «Jeg bruker ofte den anbefalte droppsonen for a slippe av
mitt/mine barn» og «Jeg kjorer sjelden bil innenfor hjertesonen». Foresatte som svarer at
de har barn pa SFO, blir ogsa bedt om 4 gradere folgende pastand «Jeg kjorer innenfor
hjertesonen nir jeg henter/leverer pa SFO».

Infrastruktur. Folgende tre sporsmal maler hvordan infrastrukturen rundt skolens omrade
oppleves: «Det er godt tilrettelagt rundt skolen for at elevene skal kunne ferdes trygt til
skolen fra der hjertesonen begynnem «Det er tydelig skilting som viser hvor hjertesonen
startet» Det er enkelt 4 hente/levere ved droppsonen». Spersmalene slis sammen til en
sumskareindeks.

Opplevd stress. Vi maler opplevd stress gjennom pastanden «Jeg opplever ofte
stress/tidspress nat jeg reiser til/fra skolen.

Sanksjonering. Opplevd grad av sanksjonering av unedvendig kjoreatferd i hjertesonen,
mailes ved folgende pastand: «Man far reaksjoner fra skoleledelsen dersom man kjorer
unodvendig innenfor hjertesonen».

Normer. Normer om hva som oppfattes som normal atferd i hjertesonen ved
henting/levering blir innledet med folgende sporsmal: «Nir jeg ferdes i hjertesonen ved
henting/levering er det slik at andre foreldre vanligvis...». Respondentene fir si folgende
tre pastander som de blir bedt om 4 ta stilling til: «slipper av barna ved anbefalt droppsone,
dersom de kjorer bil» «er oppmerksomme pa elever som kommer giende/syklende
innenfor hjertesonen» «gar eller sykler nar de frakter barn innenfor hjertesoneny.

Opplevd trafikksikkerhet. Dette maler vi ved hjelp av folgene pastander «I hjertesonen er
det trygt 4 ferdes, enten man sykler eller gam og «det er trygt a la elever ga fra den anbefalte
droppsonen og inn til skolen».

Opplevde effekter av Hjertesone. Sporreundersokelsen inneholder flere sporsmal som
maler opplevde effekter av hjertesonetiltaket og folger av at skolen har etablert en
hjertesone. Disse innledes med folgende tekst «Det at skolen har fatt Hjertesone har fort til
at...» Fire sporsmal maler endret atferd hos andre, tre sporsmal maler endringer i opplevd
trafikksikkerhet, to sporsmal maler egen trafikksikkerhetsatferd og fire sporsmal maler
trafikksikkerhetskultur.

3.3.2 Statistiske analyser

Signifikanstesting av forskjeller i gjennomsnitt (ANOVA). Vi gjennomforer signifi-
kanstester for a undersoke sannsynlighetene for at forskjellene mellom gjennomsnitt
skyldes statistiske tilfeldigheter. Dette gjores ved a beregne gjennomsnittsskarenes konfi-
densintervaller. Konfidensintervallene angir feilmarginene til gjennomsnittsskarene, det vil
si intervallet som med en gitt sannsynlighet inneholder det sanne tallet man har malt.

Nir vi sammenlikner gjennomsnittsskarer, kan vi som hovedregel si at forskjellene mellom
dem er statistisk signifikante dersom de ikke ligger innenfor hverandres konfidensinter-
valler.

P-verdi. Sannsynligheten angis i prosent. Dette oppgis gjerne ogsa som sakalt P-verdi. Idet
man velger konfidensintervall, velger man hvor mye usikkerhet man vil akseptere. Et
konfidensintervall pa 90 % betyr at man har bestemt seg for et 90 % sannsynlighetsniva, og
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tilsier at man 1 gjennomsnitt vil konkludere feil i ett av ti tilfeller. Et 95 %-konfidensinter-
vall betyr at det er 95 % sjanse for at «det sanne» risikotallet ligger innenfor dette intervallet.
Vi bruker konfidensintervaller pa 90 %, 95 % og 99 %, og vi sier da at forskjellene er
statistisk signifikant pa henholdsvis 10 %-, 5 %- og 1 %-niva.

Kji-kvadrat. Vi signifikanstester ogsa forskjeller i andeler. Til dette formalet bruker vi kji-
kvadrattesten som sammenlikner den aktuelle fordelingen med en tilfeldig fordeling.
P-verdien brukes i dette tilfellet for 2 vurdere om de to fordelingene er signifikant
forskjellige.

Cronbach’s Alpha. Vi lager en rekke indekser i denne studien over temaer med sporsmal
som vi forutsetter at samvarierer, slik at det er monstre med hensyn til hvordan respond-
entene svarer pa sporsmalene i indeksen. Det vil si at dersom en person i stor grad er enig i
en pastand, er vedkommende gjerne enig 1 et utvalg andre pastander, f.eks. om effekter pa
trafikksikkerhetskultur av 4 bli godkjent som «trafikksikker kommune». Dette forutsetter vi
nar vi lager indekser, og vi tester det ved hjelp av Cronbach’s Alpha, som angir grad av
samvariasjon mellom sporsmalene nar de besvares av respondentene. Verdien varierer
mellom 0 og 1, og en Cronbach’s Alpha over 0,9 er meget god, en skare mellom 0,7 og 0,9
er god, en skire mellom 0,5 og 0,6 er akseptabel og en skare under 0,5 er uakseptabel.

Regresjonsanalyse. Vi har gjennomfort to regresjonsanalyser 1 den foreliggende studien. I
den forste ser vi hvilke forhold som forklarer variasjon i trafikkultur malt som deskriptive
normer. I den andre ser vi pd hvilke variabler som forklarer om respondentene kjorer
mindre bil etter at skolen har fatt Hjertesone. Vi har brukt linezr regresjon, siden de
avhengige variablene er kontinuerlige. Regresjonsanalysene viser effekter av de uavhengige
variablene som vi inkluderer, kontrollert for de andre variablene i analysen. Det ma papekes
at vi ikke kan si noe om érsaksforhold i disse analysene, og at noen av sammenhengene vi
ser, egentlig kan skyldes sakalte «ikke-malte» tredjevariabler.

3.4 Forskningsetikk

I trad med god forskningsetisk praksis er studien meldt til og godkjent av Norsk senter for
forskningsdata (NSD). Videre er studien gjennomfert i trad med Forskningsetiske retnings-
linjer for samfunnsvitenskapelig forskning og humaniora (NESH, 2021). Alle informantene
som har deltatt i intervjuer, mottok skriftlig informasjon 1 forkant av studien om prosjektet
og om behandling av personopplysninger. Informert samtykke ble innhentet skriftlig, hvor
det ble tydeliggjort at samtykket til enhver tid kan trekkes tilbake. Ingen av informantene
har benyttet seg av denne muligheten. Elevradsrepresentantene i studien er alle under 15 ar,
og regnes dermed som mindrearige. Dersom mindrearige skal delta i forskning, ma det
innhentes informert samtykke fra foresatte. Informasjon om studien ble sendt til deres
foresatte via skoleledelsen, og skriftlig informert samtykke ble innhentet for intervjuene.
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4 Kvalitative resultater

4.1 Erfaringer fra prosjektet, styringsgruppen og
prosjektgruppen

4.1.1 Top down —fordeler og ulemper

Hjertesoneprosjektet i Bergen kommune stammer fra et politisk vedtak 1 bystyret og skiller
seg 1 sa mate ut fra andre hjertesoneinitiativ i landet, som stort sett er blitt initiert lokalt av
skoleledelse eller FAU. Deltakerne i fokusgruppeintervijuene sa bade fordeler og ulemper
med en slik «top down»-tilnaerming. En fordel ved at tiltaket er politisk forankret, er at det
har bidratt til 4 gi prosjektet tyngde og tydelig retning, som har vert fordelaktig bade med
tanke pa ressursfordeling og for a fa skoleledelsen pa de ulike skolene til 4 prioritere
tiltaket. Andre fordeler som trekkes frem, er at det har vert enkelt a formidle informasjon
om tiltaket bredt i kommunen og samtidig fa til en god forankring i relevante offentlige
etater.

Flere av dem vi snakket med, bade i styringsgruppen og prosjektgruppen, trakk fram at en
bred forankring i det offentlige apparatet ogsa har hatt positive ringvirkninger i form av en
bevisstgjoring i kommunen om hva konseptet gar ut pa, og at Hjertesone na er blitt
integrert i flere av kommunes interne prosesser.

«Prosjeketet har f.eks. bidratt til at det nd er helt naktuelt i ha en lastebil i
Skolegdrden, og dette er positivt for det frigiores rom for lekeplass. Dette tas ogsa
videre i alle skoleplaner framover.» Medlem av prosjekigruppen

Flere mente at et av de storste suksessmomentene fra prosjektet er de systemiske effektene
prosjektet har hatt, ved at man har fatt Hjertesone inn i kommuneplanens arealdel, slik at
Hjertesone na inkluderes som et ledd i planlegging av alle nye skoler som bygges.

«Den viktigste effekten (av prosjektet) er at man har fatt Hjertesone inn i
kommuneplanen. Det er na forankret i kommuneplanens arealdel — at man skal
legge il rette for Hjertesone. Systemisk har det vert utrolig viktig fordi da har man
helt andre muligheter fra begynnelsen avy Tidligere medlem av styringsgruppen

Hjertesone er et tiltak som spenner over ansvarsomradene til flere etater, bade pa fylkes- og
kommuneniva. En kommunal storskalasatsning, slik som hjertesoneprosjektet 1 Bergen har
vert, krever dermed ogsa et godt og velfungerende tverretatlig samarbeid. De fleste mente
det tverrfaglige samarbeidet har fungert svert godt i prosjektet. Likevel er det flere som
trekker fram at den interne koordineringen mellom kommunens etater har vert krevende,
seerlig 1 starten av prosjektet.

Det var likevel bred enighet om at det ogsa har vart noen ulemper med at prosjektet er
initiert pa bakgrunn av et politisk vedtak. En utfordring som blir trukket fram, er at nokkel-
personer ved skoleledelsen og FAU pa skolene ikke nedvendigvis har det samme sterke
engasjementet for tiltaket nar initiativet kommer ovenfra. Det a fa skolen til 4 ta eierskap
for prosjektet synes a vare mer krevende nar motivasjonen ikke kommer innenfra eller er
basert pa konkrete utfordringer som skolene selv onsker 4 lose. Flere mente ogsa at det at
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initiativet kommer ovenfra, har hatt betydning for hvordan tiltaket blir mottatt blant
foreldre og skoleledelsen, og de satt med et inntrykk av at tiltaket pa enkelte skoler er blitt
oppfattet som invaderende og som ekstraarbeid skolen er palagt 4 gjore:

«V7 bar sett at vi kommer utenfra og forsiktig invaderer skolene og foreldre og palegger oppgaver de ikke
nodvendigis vil ha. ..» Medlem av prosjektgruppen

En av informantene mente at en av utfordringene med at tiltaket innfores som et
bystyrevedtak, er at det er med pa 4 skape forventninger hos skoleledelsen som ikke
samsvarer med slik prosjektet var tenkt, bade nar det gjelder utbytte og ansvar:

«En utfordring med det er jo nettopp de forventningene som kommer primert fra
skoler ndr du fir et bystyrevedtak om at dette skal innfores. Da blir skoleledelsen
palagt noe ovenfra. Da forventer de a fa noe veldig konfkret ut av det, og at de ikke
blir de som skal sitte og bakse sd mye med innholdet. Sa det var jo spesielt i
begynnelsen en utfordring for prosjekigruppen, a fa forstaelse fra skolene om at dette
var noe de matte eie.» Tidligere medlem av styringsgruppen

4.2 Sammensetning av prosjektgruppen og styringsgruppen

Det at man har fatt til en bred forankring i relevante offentlige etater, ble som nevnt
trukket fram som noe som har fungert godt i prosjektet. Prosjektgruppen opplevde at det
tok litt tid a fa pa plass en prosjektgruppe og finne fram til personer med riktig mandat,
men da gruppen var satt var erfaringen at det har fungert veldig godt. En fordel som
trekkes fram, er at prosjektgruppen og styringsgruppen er satt sammen av representanter
fra samme etater, og i sa mate er speilet med tanke pa representasjon. Alle vegeiere og
relevante etater har vart representert i bade prosjektgruppen og styringsgruppen. En av
deltakerne papekte at selv om det har vart noen utskiftninger underveis, har den brede
forankringen gjort at prosjektet har blir mindre sarbart nar personer har sluttet eller
forsvunnet ut, ettersom man hele tiden har kunnet innhente nye ressurser med samme
tilhorighet.

Styringsgruppen for prosjektet har veart satt sammen av representanter fra vegeierne ved
Statens vegvesen, fylkeskommunen og kommunen, representanter fra etat for skole og -
byutvikling i kommunen og Trygg Trafikk. I diskusjonen i fokusgruppeintervjuet med
styringsgruppen, og 1 intervjuet med et tidligere medlem av styringsgruppen, var det enkelte
som mente at man kanskje har vert litt for ambisiose ved a velge representanter fra
kommunen pa direktorniva til 4 sitte i styringsgruppen. Man sa for seg at det 4 involvere
overste niva av kommunens administrasjon for skole og byutvikling kunne forenkle
prosesser med avklaring og gjennomfering av tiltak. Det viste seg imidlertid at direktorene
hadde liten kapasitet til 4 delta, og 1 stor grad matte delegere oppgavene nedover.

