Planering och utformning for ett okat gaende

— fordjupade studier kring identifierade problem och hur de kan I6sas

Hsz?,{'{«j;L "L Q Trivector F WRENS Vectura

SLU



Dokumentinformation

Titel:

Serie nr:

Projektnr:

Forfattare:

Bestillare:

Planering och utformning for ett 6kat gaende -
férdjupade studier kring identifierade problem och hur de kan I6sas

2013:58

10017

Annika Nilsson, Trivector Traffic

Lisa Sakshaug, Tyréns

Charlotta Johansson, Lulea Tekniska Universitet

Hanna Wennberg, Trivector

Trafikverket



Forord

Denna rapport ingar som etapp 4 i projektet ”Planering och utformning for ett okat
gdende — Systematisk forbattring av forutsittning i utemiljo for att fardas till fots”.
Projektet finansierades av Trafikverket och péagick 2010-2013. Kontaktpersoner
vid Trafikverket har varit Anette Rehnberg och Mathias Warnhjelm.

Rapporten beskriver metod och resultat for projektets sista etapper, etapp 4 och 5.
Etapp 4 syftade till att genom fordjupade studier 16sa problem for gidende som
identifierats under projektets tidigare etapper. I etapp 5 omvandlades resultaten
frén de olika etapperna till ett praktiskt planeringsunderlag genom framtagning av
en vigledning for gangplanering, som presenteras i Trafikverket publikation
2013:057.

Projektledare for hela forskningsprojektet har varit Charlotta Johansson, LTU. I
projektgruppen har SLU, Trivector Traffic, Tyréns och Vectura medverkat med
ansvar for olika delar i projektet. Annika Nilsson och Hanna Wennberg, Trivector
Traffic, svarar for uppliagg av etapp 4.

Denna rapport har skrivits av Annika Nilsson (Trivector) tillsammans med
Charlotta Johansson (LTU), Lisa Sakshaug (Tyréns) och Hanna Wennberg
(Trivector). Ulla Berglund (SLU), Hanna Larsson och Ann Cederberg (Tyréns)
samt Martin Ullberg och Charlotte Wahl (Vectura), utéver ovan nimnda i projekt-
gruppen, har bidragit med den insamling av goda exempel som beskrivs i
rapporten.

Foljande personer var kontaktpersoner for workshopar i kommunerna under 2012:

Hanna Ahnlund, trafikingenjor Luled kommun
Malena Johansson, planarkitekt Almhults kommun
Juni 2013
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Sammanfattning

Denna rapport ingar i projektet ”Planering och utformning for ett dkat gaende —
Systematisk forbéttring av forutsittning i utemiljo for att fardas till fots” som
finansierades av Trafikverket och pagick 2010-2013.

Projektet har varit uppdelat i fem etapper med olika metodval. Etapp 1 utgdrs av
litteraturstudier, expertseminarium pa temat att firdas till fots, och trafik- och
stadsplanerares syn pa utemiljons forutsittningar for gdende. I etapp 2 genomfor-
des en kvalitativ studie i Luled, Visteras och Almhult av hur olika grupper giende
— ungdomar, forvarvsarbetande, fordldralediga och seniorer — uppfattade forutsétt-
ningarna for att ga. I etapp 3 skickades en enkdt till boende i fem orter med syftet
att fanga géendes forflyttningsvanor och asikter om goda och mindre goda miljoer
for gdende.

Syftet med denna rapport dr att sammanfatta projektet for de delar som utgdr en
rod trad genom hela projektet samt att beskriva metod for etapp 4 och 5 och dartill
resultat for etapp 4. Etapp 4 syftar till att genom fordjupade studier 16sa problem
for gdende som identifierats under projektets tidigare etapper. Syftet med etapp 5
ar att omvandla resultaten fran de olika etapperna till praktiskt planeringsunderlag
vilket presenteras i Trafikverket publikation 2013:057', Vigledning for gngplane-
ring.

De problemomraden som fordjupas i denna rapport dr dels hur samspel mellan
gdende och cyklister (och mopedister) bor forbéttras genom ldmplig separerings-
form, dels hur kommuner kan arbeta mera systematiskt med planering och
utformning for gaende. Ett ytterligare problemomrdde som sammanfattas ar
”Forstd motiven till att g&”, vilket gitt som en réd trad genom hela projektet.

Samspel mellan gaende och cyklister (och mopedister) fordjupades genom ett
expertseminarium och en sammanstéllning av befintlig kunskap. Frdgan om hur
kommuner kan arbeta systematiskt med planering och utformning for géende
fordjupades genom workshopar i tv orter (Luled och Almhult). Dirutdver skedde
inom etapp 4 en insamling av goda exempel frdn framfor allt svenska kommuner.
Slutsatser frdn workshoparna och de goda exemplen inarbetades i1 vdgledningen for
gangplanering.

Forsta motiven till att ga

Projektet visade att det finns flera olika motiv till att ga; till arbete/skola och andra
nyttomal, for motion och rekreation, av sociala skél, samt till kollektivtrafik. En
slutsats var att ett 6kat gaende troligtvis kraver att de olika motiven halls isdr da
man analyserar och planerar for gdende. For samtliga motiv &r sdkerhet, trygghet
och vigunderhall viktiga, medan framkomlighet, genhet, ytbehov och omgivning-
en spelar olika stor roll for olika motiv. Detta innebidr inte att man ska planera

" Trafikverket publikation 2013:057: Vagledning for gangplanering. Sa skapas det gangvéanliga samhaéllet.



separata nit for olika motiv, t ex har forvirvsarbetare med tidspress intresse for
kombinerade motions- och nyttoresor, men att man ska beakta vilka motiv som
behover tillgodoses 1 olika delar av téitorten. De avstand personer kan ténka sig att
gd ar 600 meter till kollektivtrafik, en kilometer till inkop och ca 2 kilometer till
fritid/n6jen respektive arbete/skola. Miljé som stodjer mdten, vackra omgivningar
och hilsomedvetenhet lockar till gadende. Brister i belysning ar ett hinder for flera
grupper kvillstid och bristande vintervdghallning och ojimna ytor ett hinder for
framfor allt éldre.

Samspel mellan gaende och cyklister (och mopedister)

Expertseminariet visade att det finns mycket kunskap om hur olika separerings-
former mellan gédende och cyklister fungerar, men att kunskapen inte anvénds av
kommunerna. Det beror delvis pa en bristande kunskapsuppbyggnad och bristande
respekt for kunskap, men ocksd pa svarigheter med implementering som 1 sin tur
beror pa brist pa resurser och utrymme, att det ar svart att prioritera upp gang- och
cykeltrafiken och att gora avvdgningar mellan olika aspekter. Sammantaget
forordade expertseminariet att existerande kunskap stélls samman och presenteras
for planerare och beslutsfattare, snarare én att ytterligare studier gors nér det giller
samspel mellan gdende, cyklister och mopedister.

En jamforelse av vad som framkommit fran de olika studerade orterna (Bastad,
Luled, Visterds, Almhult och Ostersund) genom etapp 1-3 visar att bilden fran
planerare och giende i stort samstdmmer och att de kvantitativa studierna bekraftar
vad som framkommit i de kvalitativa. Det tillfragade ser mopedtrafik som ett
storre problem an cykeltrafiken. Det anses vara viktigare att hdnvisa mopedtrafi-
ken till andra stillen dn vad som &r fallet med cykeltrafiken. Daremot svarar de
tillfragade 1 enkédterna att det ska finnas en tydlig separering mellan gadende och
cyklister.