Ett av medlemmene i styringsgruppen mente dette er noe man kan ta lerdom av i andre
prosjekter:

«Man onsket d involvere representanter pa direktorniva, men disse falt fra i
hverdagen med alt mulig annet som haster. ... Men dette er kanskje en erfaring man
kan ta med seg i framtidige prosjekter der man kanskje kunne gjore dette
annerledes.» Medlen av styringsgruppen
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4.3 Utydelige rammer i starten og manglende
konsekvensutredning

Ettersom bystyrets vedtak om 4 innfore Hjertesone ved alle skoler 1 Bergen ble truffet pa
bakgrunn av en interpellasjon, ble det ikke gjort en konsekvensutredning i forkant av
vedtaket, slik normal praksis er ved behandling av politiske vedtak. Flere mente at et
resultat av dette har vert at prosjektet manglet klare rammer 1 begynnelsen, og at det ikke
ble bevilget nok penger til prosjektet i starten:

«Det var ikfke et optimalt prosjekt, sely om det hadde veldig gode intensjoner. Det var
veldig lite gjennomtenkt for det ble satt ut i livet. Forventning og krav om prosjekt
mdtte avklares underveis samtidig som man mitte kartlegge tiltak med fa ressurser»

Medlen av prosjefigruppen

Prosjektgruppen erfarte at de matte bruke en del tid 1 starten pa 4 definere formen pa
prosjektet, bade med tanke pa hvilke ressurser som matte involveres fra ulike offentlige
etater, og rent konkret hva innholdet skulle vaere. Mangelen pa tydelighet, bade om hva de
konkrete malene med prosjektet var, og hvor mye penger som var i prosjektet, gjorde det
vanskelig for prosjektgruppen a gi god og tydelig informasjon til skolene i starten.

Flere av medlemmene fra prosjektgruppen mente maten prosjektet var strukturert pa heller
ikke har vert optimal, med tanke pa god ressursfordeling i1 prosjektet og rettferdig
ressursfordeling mot skolene. Slik prosjektet var bygget opp, ble behov kartlagt og tiltak
gjennomfort puljevis etter hvert som skolene leverte inn trafikksikkerhetsplan. En
konsekvens har vert, at de skolene som fikk befaring tidlig ikke har fatt gjennom tiltak som
skoler som ble kartlagt pa senere tidspunkt har fatt.

Medlemmer vi snakket med bade i styringsgruppen og prosjektgruppen, mente at en
tidligere og bedre kartlegging av behovene i prosjektet antagelig ville bidratt til a
tydeliggjore ressursbehovet i prosjektet bade skonomisk og med hensyn til hva det ville
kreve av kapasitet og ressurser i kommunens organisasjon.

Likevel var det flere 1 prosjektgruppen som opplevde at det ogsa har vert positivt at
prosjektet ikke har veart tydelig avgrenset pa forhand. Det har gitt rom for 4 definere
prosjektet underveis og gjort prosessen mer larerik.

«Det var ikke tydelig hvem skulle sitte i prosjektet, hvem skulle ha mandat osv.
Samtidig kan dette anses som en fordel fordi de som deltar kan vare med pa a
utforme hva prosjektet skal giore.» Medlem av styringsgruppen

4.4 Forventningsavklaringer og betydningen av fysiske
befaringer

I fokusgruppeintervjuene med prosjektgruppen og styringsgruppen kommer det fram at pa
grunn av at prosjektet ikke hadde klare rammer i starten, og operasjonaliseringen av
vedtaket ble annerledes enn det opprinnelige vedtaket, ble det arbeidet mye med
forventningsavklaring i kommunikasjonen mot skolene, sxtlig i starten. Det opprinnelige
vedtaket hadde i utgangspunktet en ordlyd som blant annet la vekt pa at Hjertesone skulle
vere et bilfritt omrade, og at prosjektet ville omfatte fysiske tiltak. I bystyrets videre
behandling av vedtaket ble det imidlertid besluttet at den holdningsskapende biten skulle
legges storst vekt pd, og at fysiske tiltak kun skulle supplere de holdningsskapende tiltakene.
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«Det har vert en miismatch mellom hva vi trodde vi kom til a gjore og det vi faktisk
endte med a gjore. Det hadde nok ogsa noe med formuleringer a gjore. F.eks. bruk av
bilfri’ ga veldig klare forventninger som var ubeldig og virket avskrekkende for flere.
Det ble ogsa en klar forventning om [ysiske tiltak.» Medlenr av prosjektgruppen

Mange skoler hadde forventninger om a fa innvilget storre fysiske tiltak ved skolens
omrade, slik som rundkjeringer for av- og pastigning, belysning, gangfelt o.l. Erfaringen
bade 1 prosjektgruppen og i styringsgruppen var likevel at man fikk jobbet godt med 4
avklare forventninger mot skolene gjennom de fysiske befaringene. Medlemmene fra
prosjektgruppen la vekt pa at de fysiske befaringene pa skolene har vart viktig pa mange
miter. For det forste har det vart viktig for 4 kartlegge skolenes behov for tiltak og for a
komme fram til en helhetlig losning som fungerer. For det andre har det vart viktig for a
ha en god dialog om hvilke tiltak som er mulig 4 fa til pa den enkelte skole og hvilke tiltak
som ikke vil veere mulig, og for a avklare forventninger pa forhand.

«Ndr de har vart pa motet, har det vart ulike forventninger til hva vi kan bidra
med. Disse motene har bjulpet til a avklare hva prosjektgruppen faktisk kan bidra
medy» Medlen av progjektgruppen

Noen mente ogsa at fysiske befaringer har vart viktig for 4 ivareta skolene, slik at de
opplever 4 bli hort og tatt pa alvor.

«Man viser at man tar skole pa alvor. Det er viktig slik at de foler seg sett og hort i
prosessen.» Medlen av prosjektgruppen

Flere i prosjektgruppen erfarte at befaringene var ressurskrevende og tok mye tid. Likevel
var medlemmene samstemte i at befaringene var sdpas viktige at det var verdt tiden det tok.

«Det betyr veldig mrye mer enn man skulle tro. Det a kunne komme ut til skolene og
Jortelle ting pa stedet. Det er verdi i den tiden som investeres.» Medlem av

prosjektgruppen

4.5 Organisering av Hjertesone pa ulike skoler

Det andre delmalet 1 evalueringen har veart 4 fa kunnskap om prosjektets organisering pa
ulike skoler. Dette er viktig for a kunne si noe om hvordan vedtaket er blitt oversatt til
praksis ved skolene, i hvilken grad tiltaket har blitt mottatt slik det er tenkt, og for a fa en
forstaelse av hvor «evende» hjertesonearbeidet er pa de ulike skolene. I analysen har
tolgende sporsmal vert veiledende: Hvordan er arbeidet organisert og strukturert pa ulike
skoler? Hvordan har samarbeidet mellom skoleledelse, FAU og elevrid fungert? Hvordan
har samarbeidet med prosjektgruppen og offentlige etater fungert? Hvordan opplever
skolene sin egen rolle?

4.5.1 Godt forankret ved skolens ledelse og FAU

Gjennom intervjuene med skolene kommer det frem at hjertesonearbeidet er godt
forankret ved skolens ledelse og 1 FAU. Pa de fleste skolene har ansvaret for
hjertesonearbeidet vart plassert hos rektor, med involvering fra SFO-leder eller andre 1
skoleledelsen. Skole 6 er den eneste skolen hvor rektor ikke har hatt en stor rolle. Her har
en annen leder ved skolen hatt eneansvaret for hjertesoneprosjektet pa skolen.

Det framkommer ogsa i intervjuene at FAU pa samtlige skoler har vart sterkt involvert i
hjertesonearbeidet, og at det generelt er et stort engasjement for trafikksikkerhet blant
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FAU-representantene, noe som ogsa var tilfellet for Hjertesone ble innfort. Pa fem av
skolene har FAU egen trafikkgruppe, og to av skolene hadde FAU en operativ
trafikkgruppe ogsa for hjertesoneprosjektet. FAU-representantene ved skole 1 forteller at
de hadde trafikksikkerhetsgruppe 1 starten da hjertesonen ble etablert, men at de pa
naverende tidspunkt ikke har en operativ gruppe. En arsak som nevnes, er at det har vart
vanskelig 4 fa representanter til 4 stille.

«V7 har jo provd d fa til trafikkgrupper, men det var mislykket og har blitt liggende
siden den gang (...) Vi sliter jo med d fa en EAU-representant fra hver klasse. 17
foler at det er lite engasjement, og det har det ikke vert de siste drene» FAU-
representant, skole 2

Det framgir av intervjuene at forankringen ved FAU har en positiv innvirkning pa
hjertesonearbeidet. Ved mange skoler har FAU vist et sterkt engasjement for
trafikksikkerhet og trygg skolevei, og inntar gjerne en rolle som padriver og iverksetter.
Som bindeledd mellom foreldre og skole, har FAU ogsa stitt for en del kommunikasjon
om Hjertesone ut til foresatte tilknyttet skolen og kommet med anbefalinger om 4 folge
aktuelle hjertesoneordninger. Dette har vert et supplement til skolenes informasjon og har
forsterket det holdningsskapende arbeidet.

Mens FAUs eierskap til Hjertesone generelt oppleves som en fremmende faktor og har
tilfort prosjektet klar verdi, framgar det at rolledelingen mellom FAU og skoleledelse ikke
alltid er like tydelig. Enkelte eksempler fra intervjuene tyder pa at FAU og skole har hatt
ulike forventninger til hverandre i arbeidet med Hjertesone, selv om prosjektets rammeverk
legger hovedansvaret hos sistnevnte.

Forventningene synes 4 henge sammen med FAUs posisjon lokalt. Ved enkelte skoler er
det ikke uvanlig at FAU tar initiativ til direkte kontakt med kommunen i saker om
tilrettelegging av trygg skolevei. Ved en av skolene opplevde FAU-representanter 1 mote
med skoleledelsen at de ble gitt brorparten av ansvaret for arbeidet med Hjertesone,
sannsynligvis fordi de allerede gjorde en betydelig innsats for trafikksikkerhet i skolens
nzermiljo.

Tilbakemeldinger indikerer at videre arbeid med Hjertesone kan dra nytte av en tydeligere
avklaring av ansvarsforholdet mellom skole og FAU, som vil kunne bidra til 4 styre
forventninger om roller, fokusomrader og arbeidsfordeling. Det framkommer like fullt at
samarbeidet mellom partene i stor grad har fremmet hjertesone-prosjektet, og at FAUs
bidrag — gitt skolenes reduserte kapasitet — har vart en satlig positiv ressurs som padriver
og stottespiller under pandemien.

4.5.2 Elevradet

Det framgir i intervjuene at det varierer 1 hvor stor grad elevradet er blitt involvert i
hjertesonearbeidet. Pa skole 6 har elevradet ikke veert involvert i hjertesonearbeidet.
Informanten fra skole 6 forteller at dette primart kan tilskrives kapasitetsmessige
utfordringer, ettersom vedkommende er alene om arbeidet med Hjertesone pa skolen, og
generelt har stor arbeidsbelastning:

«Elevradet har ikfke hatt en rolle. Jeg har hatt tanker om det, men det er sa travelt og
arbeidstiden blir kortere. Vi har ikke klart d involvere elevene godt nok synes jeg.»
Ansatt i skoleledelsen, skole 6

Pa de andre skolene har elevradet veart involvert 1 starten, men flere skoler rapporterer at de
har hatt et frafall utover 1 prosessen. Pa skole 3 og 5 rapporteres det om at elevradet var

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 2 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evaluering av Hjertesone

involvert da arbeidet startet opp, men at man ikke har lyktes i a inkludere de nye elevrads-
representantene i arbeidet ved avgangen til de som satt. Det kommer fram i fokusgruppe-
intervjuene at pandemien er en viktig grunn til dette, bade fordi det har vart vanskelig 4
samle det nye elevradet som folge av smittevernsrestriksjoner, og fordi handteringen av
pandemien har fort til ekstraarbeid som har tatt fokus vekk fra Hjertesone.

4.5.3 Hvordan skolene arbeider med det holdningsskapende arbeidet

Samtlige personer fra skoleledelsen fikk spersmal om hvordan skolene ser pa sin rolle 1
hjertesonearbeidet. Det er serlig det holdningsskapende arbeidet skolene trekker fram som
sitt ansvarsomrade. Intervjuene tyder pa at skolene har tilnarmet seg det
holdningsskapende arbeidet pa forskjellige mater, med ulik grad av oppfelging. Mens man
pa skole 6 har hatt begrenset kapasitet til dette arbeidet, har man pa skole 2 jobbet
forholdsvis aktivt med holdninger og bevisstgjoring gjennom hele prosjektet. Felles for
samtlige skoler er at de alle anser skolen som hovedakteren i det holdningsskapende
arbeidet.

De fleste av skolene retter fokus mot Hjertesone ved starten av skoledret. Dette innebaerer 1
hovedsak informasjon til foresatte om prosjektets mal og tiltak, og anbefalinger som gjelder
den aktuelle skolen. Her vektlegger flesteparten av skolene 4 informere foresatte med barn
pa de laveste trinnene. Dette henger sammen med at mange av de storre barna gir eller
sykler pa egen hiand og kun unntaksvis har behov for skyss, men ogsa at sannsynligheten
for 4 lykkes med holdningsendring vurderes 4 vare hoyest hos nye foreldre. I arbeidet med
kommunikasjon ut til foreldre nevnes bade ranselpost og foreldremoter.

Flere trekker frem gagrupper som et viktig tiltak 1 forbindelse med Hjertesone, selv om
enkelte skoler ogsa har hatt gagrupper for dette. Pi flere skoler har foresatte igangsatt
lokale gagrupper. Ved skole 2 hadde ogsa skoleledelsen en aktiv rolle i organiseringen av
slike grupper. Pa skoler hvor de foresatte har hatt anledning til 4 stille opp for a
giennomfore gagruppene, har opplevelsen vert at tiltaket har fungert godt — ogsa som en
sosial og hyggelig ordning for barna.

4.5.4 Pandemien har skapt utfordringer

Det er tydelig at pandemien har skapt flere utfordringer i hjertesonearbeidet ved samtlige
skoler, bade for prosesser som er viktige 1 samarbeidet mellom skoleledelsen, FAU og
elevridet, og for gjennomfering av aktiviteter i forbindelse med hjerteprosjektet pa samtlige
skoler. For det forste har restriksjoner som folge av smittevern gjort at det ikke har vart
mulig 4 arrangere fysiske moter. Mye av motevirksomheten, hvor skoleledelsen, FAU og
elevradet orienterer hverandre om hjertesonearbeidet, har dermed falt bort ved de fleste
skolene. Videre har koronasituasjonen krevd at skolene har mattet prioritere smittevern og
andre oppgaver foran hjertesonearbeidet.