Befintlig kunskap stdlldes samman i en struktur som beaktar “aret runt’-
perspektivet och olika delar av gangndtet, men som &dven tar hdnsyn till olika
grupper (barn, dldre, personer med funktionsnedséttningar) for gdgata med tilldten
cykeltrafik, gingfartsomrade, gc-bana och snabbcykelstrak. Sammanstidllningen
visar att den lampligaste separeringsformen for att atskilja gaende och cyklister
tycks besta av foljande komponenter:

m  vigmarkering med heldragen linje, som gjorts taktilt kinnbar genom att
viagmarkeringen kompletteras pé olika sitt.

m  markplattor for gdende och asfalt for cyklister i miljoer dar ménga gaende
och cyklister firdas, som t ex i innerstaden och i stadsdelscentrum. I mindre
trafikerade omraden asfalt for bdde gaende och cyklister.

m  vigmarkeringar i form av cykelsymboler och gdngsymboler pa banor med
asfaltbeldggning.

m  streckad mittlinje och utmarkerade korriktningspilar, dir det dr dubbelrik-
tade cykelbanor.
cykelbanan placeras ndrmast kdrbanan vid gang- och cykelbanor ldngs gata.
utmarkning med vigmaérke for pdbjuden gangbana och cykel- och moped-
bana.

Det ar viktigt att underhalla den avskiljande linjen sa att den behéller sin taktilitet,
men dven sin kontrast och det bor faststdllas vad detta innebér i praktiken for drift



och underhéll. En skiljeremsa i 3-5 rader gatsten mellan gangbana och cykelbana
ar inte att rekommendera av driftsskidl. Aven separering med pollare och triddplan-
tering bor undvikas med tanke pa snérdjning.

Den avskiljande linjen racker inte for att se till att gdende och cyklister fardas pa
sina respektive ytor, ddrav foljer retkommendationerna om att anvinda markplattor
for gdende och asfalt for cyklister 1 miljoer dar manga gaende och cyklister fardas,
som t ex 1 innerstaden och 1 stadsdelscentrum. Av samma skél rekommenderas att
utnyttja andra faktorer som tydliggor sdsom viagmarkeringar 1 form av cykelsym-
bol, streckad mittlinje och utmarkerade korriktningspilar for dubbelriktade
cykelbanor. Rekomendationerna om att cykelbanan placeras ndrmast kdrbanan och
utmérkning med vigmérke for pabjuden gingbana och cykel- och mopedbana
baseras pa att det dven ska vara tydligt d&ven vid vinterviglag.

Det #r en stor skillnad mellan vad som #r godkiint enligt ALM? och vad som anses
gorbart for kommunerna. Om inte extra medel sétts in for kommunerna att atgirda
(och drifta) vilfungerande separeringar sd maste nya losningar fram som dven tar
hiansyn till kommunernas realitet. Tills vidare kanske gemensam GC-bana bor
tillatas i ytterkanterna och motorfordonsflodena vara sa laga att cyklister kan cykla
1 blandtrafik i centrum- och bostadsomraden.

Systematiskt arbete med planering och utformning fér gaende

Projektets etapp 1 visade att det finns ett behov av att kommuner och regioner
arbetar mer effektivt och systematiskt med planering och utformning for 6kat
gdende. Den samlade slutsatsen fran fOrsta etappen ér att det dr viktigt att visa pa
gdendets betydelse for forflyttning och dess olika dndamaél. Ett av de viktigaste
resultaten fran litteraturen och expertseminariet var bristen pa data som beskriver
och kvantifierar gdendet som transportsétt. Etapp 1 visade att det &r ett glapp
mellan visionen om det goda och vad man faktiskt planerar for i samhéllet och hur
samhéllet utvecklas.

En Overgripande analys frén intervjuerna med trafik- och stadsplanerare &r att
géendet och gdendefragorna &nnu inte tydligt syns i planeringsprocessen, och att
detaljkunskapen om gaendes ansprak @nnu saknas. I kommunerna uppfattar man
arbetet for gdende som tdmligen kontinuerligt 4&ven om géng ofta dr ett bortglomt
transportsatt. Traditionellt har bilen varit fokus i planeringen. Samhaéllet behdver
ge gaendefragorna mer utrymme och skapa bilden av att gangtrafiken ar grundlag-
gande och ddrigenom ges hogre status. Barn, dldre och personer med funktions-
nedséttningar dr stora och viktiga grupper och gingnétet ska dimensioneras efter
dem, eftersom dessa grupper oftare &r beroende av gdngnétet for sina transporter.