Pa skole 2 rapporteres det om at restriksjoner pa grunn av smittevern har fort til at det har
vert vanskelig 4 gjennomfore enkelte holdningsskapende tiltak som ansees som viktige, slik
som 4 arrangere gigrupper:

«Jeg folte at «gagruppene» var en tydelig mate a na ut til foreldrene pa. Disse
gruppene var det ikke mulig a gennomfore med de restriksjonene som var.» skole 2

Selv om pandemien har pavirket prosessen, kommer det fram i intervjuene med skolene
som var tidlig og middels tidlig ute med a etablere Hjertesone, at det generelt ble mindre
samarbeid om Hjertesone etter etableringen, og at man ikke har fatt til 4 skape en
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kontinuitet og systematikk i arbeidet. Dette synes 4 ha vert en tendens ogsa for pandemien
inntraff:

«Det var et veldig godt samarbeid da dette startet for x antall ar siden, og vi orienterte
hverandre om det. Etter det dode litt ut, bar det vart lite samarbeid» FAU-representant,
skole 1

«Ja, det har vert litt spesielt den siste tiden med Covid, EAU har ikke fungert slik det
burde ha gjort det siste aret, men na er vi i gang igjen.» FAU-representant, skole 3

«Det har vert litt stille etter progjektet. Jeg tenkte at det var fordi jeg gikk ut av FAU,
men sa skjonte jeg at det ikke var helt tilfellet. Jeg var redd for at alt arbeidet vi hadde
gort var forgeves. Jeg vet det ikke er det, men det er klart at nar man har momentumet
med skolen, Trygg Trafikk og kommunen, har man et visst trykk. (...) men sa har jeg
skjont at det har bare vert litt stille generelt sett, sa kom Covid, ogsa har det ikke
eksistert etter det» tidligere FAU-representant, skole 6

En érsak synes a vaere manglende kapasitet og konkurrerende prioriteringer. Skolene har
mange planer som skal folges opp, og det kommer fram i intervjuene at andre konkur-
rerende prioriteringer pa skolen gjor at Hjertesone ikke alltid nedvendigvis prioriteres i
forste rekke:

«V7 ser at vi ma vere mer pa. Det er mange planer, og vi ma jo innromme at det er
ikke Hiertesone vi har hatt hoyest pa listen il a folge opp da. Det er veldig mange
Pplaner. Pd en annen side tenker jeg at vi kunne vert flinkere. 1
trafikksikkerbetsplanen var stir det jo at en i ledelsen skal ha ansvaret for d lofte det
opp hver host. Vi ser jo at det er glipper.» Ansatt i skoleledelsen, skole 2

Utskiftning av personer er ogsa et tema som kommer opp i flere intervjuer. Ved flere
skoler har det vert utskiftninger av sentrale personer i skoleledelsen, samtidig med naturlige
utskiftninger 1 bade FAU og elevridet. FAU ved skole 6 forteller at de gjerne skulle hatt
mer fokus pa erfaringsoverforing fra gamle medlemmer til nye.

4.5.5 Samarbeid med kommunens etater og vegeiere

I intervjuene ble det stilt sporsmal om hvordan samarbeidet med prosjektgruppen,
kommunen og andre aktorer har fungert. Flertallet av informanter fra skoleledelsen har satt
stor pris pa arbeidet med trafikksikkerhetsplanen og de fysiske befaringene med prosjekt-
gruppen. Flere papekte at trafikksikkerhetsplanen har veart nyttig for 4 identifisere og fa en
forstaelse av ristkomomenter ved skolens omrade:

«Den aller viktigste jobben vi gjorde var a bli giort oppmerksom pa hvilke farer vi
ikke oppdaget sely. Det er ikke alltid du ser det som potensielt kan ga galt, for det
har gatt galt (....) Arbeidet [med trafikksikkerbetsplanen] hjalp med d identifisere

hva som var problemet» Tidligere medlenr av skoleledelsen, skole 4

De fleste vi intervjuet fra skoleledelsene, opplevde at samarbeidet med prosjektgruppen har
fungert fint, men ved flere skoler var opplevelsen at samarbeidet med ulike etater i forbind-
else med fysiske tiltak, har vaert bade tungrodd og vanskelig. Sxrlig det at prosessen har tatt
lang tid, og at det har vart begrenset budsjett i prosjektet til 4 fa innvilget det skolene anser
som enkle fysiske tiltak, trekkes fram som noe som har pavirket motivasjonen og engasje-
mentet for prosjektet i negativ retning.
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«Det har vert en utfordrende prosess fordi samarbeidet med de som styrer med skilt
osv. har nesten vert umnlig. Etter et ar begynner ting kanskje a bli mulig. Vi har na
fatt opp to fotgjengeoverganger som var helt umunlig da vi spurte om det i begynnelsenn.

Aunsatt i skoleledelsen, skole 1

«V7 trodde at det hadde blitt avtalt og at vi hadde blitt lovet noe, for det stod jo. ..
ndr vi fikk dette politiske vedtaket, sa fikk vi jo og tilbakemelding om hva vi skulle
fa... vi skulle fa noen skilt, vi skulle. .. hva vi kanskje kunne forvente oss da, ogsi

trodde vi at det kom til d vere plankekjoring, at det ikke skulle vare noe problem.

Sd var det litt usikkert om vi fikk sette opp skiltene der vi onsket d sette dem opp

likevel, og sa foreslo de andre steder, for det er ulike regler for dette. Jeg opplevde at
prosjektlederen fra Trygg Trafikk var veldig pa, og det var helt fantastisk. Samtidig

var det mange ting som ikke var giennomtenkt og mange ulike instanser som skulle
samarbeide, som glorde at det gikk veldig lang tid fra vi forste gang spurte om vi
kunne fa et sant hjertesonemaleri pa bakken og et skilt, 1il vi faktisk fikk et skilt,
0g ndr det kom, sa fikk vi veldig mye mindre av det enn det vi trodde vi skulle fa.»
Aunsatt ved skoleledelsen, skole 2

Ved skole 6 og skole 3 var opplevelsen derimot at samarbeidet med kommunen har fungert
fint, og at det har gatt fort 4 fa pa plass fysiske tiltak.

«V7 fikk giennom ganske mye i forhold til det som ble papekt pa den konmmunale
veien. Det tok ikke s lang tid for ting begynte d skje med tanke pa hva vi hadde
pdpekt som viktig.» Ansatt i skoleledelsen, skole 6.

Flere av skolene er tilknyttet veger pa flere enn ett vegnett, og har dermed mattet
samarbeide med flere vegeiere om fysiske tiltak i forbindelse med hjertesonearbeidet.
Problematikk forbundet med a matte forholde seg til flere vegeiere rapporteres ved bade
skole 2, 4 og 6.

Skole 4 ga uttrykk for at det var utfordrende 4 fa gehor for deres behov for fysiske tiltak pa
tylkeskommunal veg i dialog med fylkeskommunen. De opplevde at forutsetningen for 4 fa
gjennomslag for tiltak i forbindelse med Hjertesone har vart forskjellig i kommunen og
fylkeskommunen og at de skulle onske at det var et mer helhetlig samarbeid 1 det offentlige
hierarkiet.

«Hadde det vart en kommunal vei, hadde vi fatt det til. Fylkespolitikerne var ikke
pa ballen.» Tidligere medlem av skoleledelsen, skole 4

4.6 Erfaringer fra prosjektet, skolenes erfaringer

Skolene har fra starten av prosjektet spilt en sentral rolle 1 realiseringen av Hjertesone. Som
utgangspunkt har skoleledelsen ved flere skoler onsket Hjertesone velkommen som en del
av innsatsen for en trygg skolevei for elever og foresatte. Representanter for skoleledelsen
har samtidig fortalt om utfordringer med a vie prosjektet tilstrekkelig oppmerksomhet
underveis i prosessen, samt at informasjonen fra kommunen om prosjektets budsjett-
rammer og forventninger til skolene kunne ha vert tydeligere.

I intervjuene belyser skolene hvordan begrenset kapasitet mellom daglig drift og evrige
hensyn kan gjore det utfordrende 4 prioritere et prosjekt som Hjertesone over tid. I likhet
med styringsgruppen og prosjektgruppen har ogsa representanter fra skoleledelsen ved flere
av skolene gitt uttrykk for at prosjektet kan oppleves som en «bestilling» i uheldig konkur-
ranse med andre prioriteringer.
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«V77 blir jo eid av kommunen og bystyret og da er det dessverre sann at det kommer
litt for mange fiffige ting pa tapetet. Og nar jeg sier det sa mener jeg ikke at
Hjertesone er dumt. Det er kanskje viktig d forsta konsekvensene til enbetene. Jeg
skulle onske meg at det var tydelig hvilke okonomiske midler som ld innenfor dette
her, og hva man kunne forvente d fa hjelp til. Litt tydeligere informasjon hadde vert
[fint.» Ansatt i skoleledelsen, skole 2

Selv om enkelte uttrykker at prosjektets opphav fra heyere hold innledningsvis kan ha
pavirket skoleledelsenes opplevelse av eierskap, har arbeidet med Hjertesone ved flere
skoler blitt fremhevet som positivt.

«Det jeg blir veldig bevisst pa (...) og som jeg blir glad for, er det at nar vi ser i
Planen pa hvilke tiltak vi har giort i forkant og hva vi skulle jobbe med videre, s ser
Jeg at vi har fitt til nesten alt. Det er mye som har falt pa plass, sely om vi opplevde

den motstanden i begynnelsen.» Medlem av skoleledelsen, skole 2

4.6.1 Fysiske og trafikkmessige forutsetninger for Hjertesone

Flere av intervjuobjektene uttrykker at tanken bak Hjertesone er veldig god, men at den
praktiske gjennomferingen ikke fullt har nadd opp til hva som ble forespeilet. Dette dreier
seg 1 hovedsak om de supplerende fysiske tiltakene som skulle komme pa plass, som
eksempelvis plassering og dimensjonering av skilt, oppmerking, og i hvilken grad oppret-
tede droppsoner fungerte etter hensikten. Tendensen er at skolene hvor geografiske og
trafikale forhold allerede 14 til rette for 4 etablere Hjertesone, er skolene som rapporterer de
mest positive erfaringene fra prosjektet.

Pa skole 1 og 4, som begge var tidlig ute med hjertesonearbeidet, har man opplevd vansker
med 4 finne gode losninger innenfor budsjettrammene. Dette skyldes blant annet eksister-
ende infrastruktur f.eks. at det er trangt om plassen og vanskelig 4 opprette fungerende
droppsoner, samt trafikksikkerhetsutfordringer i skolens naermiljo med tungt trafikkerte
veier i nerheten. Slike forhold har gjort det vanskelig pa disse skolene 4 etablere en
Hjertesone som oppleves funksjonell og trygg. I intervjuer med disse skolene framgar det
at fravaeret av gjennomfoerbare losninger og opplevelsen av en mangelfull hjertesone som
ikke imotekommer skolens trafikksikkerhetsproblemer, tydelig har preget skoleledelsens
eierskap til og motivasjon for prosjektet:

«V7 ventet pa at denne sonen skulle bl forskjellig fra sann det var for. Det tok veldig
lang tid for disse skiltene kom opp. Det var et godt politisk vedtak, men vanskelig i
praksis her pd skolen. Da dalte interessen litt». Ansatt i skoleledelsen, skole 1

Pa skole 4 valgte man 4 ikke apne Hjertesone. Skoleledelsen viser til ugunstige fysiske og
trafikale forhold som ville kreve mer omfattende tiltak enn hva budsjettet ga rom for.
Ledelsen opplevde ogsa at skolen allerede engasjerte seg sterkt med ikke-fysiske tiltak, som
holdningsskapende arbeid, og at prosjektet i mindre grad tilfoyde trafikksikkerhetsarbeidet
noe nytt.

«V'7 opplevde at det Hjertesone kunne bidra med, det giorde vi fra for» Tidligere
medlen av skoleledelsen, skole 4

Disse erfaringene indikerer at en vellykket etablering til en viss grad avhenger av at visse
tysiske forutsetninger er til stede, og uten disse vil ikke holdningsskapende tiltak alene vzare
nok. Mens enkelte skoler har fysiske forutsetninger som ligger godt til rette for Hjertesone,
1 form av god belysning, droppsonevennlige omgivelser, mulighet for tydelig skilting og fa
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eller ingen narliggende gjennomfartsarer, opplever andre skoler utfordringer som ikke kan
overkommes uten storre ressursbruk.

Skolene med darlige fysiske forutsetninger kan ogsa ha vanskeligere for a gjennomfore slag-
kraftig holdningsarbeid. Dels vil mange av sjaferene som star for biltrafikken i gjennom-
fartsarene vare personer utenfor skolens innflytelsesstaere, som ikke har barn ved skolen og
hverken mottar eller deltar 1 fora med kontinuerlig informasjon om Hjertesone. Dels vil
ellers onsket hjertesoneatferd, som oppfordringer om a ga og sykle, ikke vere tilradelige der
tung trafikk gjor skoleveien utrygg.

Erfaringene fra skole 4 underbygger hvor verdifull kunnskapen fra Hjertesone kan vere 1
arbeidet med 4 planlegge nye skoleanlegg, slik at de rette forutsetningene er bakt inn i
skolenes utforming fra forste dag.

4.6.2 Opplevde resultater av Hjertesone

I intervjuene med nokkelpersoner fra skolene stilte vi sporsmal om hvilke resultater skolene
har opplevd som folge av 4 etablere Hjertesone. Det varierer hvor store effekter skolene
opplever at hjertesonetiltaket har hatt. Ved to av skolene mente nokkelpersonene at situa-
sjonen stort sett var som tidligere. Pa skole 1 trodde flere nokkelpersoner at en viktig arsak
til at hjertesonen ikke har fungert slik som det var tiltenkt i stor grad handler om at dropp-
sonene ikke fungerer optimalt, pa grunn av at det er trangt om plassen og det ikke finnes
noen naturlige plasser for av- og pastigning. Pa skole 5 har biltrafikk rundt skolens omrade
generelt ikke vert et sa stort problem. Majoriteten av elever, foresatte og ansatte gikk og
syklet til skolen for hjertesonen ble etablert. Personen fra skoleledelsen vi snakket med,
papekte at man ikke har sett sa store effekter av tiltaket, men at det heller ikke har vert et
stort fokus pa Hjertesone ved skolen.

Det er likevel flere som opplever at Hjertesone har fort til bedringer i kjorekultur og den
generelle trafikksituasjonen i omradet rundt skolen. Ved tre av skolene har flere av de vi
snakket med inntrykk av at Hjertesone har bidratt til mindre trafikkaos ved henting og
levering. Flere hadde ogsa inntrykk av at det var blitt noe mindre bilkjoring enn tidligere, og
at foreldre 1 storre grad tok initiativ til 4 arrangere gagruppet.

En stor andel av informantene tror Hjertesone har bidratt til en bevisstgjoring vedrorende
kjoring og trafikksikkerhet pa skolens omrade som har veart svert positivt, bade for skolens
foresatte, elevene og de ansatte. En av informantene papekte at Hjertesone ogsa bidrar til a
skape identitet, bade pa skolen og 1 neromradet.

«Jeg synes vi ser en forskjell, og det er med pa a bygge identitet. Og det er jo kjent
blant alle 7 bygda at [navn pa skole] har Hjertesone, og det er noe vi kan vise til.»
Aunsatt i skoleledelsen, skole 2

Samtidig kommer det frem at mange skoler fremdeles opplever at kjoring innenfor hjerte-
sonen forekommer med jevne mellomrom, og at det i travle tider, slik som for jul og pa
dager det er darlig vaer og morkt, kan oppsta trafikkaos. Mange peker pa at en utfordring
fremdeles er relatert til foreldres holdninger og etablerte vaner. De fleste mener at det a fa
til en ensket kulturendring er noe som vil ta tid og krever kontinuerlig og malrettet innsats
som er forankret i et tett samarbeid mellom skolen og FAU.

En av FAU-representantene pa skole 6, opplevde at hjertesonearbeidet ogsa har bidratt til 4
tydeliggjore ansvaret for trafikksikkerhet som skolen allerede har. Vedkommende opplevde
at et resultat av hjertesonearbeidet er at skolens ledelse na er mer involvert 1 trafikksikker-
hetsarbeidet enn tidligere og at det i sa mate har skapt et tettere samarbeid mellom FAU og
skolen omkring forhold som dreier seg om trafikksikkerhet og trygg skolevei.
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«Det prosjektet giorde at vi fikk med skolen og rektor i tankerekken som FAU har
hatt i lengre tid om at det ikke var bra. At det ikke bjelper a si til foreldrene at de
tkke kan kjore, med mindre man gior et stykke arbeid for d vise hva som faktisk er
problemet. Jeg bhar storre respekt kanskje nar jeg kommer til en skoleplass hvor det
star Hjertesone. Ogsa fordi jeg har en kjennskap til det, men jeg tenker at det har
veert en bidragsyter til bevisstgoring. Kanskje ogsd fordi skolen har vart mildere stilt
til d ta tak i det.» Tidligere EAU-representant, skole 6

Det var ogsa enkelte som trodde at Hjertesone har gitt storre mulighet for 4 foresla og fa
gjennomslag for gjennomfering av fysiske tiltak pa kommunale veier innenfor hjertesonen.

Bade representanter i FAU og ansatte hadde opplevd a fa gjennomslag for tiltak som man
tidligere hadde fatt avslag pa. Flere fortalte ogsa at Hjertesone ble tatt hensyn til 1
forbindelse med planlagte utbygginger innenfor hjertesonen.

4.7 Faktorer som hemmer og fremmer implementering av
Hjertesone

Beskrivelser i intervjuer peker mot en gruppe faktorer som har vert fremmende eller
hemmende for en implementering av Hjertesone for de involverte skolene.

Prosjektets opphav, som et tiltak fra politisk hold, har i hovedsak hatt en fremmende effekt
pa arbeidet, spesielt som garantist for Hjertesones sterke forankring 1 det offentlige appa-
ratet. I kraft av dette er tiltaket blitt velkjent i kommunens etater og har fatt en naturlig
forankring hos rektor og skoleledelsen ved de ulike skolene. Det er grunn til 4 tro at
statusen som en kommunal satsning har bidratt til 4 gi Hjertesone et godt utgangspunkt,
selv om tilbakemeldinger fra skolene ogsa indikerte en negativ effekt. Opplevelsen av
prosjektet som en «bestilling» fra kommunen; et tiltak fra hoyere hold som tross gode
hensikter palegger skolene merarbeid 1 konkurranse med ovrige prioriteringer, ble uttrykt av
enkelte intervjuobjekter.

Forankringen ved skoleledelsen og FAU framstar som en viktig fremmende faktor, bade 1
intervjumaterialet og de kvantitative resultatene. Skoleledelsens rolle har hatt betydning for
at tiltaket er blitt innlemmet 1 skolens formelle prosesser og gitt prioritet der det har vert
mulig. De har i stor grad jobbet for at Hjertesone regelmessig settes pa dagsordenen og
diskuteres i viktige fora som foreldremoter, elevradsmeoter og FAU-moter.

FAU har ogsa spilt en viktig rolle 1 hjertesonearbeidet. Ved flere skoler har FAUs sterke
engasjement for trafikksikkerhet lokalt dannet et naturlig grunnlag for samarbeid om
Hjertesone. Som bindeledd mellom skole og foreldre har FAU blant annet bidratt til det
holdningsskapende arbeidet som informasjonsformidler, og har forsterket skoleledelsens
kommunikasjon ved 4 komme med anbefalinger og tilleggsinformasjon til skolens foresatte.

Kontinuerlig oppfolging fremheves som en fremmende faktor i arbeidet med Hjertesone.
Det synes 4 vere en sammenheng mellom regelmessig oppfelging og arbeid med prosjektet
og et storre opplevd utbytte for skolene. Sarlig det holdningsskapende arbeidet krever aktiv
oppfolging med jevnlige paminnelser for a oppna sterst effekt, noe ledelsen ved de fleste
skolene har forsekt a opprettholde.

Skoleledelsens begrensede kapasitet er imidlertid en faktor som hemmer implementering i
stor grad. Flere uttrykker i intervjuene at det har vart utfordrende for skoleledelsen a vie
tilstrekkelig tid og ressurser til Hjertesone blant mange andre vedtak som skal felges opp.
Ved enkelte skoler har kapasitetsutfordringer hemmet skolens evne til 4 skape kontinuitet
og opprettholde framgang i arbeidet.
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Koronapandemien fremstar i en rekke sammenhenger som en hemmende faktor med
betydelige konsekvenser for hjertesonearbeidet. Pandemien har utgjort en barriere for flere
prosesser som har vert viktig bade ved etablerings- og oppfoelgingsfasen av prosjektet. For
skoleledelsen har restriksjoner, smitteverntiltak og relaterte driftsutfordringer fort til redu-
sert kapasitet og anledning til 4 prioritere Hjertesone. Samtidig har viktige motearenaer
mellom skoleledelse, elevrad og FAU veart utilgjengelige i lange perioder under pandemien
grunnet begrensninger for fysisk motevirksomhet, med negative folger for blant annet det
holdningsskapende arbeidet.

Trafikksikkerhetsplanen trekkes av flere fram som et nyttig verktoy og framstir som en
fremmende faktor. Trafikksikkerhetsplanen ble introdusert av prosjektgruppen og har i
flere tilfeller bidratt til 4 systematisere trafikksikkerhetsarbeidet som skolene allerede gjor,
mens den samtidig gir retning til skoleledelsens holdningsskapende arbeid.

Skolene har hatt veldig forskjellig utgangspunkt for a innfere tiltaket. Pa noen skoler har
infrastrukturen og trafikkmiljeet rundt skolen ligget godt til rette for a etablere en
Hjertesone uten store fysiske tiltak. Pa andre skoler har infrastruktur, veier og trafikkmiljoet
1 nzerheten gjort det vanskelig 4 finne gode losninger. I hvilken utstrekning en skoles hjerte-
sonelosning oppleves som adekvat, og dermed inspirerer til engasjement og eierskap, er en
fremmende faktor pa skolene hvor dette er tilfelle. Tilfredshet synes 4 henge sammen med
en kombinasjon av fungerende fysiske tiltak og holdningsskapende arbeid. Der eksisterende
infrastruktur og en krevende trafikksituasjon har gitt skoler et darlig utgangspunkt, og
tilrettelegging i forbindelse med Hjertesone ikke har latt seg gjore i onsket utstrekning, har
opplevelsen av hjertesonelosningen som utilstrekkelig veert en hemmende faktor i arbeidet.
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5 Resultater fra spgrreundersgkelsen

5.1 Kjennetegn ved respondentene

Vi har rekruttert respondenter fra fire skoler 1 sporreundersokelsen (tabell 5.1). Det er 1 alt
240 respondenter som har svart pa undersokelsen. Vi spurte ogsa respondentene om de er
ansatt ved skolen, eller foresatt til elev(er) ved skolen. I alt 220 av de 240 respondentene er
foresatte, mens 20 er ansatt ved skolen. Vi har tatt ut de 20 ansatte ved skolene fra dataene
vi presenterer i dette kapittelet. Arsaken er at det er fa ansatte ved skolene som har svart,
og at de ansatte er 1 en annen situasjon enn de foresatte. Alle referanser til utvalget eller
respondentene i resten av kapittelet referer kun til de foresatte.

Tabell 5.1 viser antall og andel foresatte fra hver skole

Tabell 5.1: Antall og andel foresatte fra hver skole.

Skole Antall Prosent
Skole 1 27 12 %
Skole 2 81 37%
Skole 3 63 29 %
Skole 4 49 22 %
Total 220 100 %

Antall svar fra de fire skolene er relativt likt. Vi ser imidlertid at det er noe farre respond-
enter fra skole A, og at det er flest respondenter som har svart fra skole B.

Det kan ogsa nevnes at 48 av de foresatte er eller har vaert medlem av FAU. Majoriteten av
dem som har svart pa undersokelsen er altsa personer som ikke har et verv i FAU.

En stor andel av de foresatte (59 %) oppgir at de har barn i 1-3 klasse, mens 70 % oppgir at
de har barn i 4-7 klasse. Omtrent en tredjedel av utvalget oppgir at de har barn som gar pa
SFO. Her er det noe ovetlapp, ettersom mange har barn pa flere enn ett trinn.

Det er en overvekt av kvinner i utvalget - 133 personer eller 61%, 35 % er menn og 4 %
har krysset av for «ensker ikke a oppgi».

Tabell 5.2 gir en oversikt over aldersfordelingen i utvalget.

Tabell 5.2: Oversikt over aldersfordelingen blant de foresatte.

Alder Antall Prosent
Under 25 2 1%
26-35 ar 28 13%
36-45 ar 130 59 %
46-55 ar 58 26 %
Over 56 ar 2 1%
Total 220 100
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Vi ser at 59 % av dem som har svart er mellom 36 og 45 ar. 26 % av respondentene er
mellom 46 og 55 ar.

5.2 Reisevaner og avstand til skolen

Vi sputrte respondentene om hvordan de normalt reiser til/fra skolen ved henting og
levering, og om avstand fra der de bor til skolen. De fleste svarte at de enten gar eller sykler
(46 %), eller kjorer bil (45 %). Det er forholdsvis fa som reiste kollektivt (3 %). En andel pa
4 % av utvalget oppga at deres barn far gratis skoleskyss, mens3 % oppga at de gjorde
«annet».

39%

= Mindre enn 1 km 1-2km ®25km-5km 6-10 km

Figur 5.1: Respondentenes boavstand fra skolen.

Hovedvekten (71 %) av informantene oppgir at de bor innenfor en 2 km radius fra skolen
(Figur 5.1): 32 % av respondentene bor mindre enn 1 km fra skolen, og 39 % oppgir at de
bor 1-2 km unna. Sperreundersokelsen inneholder ulike pastander om reisetid og avstand
som foreldrene skal ta stilling til: «Det for langt 4 sykle eller g3 til skolen fra der jeg/vi bot.
T alt 15 % av foreldrene var enige 1 denne pastanden. «Jeg ma kjore bil fordi jeg har liten tid
om morgenen». En andel pa 39 % av foreldrene var enige 1 den pastanden.

5.3 Fglger av at skolen har etablert Hjertesone

5.3.1 Endringer i foreldrenes mater & hente/levere barn

Foreldres reiseatferd og -vaner er viktig for hvilken reiseatferd og vaner barna far. Derfor
onsket vi 4 kartlegge hvorvidt innforing av Hjertesone hadde pavirket foreldrenes reise-
atferd ved henting/levering til skolen. Dette handler om foreldrenes reiseatferd: «Etter at
skolen fikk Hjertesone, har du endret méten du reiser til/fra skolen pd (om du er foresatt,
tenk pa hvordan du leverer/henter)».
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Figur 5.2: Svarfordeling pa sporsmlet "Etter at skolen fikk Hjertesone, har du endret mdten du reiser pa?”.
(n=220).

Omtrent 70 % oppgir at de reiser som for, og vi ser ogsa at en stor andel er uenig i at de
kjorer mindre bil eller gar eller sykler mer (figur 5.2). Dette ma ses i sammenheng med
hvordan respondentene normalt reiser. En stor andel av utvalget oppga at de allerede gar
og sykler. Likevel ser vi at 14 % av respondentene er enige i pastanden om at de kjorer
mindre bil, og at 18 % er enige at de gar og sykler mer. Dette indikerer at Hjertesone har
bidratt til at en ikke ubetydelig andel foreldre kjorer mindre og sykler eller gar mer.

Figur 5.3 viser hvor stor andel av de foresatte ved skolene i undersokelsen som oppgir at de
kjorer mindre bil.

20% 19%
18%
16% 15% 14%
14% 12%
12%
10%

8%

6%

4%

2%

0%

Skole A Skole B Skole C Skole D

Figur 5.3: Andelen som er helt eller delvis enig i at de kjorer mindre bil pa de forskjellige skolene i undersokelsen
(n=220).

Fordelingen er forholdsvis jevn pa tvers av skolene, men det er flest personer pa skole A
som oppgir at de kjorer mindre bil (19 %).

Figur 5.4 viser andelen som er enige at de kjorer mindre bil, fordelt pa boavstand.
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Figur 5.4: Andel som er helt eller delvis enige at de kjorer mindre bil, fordelt pa boavstand til skolen (n=220).

De som bor nermest skolen har redusert bilkjeringen mest, 20% av de som bor mindre
enn 1 km unna skolen er enig i at de kjorer mindre bil etter at skolen etablerte Hjertesone.
Andelen minker nar boavstanden oker, noe som indikerer at Hjertesone har storst
pavirkning pa reisematen til dem som bor nart skolen.

5.3.2 Trafikkultur og endringer i trafikkultur

Sporreundersokelsen inneholder ogsd sporsmal om endringer i trafikkultur, som folge av at
skolene har implementert Hjertesone.

Trafikkultur malt som deskriptive normer

Trafikkultur males ved 4 undersoke deskriptive normer, dvs. respondentenes oppfatninger
om hva slags reisemater som har blitt vanlige blant foreldre og elever. For 4 male dette ba
vi foreldrene ta stilling til hva andre foreldre gjor ved henting/levering i hjertesonen.
Pastandene var at andre foreldre vanligvis...

1) Slipper av barna ved anbefalt droppsone, dersom de kjorer bil
2) Er oppmerksomme pi elever som kommer giende/syklende innenfor hjertesonen
3) Gar eller sykler nar de frakter barn innenfor hjertesonen
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Figur 5.5: Andeler som er enige i tre pdstander som maler trafiknltur (n=220).

Figur 5.5 viser at 60 % er enige 1 at andre foreldre vanligvis slipper av barna ved anbefalt
droppsone dersom de kjorer bil, og hele 72 % er enige i at andre foreldre vanligvis er
oppmerksomme pi elever som kommer giende/syklende innenfor hjertesonen. Rundt
halvparten mener ogsa at andre foreldre vanligvis gar eller sykler nar de frakter barn innen-
for hjertesonen. Dette indikerer en ikke ubetydelig hjertesonekultur blant foreldrene ved
skolene som vi studerer.

Endringer i trafikkultur

Sperreundersokelsen inneholder ogsa sporsmal som maler endringer 1 trafikkultur, for
eksempel: «Det at skolen har fatt Hjertesone har fort til at: 1) Det er blitt mindre kjoring 1

forbindelse med henting og levering pa skolen, 2) Flere barn sykler eller gar til skolen».
(figur 5.6).

25%
22%
20% 19%
15%
12% 13%
11% 11% 11% 11%
10%
6%
5%
2%
0%
Skole A Skole B Skole C Skole D Totalt
B Mindre kjoring Flere barn sykler/gar
Figur 5.6: Endringer i trafikknltur ved de ulike skolene (n=220).
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Figur 5.7 viser trafikkultur malt som deskriptive normer (min: 3, maks: 15 poeng) og
endringer i trafikkultur (min: 2, maks 10 poeng) ved de ulike skolene.
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mmm Deskriptive normer Endringer trafikkultur
Figur 5.7: Trafikkultur malt som deskriptive normer og endringer i trafikkultur ved de ulike skolene (n=220).

Figur 5.7 viser hoyest skare for trafikkultur malt som deskriptive normer og hoyest skire pa
indeksen for endringer i trafikkultur ved Skole B. Forskjellene pa den forste indeksen er

signifikante pa 1 % niva (p=0,008) mens forskjellen pa den andre indeksen er signifikant pa
5 % niva (p=0,017). Dette indikerer storst effekt pa trafikkultur av Hjertesone ved Skole B.

5.4 Hjertesone som prioritet for skoleledelse og FAU

Spoerreundersokelsen inneholder to spersmal som prioriteringen av Hjertesone hos
skoleledelse og FAU (figur 5.8): «Hjertesone er en viktig prioritet for skolens ledelser,
«Hjertesone er en viktig prioritet for FAU».
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34%
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30% — 41% 23% 18% e 26%
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Forankring Forankring | Forankring Forankring Forankring Forankring = Forankring Forankring
skoleledelse FAU skoleldelse FAU skoleledelse FAU skoleldelse FAU

Skole A Skole B Skole C Skole D

B Helt uenig Delvis uenig  ® Verken eller Delvis enig Helt enig

Figur 5.8: Respondentenes svar pa om Hjertesone er en viktig prioritering hos skoleledelse og FAU (n=220).
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Figur 5.8 viser generelt at foreldrene oppfatter at Hjertesone er et tiltak som ansees som en
viktigere prioritet hos FAU enn hos skoleledelsen. Nar vi ser pa dem som er helt enige, er
det storst andel ved Skole A som er enige i at Hjertesone er en viktig prioritet for FAU, og
storst andel ved skole B som er enig i at Hjertesone er en viktig prioritet for skoleledelsen.
Sistnevnte forskjell er signifikant pa 1 % niva (p=0,008).

5.5 Kjennskap til Hjertesone

Vi milte respondentenes kjennskap til Hjertesone, hva det gir ut pa og ulike aspekter ved
det, ved hjelp av fem pastander Andelene som er enige i disse pastandene vises i Figur 5.9.

100%
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70% 63% 63%
60% 84% 76%
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Kjennskap Kjennskap hva Kjennskap grense  God info Kjennskap
Hjertesone Hjertesone er droppsone
B Helt uenig Delvis uenig M Verken eller Delvis enig Helt enig

Figur 5.9: Respondentenes svar pa ulike pastander om kjennskap til Hjertesone (n=220).

Figur 5.9 viser sarlig at respondentene er enige i at de er kjent med at skolen har en hjerte-
sone og hvor den anbefalte droppsonen ligger. Vi har ogsa laget en sumskare-indeks (min:
5 poeng, maks: 25 poeng) over kjennskap til Hjertesone, basert pa disse fem sporsmalene
(Cronbach’s Alpha: ,823). Skole B (23,2 poeng) skarer hoyest pa indeksen, etterfulgt av
skole D (23,1 poeng), Skole C (21,6 poeng) og skole A (16,8 poeng). Forskjellen mellom
skolene pa implementeringsindeksen er signifikant pa 1 % niva (p=.<,001).

5.6 Implementering av Hjertesone

Spoerreundersokelsen inneholder en rekke sporsmal som maler implementering av
Hjertesone. Disse fokuserer bade pa fysiske tiltak og tiltak som handler om informasjon og
organisatoriske rutiner. Sporsmalene ble introdusert med folgende tekst:

«N4 kommer noen sporsmal om skolens rutiner vedrorende Hjertesone Hvor enig eller
uenig er du i folgende pastander:»

1) Hjertesone er et tema som har blitt diskutert pa foreldremoter som har vaert holdt
det siste aret
2) Alle nye foresatte far informasjon om Hjertesone
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3) Skolen har rutiner for a serge for at vareleveranser, renovasjons- og
vaktmestertjenester som innbefatter kjoring skjer i trad med
Hjertesoneanbefalingene

4) Det blir arrangert gagrupper for a legge til rette for at flere elever gir til skolen

5) Det er satt opp skilt pa skolens omrade som viser hvor hjertesonen starter

6) Det er etablert droppsone utenfor hjertesonen

7) Alle nye ansatte far informasjon om Hjertesone

8) Det er godet tilrettelagt rundt skolen for at elevene skal kunne ferdes trygt til skolen
fra der hjertesonen begynner

9) Det er tydelig skilting som viser hvor hjertesonen starter

10) Det er enkelt 4 hente/levere ved droppsonen

11) Man far reaksjoner fra skoleledelsen dersom man kjorer unedvendig innenfor
hjertesonen

Dette er en induktiv studie og spersmalene som maler implementering er basert pa
intervjuer. For 4 undersoke hvilke av pastandene som i storst grad maler effektiv
implementering av Hjertesone, har vi gjennomfert bivariate korrelasjonsanalyser, hvor vi
undersoker sammenhenger mellom de 11 implementeringsvariablene og tre viktige
utfallsvariabler: a) Trafikkultur malt som deskriptive normer, b) Kjennskap til Hjertesone
og ¢) at man kjorer mindre bil som folge av Hjertesone.

Tabell 5.3: Bivariate sammenbenger mellom variabler som maler inmplementering av Hjertesone og a) Trafikkultur
midlt som deskriptive normer, b) Kjennskap til Hjertesone og ¢) at man kjorer mindre bil som folge av Hjertesone.

Implementeringsvariabler Deskriptive Kjennskap Kjarer
normer mindre bil
1) Hjertesone er et tema som har blitt diskutert pa n.s. ,533** n.s.
foreldremater som har veert holdt det siste aret
2) Alle nye foresatte far informasjon om Hjertesone n.s. ,696** n.s.
3) Skolen har rutiner for & sgrge for at vareleveranser, ,264* ,366** n.s.

renovasjons- og vaktmestertjenester som innbefatter
kjaring skjer i trdad med hjertesoneanbefalingene

4) Det blir arrangert gagrupper for a legge til rette for at ,336** ,333** ,298**
flere elever gar til skolen

5) Det er satt opp skilt pa skolens omrade som viser n.s. ,565** n.s.
hvor hjertesonen starter

6) Det er etablert droppsone utenfor hjertesonen ,318** ,307** ,289**

7) Alle nye ansatte far informasjon om Hjertesone ,431* ,648** n.s.

8) Det er godt tilrettelagt rundt skolen for at elevene ,319** ,319** n.s.
skal kunne ferdes trygt til skolen fra der hjertesonen
begynner

9) Det er tydelig skilting som viser hvor hjertesonen n.s. ,541** 177
starter

10) Det er enkelt & hente/levere ved droppsonen ,317** ,180** ,206**

11) Man far reaksjoner fra skoleledelsen dersom man ,174%* ,142* 296**

kjgrer ungdvendig innenfor hjertesone

Tabell 5.3 viser at det satlig er fire implementeringstiltak som er korrelert med alle de tre
utfallsmalene: Det blir arrangert gagrupper for a legge til rette for at flere elever gar til
skolen, Det er etablert droppsone utenfor hjertesonen, Det er enkelt 4 hente/levere ved
droppsonen og Man far reaksjoner fra skoleledelsen dersom man kjorer unedvendig
innenfor hjertesone. Disse tiltakene handler om fysisk tilrettelegging (av droppsone) og
kulturelle tiltak (arrangere gagruppe og lederreaksjoner). Vi har kombinert disse fire
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tiltakene til en implementeringsindeks (min: 4 poeng, maks: 20 poeng) (Cronbach’s Alpha:
,672). Resultatene viser at Skole B (16,6 poeng) skarer hoyest pa indeksen, etterfulgt av
skole D (12,3 poeng), Skole A (11,6 poeng) og skole C (11,1 poeng). Forskjellen mellom
skolene pa implementeringsindeksen er signifikant pa 1 % niva (p=. <,001). Forskjellene pa
indeksen tyder pa bedre implementering av de hjertesonetiltakene vi spor om ved skole B.

5.7 Opplevde fglger for sikkerhet og miljg

Spoerreundersokelsen inneholder ogsé en del sporsmal om opplevde effekter av Hjertesone,
for eksempel: «Det at skolen har fatt Hjertesone har fort til at..»

e Skoleveien er blitt tryggere

e Deter blitt ferre trafikkfatlige situasjoner i forbindelse med henting/levering pa
skolen enn tidligere

e Jeg er blitt mer oppmerksom pa myke trafikanter nir jeg henter/leverer

e Deter blitt vanlig 4 arrangere gagrupper, slik at flere elever kan ga til skolen

e Jeg har blitt mer opptatt av a bruke miljovennlig transport til og fra skolen

100% - -
90% - - 8% 8%
80% 200

0

70% 30% I

A 18%
0% -
50% .
40% I

I

30%
20%

0%

Skolevegen Farre trafikkfarlige Mer oppmerksom Gagrupper vanlig Miljov cnnhg
tryggere situasjoner pa myke transport

m Vet ikke/ikke relevant ® Helt uenig M Delvis uenig  Verken eller ™ Delvis enig M Helt enig
Figur 5.10: Respondentenes svar pa nlike pastander om opplevde folger for sikkerhet og miljo (n=220).

Figur 5.10 viser at 46 % av respondentene er enige i at skolevegen er blitt tryggere, 35 % er
enige i at det er blitt faerre trafikkfarlige situasjoner i forbindelse med henting/levering pa
skolen enn tidligere, 46 % er enige i at de er blitt mer oppmerksomme pa myke trafikanter
nir de henter/leverer, mens 16 % er enige i at det er blitt vanlig 4 arrangere gigruppert, slik
at flere elever kan ga til skolen, og at de har blitt mer opptatte av a bruke miljovennlig
transport til og fra skolen.

5.8 Multivariate analyser

Vi har gjennomfort to multivariate analyser, hvor vi undersoker hvilke variabler som
pavirker a) trafikkultur malt som deskriptive normer og b) hvorvidt respondentene oppgir
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at de kjorer mindre bil som felge av at skolen har fitt Hjertesone. I disse analysene under-
soker vi hvilke uavhengige variabler som forklarer variasjonen 1 respondentenes svar pa
disse to avhengige variablene.

5.8.1 Hva predikerer trafikkultur, malt som deskriptive normer?

Tabell 5.4 viser vi hvilke variabler som pavirker trafikkultur malt som deskriptive normer.

Tabell 5.4: Linear regresjon. Avhengig variabel: Trafikkultur mdlt som deskriptive normer. Standardiserte beta-
koeffisienter.

Variabel Mod. 1 Mod. 2 Mod. 3 Mod. 4 Mod.5
Kjgnn .078 ,052 ,098 ,099 ,135
Alder 121 ,105 ,102 ,027
Indeks kjennskap ,214** ,195* ,069
Skoleledelsens priroritering ,042 -,151
Implementeringsindeks ,582%**
Justert R? -.004 .000 .035 .026 .279

*p < 0,1 ¥ p < 0,05 **p < 0,01

Analysene viser at det forst og fremst er én variabel som bidrar signifikant til 4 forklare
variasjon 1 trafikkultur malt som deskriptive normer, og det er implementeringsindeksen,
som bestar av fire pastander. Denne variabelen bidrar positivt, og det betyr at jo hoyere
skare pa implementeringsindeksen, jo hoyere skare pa trafikkulturindeksen, kontrollert for
kjonn, alder, skoleledelsens prioritering av Hjertesone og kjennskap til Hjertesone. Det
betyr at jo bedre implementering, jo bedre effekt pa deskriptive normer. Eller mer spesifikt:
skoler som arrangerer gagrupper for a legge til rette for at flere elever gar til skolen, dropp-
soner og som har en skoleledelse som sanksjonerer unedvendig kjoring innenfor hjerte-
sonen har flere foreldre som vanligvis slipper av barna ved anbefalt droppsone dersom de
kjorer bil, er oppmerksomme pa elever som kommer giende/syklende innenfor hjerte-
sonen og gir eller sykler nar de frakter barn innenfor hjertesonen. Modell 5 forklarer 28 %
av variasjonen 1 den avhengige variabelen trafikkultur.

5.8.2 Hva pavirker hvorvidt respondentene kjgrer mindre bil?

I alt 14,5 % av foreldrene var enige i at de kjorer mindre bil ved levering/henting etter
innfering av Hjertesone (uavhengig av hvordan de hentet og leverte for).

Tabell 5.5: Linear regresjon. Avhengig variabel: Hvorvidt foreldrene kjorer mindre bil nar de leverer henter, etter at
skolen fikk Hjertesone. Standardiserte beta koeffisienter.

Variabel Mod. 1 Mod. 2 Mod. 3 Mod. 4 Mod.5
Kjgnn .052 -,015 -,041 -,031 -,004
Alder ,307*** ,291%x* ,256** ,227**
Avstand til skolen S, 270%x - Q7 Jrrx -,241**
Trafikkultur ,210%* ,079
Implementeringsindeks ,284%**
Justert R? -.008 .073 137 172 227

*p < 0,1 ¥ p < 0,05 **p < 0,01
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Analysene 1 tabell 5.5 viser for det forste at alder bidrar signifikant og positivt. Det betyr at
jo eldre respondentene er, jo storre sjanse er det for at de kjorer mindre bil nar de leverer
eller henter, etter at skolen fikk Hjertesone.

Variabelen avstand til skolen bidrar negativt og signifikant. Det betyr at jo lengre respond-
entene bor unna skolen, jo mindre sjanse er det for at de kjorer mindre bil nar de leverer
eller henter, etter at skolen fikk Hjertesone.

Vi ser at variabelen trafikkultur bidrar signifikant og positivt i Modell 4. Det betyr at det er
en sammenheng mellom trafikkulturen ved skolene og det at respondentene eventuelt
kjorer mindre bil. Nar det er mange andre foreldre som gar og sykler til skolen nar de er
innenfor droppsonen, slipper av barna ved droppsonen osv., si er det storre sjanse for at
respondentene kjorer mindre bil. Trafikkulturen ved skolen pavirker altsd foreldrenes mate
4 hente/levere barn pa.

Endelig ser vi at trafikkulturen henger tett sammen med implementering av Hjertesone,
fordi trafikkultur slutter a bidra signifikant 1 Modell 5, nér vi tar inn implementerings-
indeksen. Implementeringsindeksen bidrar signifikant til at respondentene kjorer mindre
bil. Vi ser altsa en sammenheng mellom implementering av hjertesonetiltak, trafikkultur og
mindre bilkjoring.

Den justerte R*verdien er .227, og indikerer at variablene i modellen forklarer 23 % av
variasjonen i respondentenes skarer pd variabelen som maler hvorvidt de kjorer mindre bil
nar de leverer eller henter, etter at skolen fikk Hjertesone

Gitt betydningen av implementeringsindeksen er det ogsa relevant 4 undersoke hva som
pavirker den. Vi har gjennomfort bivariate korrelasjonsanalyser for 4 undersoke dette. Vi
finner en relativt sterk sammenheng mellom det at Hjertesone er en prioritet hos skole-
ledelsen og FAU (disse to er satt sammen til en prioriteringsindeks) og implementerings-
indeksen (Pearson’s R: ,441***). Nar vi ser pa de separate sammenhengene, er skoleled-
elsens prioritering av Hjertesone viktigere (Pearson’s R: ,435%**) enn FAU sin prioritering
(Pearson’s R: ,320%+%¥),

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 39
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evaluering av Hjertesone

6 Refleksjon og diskusjon

Det fjerde milet med undersokelsen er refleksjon om og diskusjon av tiltaket Hjertesone. 1
det folgende vil vi oppsummere hovedfunnene fra studien og viktige lerepunkter fra
prosjektet. Videre vil vi diskutere resultatene opp mot tidligere forskning og drofte hvordan
Hjertesone kan bidra til trafikkultur.

6.1 Oppsummering og sentrale leeringspunkter fra prosjektet

Hensikten med denne studien har vart 4 gjore en prosessevaluering av hjertesonearbeidet 1
Bergen kommune. Vi har undersokt hvordan Hjertesone er organisert pa ulike skoler, og
hvilke erfaringer involverte parter har fra prosjektet, samt faktorer som har fremmet og
hemmet implementering. I det folgende oppsummerer vi de viktigste erfaringene fra dette
arbeidet og belyser de viktigste leringspunktene fra prosjektet.

Helhetsinntrykket fra intervjuene har vart at det er varierende opplevelser av hvor godt
Hjertesone har fungert, men pa flere av skolene er opplevelsen at hjertesonearbeidet har
vert et verdifullt bidrag inn i trafikksikkerhetsarbeidet, og at tiltaket har hatt positive
effekter.

Evalueringen peker pé at det er aspekter ved organiseringen av hjertesoneprosjektet som
kunne fungert bedre. Dette handler primart om at rammene for prosjektet ikke var definert
pa forhand, og at det ikke var gjort en grundig utredning for a avdekke ressursbehov 1
kommunen pa forhand, samt at kartlegging av skolenes behov ble gjort underveis. En
tidligere konsekvensutredning ville trolig ha bidratt til 4 tydeliggjore ressursbehovet i
prosjektet og samtidig bidratt til 4 tydeliggjore overfor skoleansatte og foresatte hva
prosjektet skulle vare.

Det er bade fordeler og ulemper ved at prosjektet er initiert ut fra et politisk vedtak, men
en klar fordel er at tiltaket har blitt forankret hos skolens ledelse. Vi ser at tiltaket stort sett
er sterkt forankret hos skoleledelsen og at forankring ved skolens ledelse og FAU har vart
viktig. Dette viser bade de kvalitative resultatene og resultatene fra sporreundersokelsen
Dette er i trad med tidligere forskning pa sikkerhetskulturtiltak (Flin et al., 2000). Dette har
bidratt til a at tiltaket er blitt innarbeidet i skolens rutiner: det settes pa dagsorden, nevnes i
kommunikasjon til foreldre og i foreldremoter.

Det varierer hvor godt skolene opplever at hjertesonelosningen fungerer i praksis. Det
henger sammen med de fysiske forutsetningene og trafikkmiljoet som har vart pa skolen
fra for. Pa noen skoler har det vart vanskelig a finne gode losninger som fungerer 1 praksis.
Det synes a vere de skolene hvor det allerede har ligget fysisk godt til rette for a tilpasse en
hjertesone, som har hatt de mest positive erfaringene.

Dette vil vere noe man kanskje kan fa til enda bedre 1 framtiden. Hjertesoneprosjektet har
kommet inn 1 kommuneplanens arealdel 1 Bergen, slik at Hjertesone vil tas med i planleg-
ging av alle nye bygg. Dette vil gi storre muligheter for a legge til rette for droppsoner og
skape tryggere og bedre tilpassede omrader rundt nye skoler. Det kan ogsa nevnes at
pandemien har pavirket implementeringen og oppfelgingen av arbeidet.
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6.2 Fglger av & etablere Hjertesone

Bade resultatene fra intervjuene og sporreundersokelsen tyder pa at flere skoler har opp-
levd positive effekter av 4 etablere Hjertesone. I intervjuene trekkes det frem at Hjertesone
har bidratt til en bevisstgjoring omkring trafikksikkerhet og kjorekultur blant ansatte og
foresatte, og pa enkelte skoler var ogsa opplevelsen at hjertesonen har bidratt til mindre
trafikkaos og at faerre kjorer. Resultater fra sporreundersokelsen understotter dette. Det
kommer frem at de fleste respondentene har god kjennskap til hva Hjertesone er og hvor
droppsonene er. Vi ser at en ikke ubetydelig andel rapporterer at de kjorer mindre og sykler
og gar mer som folge av at skolen har fatt Hjertesone, og at flere respondenter rapporterer
at de er blitt mer bevisst pa myke trafikanter. Videre tyder resultatene pa at Hjertesone har
pavirket trafikkulturen ved skolene.

6.3 Testing av teoretisk modell

Basert pa tidligere forskning pa trafikksikkerhetskultur, utviklet vi en teoretisk modell (jf.
kap 2.4) som vi har testet gjennom en rekke statistiske analyser. Resultatene av de statistiske
analysene illustreres 1 figur 6.1.

Okt opplevelse av
trygghet 1
Hjertesonen

Trafikkulturi | ¥

Hjertesonen

Implementering av
tiltak (gigruppe og

droppsone,

Mindre
bilkjoring

sanksjonering)

/

Hjertesone viktig prioritet
hos skoleledelsen og FAU

Boavstand tl Alder
skolen

Fignur 6.1: Modell over sammenbenger mellom ledelsesforankring, implementering av tiltak, trafikkultur og atferd,
basert pa multivariate statistiske analyser.

Figuren viser at mindre bilkjoring er relatert til trafikkultur i hjertesonen, som er relatert til
implementering og ledelsesforankring av Hjertesone. Vi diskuterer disse sammenhengene 1
mer inngaende i det folgende.

6.3.1 Hva pavirker hvorvidt respondentene kjgrer mindre bil?

Vi definerer trafiksikkerhetskultur som felles og sikkerhetsrelevante mater a oppfore seg pa
1 trafikken, felles normer for slik atferd, og dermed felles forventninger om andres adferd 1
trafikken (Navestad et al., 2019). Denne definisjonen operasjonaliserer trafikkultur som
deskriptive normer; som defineres som vare oppfatninger av hva andre faktisk gjor
(Cialdini et al., 1990, Ward et al., 2010). Deskriptive normer pavirker atferd ved 4 gi infor-
masjon om hva som er «normalt» (Cialdini et al., 1990). De multivariate analysene vire viser
en sammenheng mellom deskriptive normer blant foreldrene som har svart pa
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sporreundersokelsen, og deres egen atferd: omtrent 14 % oppgir at de kjorer mindre bil
etter at skolen fikk Hjertesone, og dette henger sammen med deskriptive normer blant
foreldrene ved skolene, dvs. hvorvidt foreldrene oppfatter at det er «normalt» 4 levere ved
droppsoner og ga og sykle innenfor hjertesonen. Med var operasjonalisering av trafikkultur
som deskriptive normer, forutsetter vi teoretisk at mekanismen som formidler mellom
kultur (felles normer og forventninger) og trafikkadferd er «subtilt sosialt press» (Cialdini et
al., 1990). Det betyr at var kunnskap om hva som er «normalt» eller «sosialt akseptert»
basert pa var antakelse om hva andre som regel gjor, motiverer var egen atferd 1 trafikken.

6.3.2 Hva pavirker trafikkultur?

Resultater fra sporreundersokelsen tyder pa at det er serlig fire implementeringstiltak som
har statistisk sammenheng med de tre utfallsmalene trafikkultur, kjennskap til Hjertesone
og mindre bilkjoring. Det er: 1) at det blir arrangert gagrupper for a legge til rette for at
flere elever gar til skolen, 2) at det er etablert droppsone utenfor hjertesonen, 3) at det
oppleves enkelt 4 hente/levere ved droppsonen og 4) at man fir reaksjoner fra skole-
ledelsen dersom man kjorer unedvendig innenfor hjertesone.

Multivariate analyser tyder pa at graden av implementering (som er malt som en sumskére
av disse malene) er den viktigste prediktoren for trafikkultur ved skolen. Det tyder pa at det
er seerlig disse aspektene av hjertesonetiltaket som har sterkest pavirkning pa trafikkultur,
det vil si hvor vanlig det er a slippe av barna ved anbefalt droppsone dersom man kjorer
bil, at foreldre kommer giende eller syklende innenfor hjertesonen, og 1 hvilken grad det
rapporteres at andre foreldre er oppmerksomme pa elever som kommer giende/syklende.
Sammenhengen mellom implementering av tiltak og kultur er i trad med tidligere studier av
sikkerhetskulturintervensjoner (Navestad et al., 2018).

Dette stemmer ogsa godt overens med resultatene fra intervjuene, hvor gagrupper trekkes
frem som et tiltak mange skoler opplever har fungert godt. Videre ser vi at 1 hvilken grad
droppsonene oppleves som funksjonelle ogsa pavirker trafikkultur, som ogsa samsvarer
godt med funnene fra intervjuene. Sanksjonering av unedvendig kjoring i hjertesonen
framstar ogsa som en viktig faktor. Dette er i trid med forskning pa kulturell ledelse i
organisasjoner (Schein, 2004). Det at ledere signaliserer kulturelle verdier gjennom sank-
sjoner, er en svart sentral mate a pavirke kultur pa (Flin et al., 2000).

I intervjuene fikk vi ogsa eksempler pa at sanksjonering har fungert som et effektivt virke-
middel. Ved skole 2 fikk foresatte epost dersom de ikke fulgte hjertesoneanbefalingene.
Ved skole 6 hadde det kommet opp «parkering forbudt-skilt, som skolen opplevde hadde
hatt god effekt pa feilparkeringer. Likevel var det ogsa eksempler pa at sanksjonering ikke
hadde vart effektivt. Pa skole 4 hadde man utstrakt samarbeid med politiet og ukentlige
politikontroller pa en hovedfartsare som skolen er tilknyttet, uten at man opplevde at det
hjalp. Det kan tyde pa at sammensetningen av trafikanter ogsa har betydning. I tidligere
forskning har man sett at sammensetning av trafikanter har betydning for trafikkulturen
(Navestad et al., 2019). En utfordring med a skulle pavirke trafikkultur i et geografisk
avgrenset omradet, slik en hjertesone er, er at ikke nodvendigvis alle som ferdes 1 omrédet,
vil bli eksponert for virkemidlene i tiltaket, altsa fa informasjon om Hjertesone og ha
kjennskap til hva det innebarer. En kan tenke seg at der sammensetningen av trafikanter er
mer homogent bestiende av personer som har tilknytning til skolen, vil det trolig vare
enklere 4 etablere en felles trafikkultur enn ved skoler hvor sammensetningen av trafikanter
1 stor grad ogsa bestar av andre som ikke har tilknytning til skolen.
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6.3.3 Betydningen av forankring ved skoleledelsen og FAU for
implementering

Bade intervjumaterialet og resultatene fra sporreundersokelsen tyder pa at forankring ved
skolens ledelse og FAU er viktig for en implementering av Hjertesone.

I intervjuene kom det ogsa fram at det varierer hvilken av partene (skoleledelsen eller FAU)
som synes 4 ha hatt den storste rollen i hjertesonearbeidet. Ved skole 3, for eksempel, opp-
levde FAU at de hadde hatt det storste ansvaret. Dette sammenfaller ogsa med resultatene
fra sporreundersokelsen, som viser at hvilken part som oppleves som den som prioriterer
tiltaket hoyest, synes 4 variere.

Resultater fra sporreundersokelsen tyder imidlertid pa at forankring ved skoleledelsen har
storst betydning for implementeringen. Dette er i trad med mye tidligere forskning som
viser at engasjement fra toppledelsen er en svart viktig forutsetning for at sikkerhetskultur-
tiltak skal lykkes (f.eks. Lappalainen et al., 2012; Zuschlag et al., 2016; Edkins, 1998, Flin et
al., 2000). Nar tiltaket far stotte fra skoleledelsen, gir det et tydelig signal pa at dette er noe
skolen prioriterer. Videre synes det 4 ha betydning for at tiltaket blir innlemmet i skolens
rutiner og at det tas opp 1 viktige diskusjonsfora som foreldremeoter og elevrad, og informa-
sjonskanaler ut til foreldre og elever. Dette er i trad med Scheins konsept om daglig ledelse
(Schein, 2004).

Resultatene tyder pa at selv om vi finner at forankring ved FAU har vert viktig, er det
seerlig forankringen ved skoleledelsen som har storst betydning. Dette tyder pa at FAU
primzrt bor ha en rolle som stottespiller 1 hjertesonearbeidet, og at skolens ledelse bor sta i
bresjen for gjennomforingen av tiltaket.

6.4 Metodologiske svakheter og styrker

Intervjuene og sporreundersokelsen som danner grunnlaget for denne undersokelsen er
basert pa svar fra noen utvalgte skoler. Det er vanskelig 4 si hvor representative disse skol-
ene er for den totale andelen av skoler i Bergen som har etablert Hjertesone, og det kan
tenkes at det er perspektiv som ikke belyses like godt 1 denne undersokelsen.

En betydelig styrke er at vi har inkludert skoler som er ulike med tanke pa skolestorrelse,
trafikksituasjon og hvor lenge de har hatt hjertesone. Variasjonene som kommer fram, bade
1intervjuene og i de kvantitative resultatene 1 erfaringer fra prosjektet og opplevde resul-
tater, tyder pa at vi har en bred sammensetning av skoler hvor erfaringene har vert ulike.
Det er derfor god grunn til a tro at evalueringen gir et godt bilde pa implementeringen av
tiltaket ved ulike skoler.

I evalueringen har vi kombinert kvalitative og kvantitative datakilder. En styrke ved a
triangulere datakilder pd denne maten er at det gir mulighet til 4 belyse flere sider av imple-
menteringen, og fa bade dybde- og breddeinnsikt. De kvalitative dataene gir gode beskriv-
elser av organiseringen av tiltaket og erfaringer fra prosjektet, mens de kvantitative dataene
belyser hvordan tiltaket oppfattes og pavirker trafikkultur hos malgruppen, og gir anledning
til 2 undersoke sammenhenger statistisk.

En svakhet ved studien er at vi har benyttet datakilder som 1 stor grad er basert pa selvrap-
porterte svar. Det kan gi flere typer skjevheter. Vanlige skjevheter er for eksempel som
folge av feilbarlig hukommelse, det vil si at respondentene husker feil eller husker darlig.
Bade i sporreundersokelser og i intervjuer er sosial onskelighet en kjent kilde til skjevheter,
det vil si at respondenten eller informanten tilpasser svarene for a framsta i et bedre lys, for
eksempel ved a overrapportere eller underrapportere. Vi har ikke indikasjoner som tilsier at
sosial enskelighet har pavirket resultatene 1 betydelig grad, men det er indikasjoner pa at
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hukommelse har vart en faktor i intervjuene med skoler som var tidlig ute med 4 etablere
Hjertesone. Flere av informantene uttrykte at det var vanskelig a4 huske tilbake, fordi det er
gatt flere ar siden implementeringen. Likevel var det ogsa flere som papekte at det a snakke
om prosessen 1 intervjusituasjonen bidro a hjelpe dem 4 huske.

Et annet aspekt som bor diskuteres gjelder de som har besvart sporreundersokelsen. Vi vet
at det er 240 personer som har svart pa undersokelsen, men vi har ingen oversikt over hvor
mange personer sporreundersokelsen gikk ut til, og har dermed ingen oversikt over svar-
prosent. Erfaringsmessig er det ofte personer som er sxrlig engasjert i et tema som
besvarer denne typen undersokelser. Vi ser at det er en overrepresentasjon av kvinner som
har besvart, som forskning viser ofte tar mer ansvar for oppgaver som inngar i «det tredje
skiftet», slik som barnas skolehverdag. Det er ikke utenkelig at slike skjevheter i utvalget har
betydning for resultatene vi finner her.
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7 Konklusjon

Helhetsinntrykket fra intervjuene har vart at det er varierende opplevelser av hvor godt
Hjertesone har fungert, men pa flere av skolene er opplevelsen at hjertesonearbeidet har
vert et verdifullt bidrag inn 1 trafikksikkerhetsarbeidet, og at tiltaket har hatt positive
effekter. Evalueringen peker pa at det er aspekter ved organiseringen av hjertesone-
prosjektet som kunne fungert bedre. Dette handler primzart om at rammene for prosjektet
ikke var definert pa forhind, og at det ikke var gjort en grundig utredning for a avdekke
ressursbehov 1 kommunen pa forhand, samt at kartlegging av skolenes behov ble gjort
underveis. En tidligere konsekvensutredning ville trolig ha bidratt til 4 tydeliggjore ressurs-
behovet i prosjektet og samtidig bidratt til a tydeliggjore hva prosjektet skulle vare overfor
skoleansatte og foresatte. Det kan ogsa tenkes at en tidligere konsekvensutredning ville
bidratt til a synliggjore grenseflater mot sentrale aktorer som burde vert informert om
prosjektet, bade innad i kommunen og utenfor. Det kunne bidratt til bedre kommunikasjon
med og involvering av relevante aktorer pa et tidligere tidspunkt.

Det er bade fordeler og ulemper ved at prosjektet er initiert ut fra et politisk vedtak, men
en klar fordel er at tiltaket har blitt forankret hos skolens ledelse. Det varierer hvor godt
skolene opplever at hjertesonelosningen fungerer i praksis. Skolene har hatt veldig forskjel-
lig utgangspunkt for a innfore tiltaket, noe som antagelig kan forklare at vi finner veldig
forskjellige resultater pa skolene. Pa noen skoler har infrastrukturen og trafikkmiljeet rundt
skolen ligget godt til rette for a etablere en Hjertesone uten store fysiske tiltak. Pa andre
skoler har infrastruktur, veier og trafikkmiljoet i naerheten gjort det vanskelig 4 finne gode
losninger. Det tyder pa at det er komplekst 4 innfore et slikt tiltak pa skoler som har svart
forskjellige kontekster og mulighetsrom.

Bade resultatene fra intervjuene og sporreundersokelsen tyder pa at flere skoler har opp-
levd positive effekter av 4 etablere Hjertesone. I intervjuene trekkes det frem at Hjertesone
har bidratt til en bevisstgjoring omkring trafikksikkerhet og kjorekultur blant ansatte og
foresatte, og pa enkelte skoler var ogsa opplevelsen at hjertesonen har bidratt til mindre
trafikkaos og at ferre kjorer. Resultater fra sporreundersokelsen understotter dette. Det
kommer frem at de fleste respondentene har god kjennskap til hva Hjertesone er og hvor
droppsonene er. Vi ser at en ikke ubetydelig andel rapporterer at de kjorer mindre og sykler
og gar mer som folge av at skolen har fatt Hjertesone, og at flere respondenter rapporterer
at de er blitt mer bevisst pa myke trafikanter. Videre tyder resultatene pa at Hjertesone har
pavirket trafikkulturen ved skolene.
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Vedlegg 1 Intervjuguider

Intervjuguide for fokusgruppeintervju med skoler

Hovedtema Spgrsmal

Oppvarming =  Runde rundt bordet, alle forteller kort hvem de er
e Stilling, klasse for elevene, type verv
=  Hva synes dere om Hjertesone-konseptet?

Organisering av Hgre litt om hvordan arbeidet med hjertesone er pa skolen er organisert.

hjertesone =  Dere som er representanter i elevradet, hvordan jobber dere med
hjertesone? (saker dere har jobbet med som handler om hjertesone?,
hjertesone noe dere prater om?)

= Dere i skoleledelsen, hvilken rolle har dere?

=  FAU - hvilken rolle har dere i hjertesonearbeidet?
(Trafikksikkerhetsgruppe? — hvis ja, var det det fgr hjertesone?)

Hjertesone pa skolen *  Hvordan ser trafikken rundt skolen ut? (mye trafikk? Hva er
utfordringene? Store veier?)
=  Hva har vaert de viktigste malene med hjertesonearbeidet pa skolen?
e Tryggere skolevei, flere som sykler, feerre som blir kjgrt?
=  Hvordan er hjertesone definert pa skolen?
0 Huvilke tiltak er blitt giennomfgrt pa skolen?
0 Hvordan har samarbeidet mellom skoleledelsen, FAU og
Elevradet veert? (enige om tiltak?, alle blitt hgrt?)
0 Hvordan er hjertesone kommunisert ut til foreldre?
=  Hva er skolens rolle i hjertesonearbeidet?

Trafikksikkerhetsplanen * Hvordan har dere jobbet med trafikksikkerhetsplanen pa skolen?
0 Hvem har veert med pa det? (elevradet, FAU?)
0 Hva er de viktigste tingene som star i
trafikksikkerhetsplanen?
=  Hvordan brukes trafikksikkerhetsplanen? (levende dokument?)
e  Hvordan fglges den opp? mal?
= Fglges planen av de ansatte

Om prosessen * Hva tenkte dere nar dere fikk beskjed om at dere skulle opprette

hjertesone?
0 Forventninger?

=  Hvordan var prosessen i starten?

=  Hvordan har samarbeidet med prosjektgruppen fra kommunen
vaert?

= Hvordan har prosessen med & fa pa plass tiltakene vaert?
(kommunikasjon med veieier, foreldre?)

Fremmere og hemmere | Tenk pa selve prosessen med innfgringen av Hjertesone-tiltaket

=  Erdetting som har veert serlig utfordrende i den prosessen?
=  Hva har fungert godt? Hvorfor?
=  Hva kunne eventuelt vaert gjort annerledes?

Resultater og *  Huvilke resultater har dere opplevd som fglge av a bli hjertesone?
forventninger e  Faerre som blir kjgrt? Stgrre fokus pd trafikksikkerhet?
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Takk for at dere har tatt dere tid!
Kan vi ta kontakt om det vi har flere sporsmal eller trenger 4 fa utdypet noe?

Intervjuguide for fokusgruppeintervju, prosjektgruppen og
styringsgruppen

Agenda

Unsker velkommen og forteller kort om prosjektet

Runde rundt «bordet» - Den enkelte forteller hvem de er og hvilken rolle de har
Prosjektleder forteller om organisering av prosjektet i kommunen og hvordan
prosjektgruppen jobber

Diskusjon del 1

Pause

Hva er hovedmalsettingen med hjertesoneprosjektet for prosjektgruppen?
Hva er de viktigste elementene i hjertesonearbeidet?

Hva er skolenes rolle 1 hjertesonearbeidet?

Fordeler og ulemper med maten man har arbeidet opp mot skolene?
Hvordan har samarbeidet mellom etater og akterer som er involvert vart?

Diskusjon del 2

Hva er de viktigste barrierene for vellykket innforing?

Hyvis dere skulle gjort hjertesoneprosjektet pa nytt, hva ville dere gjort annerledes?
Hva er de viktigste lerepunktene fra prosjektet som andre kommuner/aktorer kan
dra nytte av?
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Vedlegg 2 Sparreskjema

ID:start_samtykke

¢ range:*

+ afilla:sys_date c
Fylles inn automatisk

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf c 1
Fylles inn automatisk
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samtykke _m
logo

Takk for at du deltar i undersgkelsen!
Under finner du utfyllende informasjon om personvern

Informasjonsskriv til deltakere i "Evaluering av Hjertesone"

Dette er en foresparsel til deg om a delta i et forskningsprosjekt hvor formalet er a
undersgke hva foresatte og ansatte ved skolen mener om Hjertesone.

Formalet

Prosjektet handler om a evaluere Hjertesoneprosjektet som har blitt giennomfeart i
Bergen kommune. | prosjektet gnsker vi a fa mer innsikt i hva ansatte og leerere
pa ulike skoler mener om Hjertesone, og hvordan Hjertesone pavirker hvor mye
folk gar og sykler og opplevd trafikksikkerhet. Som en del av prosjektet skal vi
utvikle og teste et spgrreskjema. Tanken er at spgrreskjema skal kunne brukes til
framtidige evalueringer av Hjertesoneprosjekter pa andre skoler og i andre
kommuner. Vi har valgt ut noen skoler hvor vi skal teste spgrreskjemaet.

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?

Prosjektet er finansiert av Trygg trafikk. Transportgkonomisk institutt (T@I) er
ansvarlig for giennomfaringen av prosjektet. Spgrreskjemaet er sendt til ansatte
og foresatte ved noen utvalgte skoler i Bergen som har opprettet Hjertesone.

Quench Technology Ltd. er databehandler i prosjektet.
Hva innebeerer det for deg a delta?

For deg innebeerer deltakelse a delta i en digital spgrreundersgkelse der du vil bli
spurt om dine oppfatninger og opplevelser nar det gjelder Hjertesone pa din/ditt
barns skole. Svarene fra undersgkelsen registreres pa en server, og lagres
anonymt og trygt. Vi skriver en rapport, hvor resultatene presenteres. Ingen
enkeltpersoner eller skoler vil kunne identifiseres i rapporteringen fra prosjektet.

Det er frivillig & delta

Det er helt frivillig & delta i prosjektet, og du kan trekke ditt samtykke nar som
helst uten & oppgi grunn. Alle opplysninger om deg vil da bli anonymisert. Det vil
ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere
velger & trekke deg.

Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har beskrevet, og
behandler all informasjon konfidensielt.

Dine rettigheter

Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:

. innsyn i hvilke personopplysninger som er registrert om deg,

. a fa rettet personopplysninger om deg,

. fa slettet personopplysninger om deg,

. fa utlevert en kopi av dine personopplysninger (dataportabilitet), og

. a sende klage til personvernombudet eller Datatilsynet om behandlingen av

dine personopplysninger.
Hva gir oss rett til & behandle personopplysninger om deg?
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¢ range:*
Jeg har lest informasjonen og samtykker til & delta i undersgkelsen O 1
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ID:Bakgrunns_info

¢ range:*

Liland skole O 1
Christi Krybbe skole O 2
Nattland oppveksttun O 3
Ulsmag skole O 4
Lone skule O 5
Krohnengen skole O 6
* range:*

Ansatt ved skolen O 1
Foresatt til elev(er) ved skolen O 2

+ filter:\Beskjeftigelse_1.a=1

* range:*

Jobber i skoleledelsen O 1
Pedagogisk stilling med kontaktleereransvar O 2
Pedagogisk stilling uten kontaktleereransvar O 3
Annet O 4
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+ filter:\Beskjeftigelse_1.a=1

¢ range:*

0 - 6 maneder O 1
6 maneder - 1 ar O 2
1,5ar-2ar O 3
2,5ar-3ar O 4
35ar-4ar O 5
Mer enn 4 ar O 6

+ filter:\Beskjeftigelse_1.a=2

* range:*

Ja O 1
Nei O 2
Har veert medlem tidligere O 3

+ filter:\FAU.a=1

¢ range:*

0 -6 maneder O 1
6 maneder - 1 ar O 2
1.5ar-2ar O 3
2,5ar-3ar O 4
35ar-4ar O 5
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mer enn 4 ar O 6

+ filter:\Beskjeftigelse_1.a=2

* range:*

Foresatt for barn i 1-3 klasse O 1
Foresatt for barn i 4-7 klasse O 2
Foresatt for barn som gar p& SFO O 3

* range:*

Mindre enn 1 km O 1
1-2km O 2
2,5km -5 km O 3
6 - 10 km O 4
Mer enn 10 km O 5

N& kommer noen spgrsmal om hvordan du reiser til/fra skolen
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ID:Reise_hvordan

Hvordan_Re |Hvordan reiser du vanligvis til/fra skolen? (om du er foresatt, tenk p& hvordan
iser_naa du vanligvis henter/leverer)

¢ range:*

Kjarer bil O 1
Gar eller sykler O 2
Reiser kollektivt O 3
Gratis skoleskyss O 4
Annet O 5
Skole_Skys |Hva er primeerarsaken til at ditt/dine barn far gratis skoleskyss?

s_Grunn

+ filter:(\Hvordan_Reiser_naa.a=4)

¢ range:*

Avstand til skolen O 1
Farlig skolevei O 2
Funksjonsnedsettelse eller midlertidig skade/sykdom O 3
Annet O 4
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Hvorfor_reis |Ta stilling til fglende pastander om reising til/fra skolen
emaate

¢ range:*

Vet
Helt enig ikke/ikke
relevant

1 2 3 4 5 6

Delvis Verken/ell Delvis

Helt uenig . .
uenig er enig

Det for lang a

sykle eller ga til

skolen fra der O O O O O O 1
jeglvi bor

Jeg ma kjare bil

fordi jeg har o o o o o o 2
liten tid om

morgenen

Det er fa

kollektivavgang

er fra der jeg O O O O O O 3
bor

Koronasituasjo

nen har fart til

at jeg har kjart

mer bil til/fra O © © O © o 4
skolen enn jeg

gjorde for

Koronasitasjon

en har fart til at

jeg unngar a O O O O O O 5
kjgre kollektivt

til/fra skolen

A Kjare tilffra

skolen er det o o o O O O 6
som er mest

praktisk

*

filter: (\Beskjefti
gelse_1l.a=2)
Jeg kjgrer fordi
skolen ligger pa
veien til jobb
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Hvordan_rei |Etter at skolen fikk Hjertesone, har du endret maten du reiser til/fra skolen pa

ser_etter (om du er foresatt, tenk pa hvordan du leverer/henter)?
¢ range:*
. : Vet
Helt uenig Del\{ls Verken/ell Delyls Helt enig ikke/ikke
uenig er enig
relevant
1 2 3 4 5 6
Jeg kjagrer o o o o o o
mindre bil
jeg gar eller
sykler mer O O O O O O
jeg reiser mer
kollektivt O O O O O O
jeg reiser stort
sett som far © © © © © © 4
Information
Na falger noen spagrsmal om din kjennskap til Hjertesonen péa skolen.
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ID:Kjenner_HS

Kjennskap |Ta stilling til falgende pastander om Hjertesone...

¢ range:*

Jeg er godt
kjent med at
skolen har en
Hjertesone

Jeg er godt
kjent med hva
det vil si at
skolen har en
Hjertesone

Jeg er godt
kjent med hvor
grensen for
Hjertesonen gar

Jeg har fatt god
informasjon om
Hjertesone

Jeg er godt
kjent med hvor
den anbefalte
droppsonen

ligger

Elevene har
laert om
Hjertesone og
hva det vil si at
skolen har en
Hjertesone

De fleste
elevene er godt
kjent med hva
Hjertesone er

Helt uenig

Delvis
uenig

2

O

) Vet
Ve”;er”’ el Deer:}"s Helt enig ikke/ikke

9 relevant
3 4 5 6
o o o o 1
o o o o 2
o o o o 3
o o o o 4
o o o o s
o o o O 6
o o o o 7
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Information

Vi vil na stille deg noen spgrsmal om skolens og FAUs arbeid med Hjertesone
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ID:Forankring_HS

Forankring |Hvor enig eller uenig er du i fglgende pastander...

¢ range:*
. ) Vet
Helt uenig DelVis  Verken/ell  Delvis Helt enig ikkelikke
uenig er enig relevant
1 2 3 4 5 6

Hjertesone er

en viktig ® e o ® e o 1
prioritet for

skolens ledelse

Hjertesone er
en viktig O O O O O O 2
prioritet for FAU

Skolens ledelse

har et sEerkt o o o o o o 3
fokus pa

trafikksikkerhet

FAU har et
sterkt fokus pa O O O O O O 4
trafikksikkerhet
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ID:Implementering_HS

Implementer |Na kommer noen sparsmal om skolens rutiner vedrgrende Hjertesone
Ing Hvor enig eller uenig er du i falgende pastander...

¢ range:*

Hjertesone er et
tema som har
blitt diskutert pa
foreldremgter
som har veert
holdt det siste
aret

Alle nye
foresatte far
informasjon om
Hjertesone

Skolen har
rutiner for &
sgrge for at
vareleveranser,
renovasjons- og
vaktmestertjene
ster som
innbefatter
Kjaring skjer i
trad med
Hjertesoneanbe
falingene

Det blir
arrangert
gagrupper for a
legge til rette
for at flere
elever gar til
skolen

Helt uenig

Delvis
uenig

2

Verken/ell
er

3

Delvis
enig

4

Vet
ikke/ikke
relevant

6
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Implementer [INa kommer noen sparsmal om skolens rutiner vedrgrende Hjertesone
Ing Hvor enig eller uenig er du i falgende pastander...

Det er satt opp
skilt pa skolens
omrade som
viser hvor
Hjertesonen
starter

Det er etablert
droppsone
utenfor
Hjertesonen

Alle nye ansatte
far informasjon
om Hjertesone

O O O O O O 5
O O O O O O 6
O O O O O O 7
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ID:Sammensetning_av_trafikanter_og_TS

Trafikk_ved |Tenk pa trafikken i omradet rundt skolen
_skolen Hvor enig eller uenig er du i felgende pastander:

Delvis Verken/elle

Helt uenig :
uenig r
1 2 3 4
Skolen ligger i et omrade med o o o o

mye biltrafikk

Det er hovedsakelig foreldre
og leerere som kjarer i O O O O
omradet rundt skolen

Delvis enig Helt enig

5

O

Information

Vi vil na stille deg noen spgrsmal om hvordan du bruker Hjertesonen ved skolen
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ID:Atferd HS

BrukHjertes |Hvor enig eller uenig er du i fglgende pastander...
one

+ filter:(\Beskjeftigelse_1.a=2)
¢ range:*

Delvis Verken/elle

Helt uenig :
uenig r

Delvis enig Helt enig

1 2 3 4 5

Jeg bruker ofte den anbefalte
droppsonen for & slippe av O O O O O 1
mitt/mine barn

Jeg kjagrer sjeldent bil innenfor
Hjertesonen O O O O O

+ filter:\Barn_Klasse.a=3

Jeg kjarer innenfor O ®) @) @) O 3
Hjertesonen nar jeg

henter/leverer pa SFO

Jeg synes det er positivt at
skolen har Hjertesone O O O O O
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ID:Infrastruktur

Infrastruktur |Vi vil na stille deg noen sparsmal om omradet rundt skolen
_HS Hvor enig eller uenig er du i falgende pastander...

¢ range:*

Delvis Verken/elle
uenig r

1 2 3 4 5

Helt uenig Delvis enig Helt enig

Det er godt tilrettelagt rundt

skolen for at elevene skal

kunne ferdes trygt til skolen fra O O O O O
der Hjertesonen begynner

Det er tydelig skilting som
viser hvor Hjertesonen starter O O O O O

Det er enkelt & hente/levere
ved droppsonen O O O O O
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ID:Opplevd_stress

¢ range:*

Helt uenig

1

Jeg opplever ofte
stress/tidspress nar jeg reiser O
til/fra skolen

Delvis
uenig

2

O

Verkern/elle Delvis enig Helt enig
3 4 5
@) @) @) 1
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ID:Handheving_HS

Handheving |Hvor enig eller uenig er du i fglgende pastander...
_i_HS

¢ range:*

Delvis Verken/elle

Helt uenig : Delvis enig Helt enig
uenig r
1 2 3 4 5
Man far reaksjoner fra
skoleledelsen dgrspm man o o o o o 1
kjgrer ungdvendig innenfor
Hjertesonen
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ID:Normer_interaksjon

Normer_om |[Nar jeg ferdes i Hjertesonen ved henting/levering er det slik at andre foreldre

barn innenfor Hjertesonen

_HS vanligvis...
¢ range:*
Helt uenig Delv_|s Verken/elle Delvis enig Helt enig
uenig r
1 2 3 4 5
slipper av barna ved anbefalt
droppsone, dersom de kjgrer O O O O O 1
bil
er oppmerksomme pa elever
som kommer gaende/syklende O O O O O 2
innenfor hjertesonen
gar eller sykler nar de frakter o o o o o 3
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ID:Opplevd_TS

Hjertesonep |Na kommer noen spgrsmal om dine oppfatninger om Hjertesone
aaSkolen_2 |Hyor enig eller uenig er du i felgende pastander...

¢ range:*
Delvis Verken/elle

Helt uenig uenig . Delvis enig Helt enig
1 2 3 4 5
| Hjertesonen er det trygt a
ferdes, enten man sykler eller O O O O O
gar
Det er trygt a la elever ga fra
den anbefalte droppsonen og O O O O O
inn til skolen
Information

Na& kommer noen spgrsmal om hvilke falger etablering av Hjertesone pa skolen har hatt
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ID:Folger_av_HS

aaSkolen_1

Hjertesonep |Det at skolen har fatt Hjertesone har fart til at...

¢ range:*

det er blitt
mindre kjaring i
forbindelse med
henting og
levering pa
skolen

flere barn sykler
eller gar til
skolen

skoleveien er
blitt tryggere

det er blitt feerre
trafikkfarlige
situasjoner i
forbindelse med
henting/levering
pa skolen enn
tidligere

det er blitt
vanlig &
arrangere
gagrupper, slik
at flere elever
kan ga til
skolen

jeg sjeldnere
Kjarer bil til/fra
skolen

jeg er blitt mer
oppmerksom

Helt uenig

O

Delvis
uenig

2

Vet
Helt enig ikke/ikke
relevant

Verken/ell Delvis
er enig

3 4 5 6

O O O O 7
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Hjertesonep |Det at skolen har fatt Hjertesone har fort til at...
aaSkolen_1

pa myke
trafikanter nar
jeg
henter/leverer
FAU er blitt mer

opptatt av O O O O
trafikksikkerhet

skoleledelsen
har fatt gkt
fokus pa
trafikksikkerhet

jeg har blitt mer
opptatt av a
bruke
miljgvennlig
transport til og
fra skolen

jeg har blitt mer

opptatt av

trafikksikkerhet O O O O
pa skoleveien

og ved skolen

foresatte ved

skolen er blitt

mer opptatt av O O O O
trafikksikkerhet

en ved skolen

foresatte er mer

oppmerksomm

epamyke o o o o
trafikanter nar

de

henter/leverer

O 8
O 9
O 10
O 11
O 12
O 13
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ID:Demo_grafi

¢ range:*

Under 25 O 1
26-35 O 2
36-45 O 3
46-55 O 4
Over 56 O 5
o ferew. ]
Kvinne O 1
Mann O 2
@nsker ikke oppgi O 3
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ID:rekrutt_slutt

Ope

Vennligst skriv din kommentar her

¢ range:*

+ afilla:sys_timenowf ¢
Fylles inn automatisk

¢ range:*

+ afilla:sys_date c
Fylles inn automatisk

Takk for at du deltok!
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Transportekonomisk institutt (TQI)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

TdI er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfgrer forsknings- og
utredningsoppdrag for nzeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 90 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel pa internett og driver
ogsa forskningsformidling gjennom T@l-rapporter, artikler i
vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

TAI er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

TdI dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseettersparsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportakonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa a opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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