Med bakgrund i slutsatserna i etapp 1 inleddes ett arbete med att ta fram en
véigledning for gangplanering som fokuserar pa hur kommunernas arbetsprocess
kan frimjas.

Fragan om hur man i kommunerna kan arbeta systematiskt med planering och
utformning for gdende fordjupades genom workshopar i tva av orterna (Luled och
Almhult). 1 en forsta workshop samlades berdrda kommunala politiker och

2 BFS 2011:5 ALM 2 Boverkets foreskrifter och allméanna rad om tillganglighet och anvandbarhet for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pa allménna platser och inom omraden fér andra anlaggningar an
byggnader



tjinstemén for att diskutera mal och visioner respektive utmaningar i arbetet med
gangfragor i kommunen och behov av mer konkret vigledning i detta arbete samt
om hur kommunen kan arbeta mer systematiskt och effektivt med gangfragor. Vid
en andra workshop diskuterades hur en god nuldgesbeskrivning tas fram, hur
inriktning véljs och ddrefter hur atgirder véljs baserat pa nuldge och mal. Déruto-
ver skedde inom etapp 4 en insamling av goda exempel, eftersom sadana hade
identifierats underldtta ett systematiskt arbete for gngplanering. Slutsatser fran
workshoparna och de insamlade goda exemplen inarbetades i végledningen for
gingplanering.

Kommunernas representanter upplevde det som positivt att samlas och diskutera
gdendet, att ta ett samlat grepp om planering for gaende. I bdda kommunerna hade
forsta workshopen medfort att deltagarna sag gaendet som ett sérskilt transportslag
och de insdg att giendet inte prioriteras tillrackligt tydligt i organisationen. I
Almhult behandlade man giendet inom gc-trafiken, medan man i Luled hade lyft
ut cykeltrafiken och borjat arbeta aktivt med cykeltrafiken separat.

Bada kommunerna stilldes infor flera utmaningar kopplade till bilen i arbetet med
gaende. For att uppna malen ansag man i bada kommunerna att man maste peka ut
och behandla gaende som ett eget transportslag och att nagon borde ha ansvaret for
att bevaka gdendefragan. Bland det viktigaste i Ovrigt var att arbeta med attitydfor-
andringar. En gemensam malbild for bdda kommunerna 4r en minskning av
bilanvindandet/-beroendet. For att gdendet inte ska glommas bort i planeringen
betonas det 1 bada orterna att gdendet maste komma in fran borjan, och vara med i
alla steg, och prioriteras 4nda till och med genomfGrandet.

Slutsatsen var att dokumentet véigledning for gangplanering bor passa for bade
sma och storre orter. Den bor ta upp hela processen fran att forma och forankra
malbild till att genomfora och kommunicera atgérder, varfér man gér dem och vad
de har gett for resultat. Gaendet bor behandlas som ett eget transportslag och
komma in i ett tidigt skede. Det behdvs stdd for att prioritera gdende/gdendet och
se till att inte tappa bort fragan gdende/géendet i den ordinarie planeringsproces-
sen.
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Trivector Traffic

1. Inledning

1.1 Bakgrund

Gaende dr en mycket heterogen grupp. Den gaendes alder, kon och eventuella
funktionsnedsattningar paverkar vilka behov och ansprak man har som gaende.
Syftet med resan som gaende har ocksa stor betydelse. Om man firdas till jobb
och skola har man som gaende ett ansprak pa sin fardvég; genhet, snabbhet,
sakerhet och trygghet. Om man 1 stillet dr ute for att promenera har man
fortfarande samma krav pa sdkerhet och trygghet, men man kan ha helt andra
ansprak pa vad man vill se och uppleva under resan, och genhet kanske inte alls
ar viktigt. Fardsattet att g& &r oavsett allt detta ett viktigt fardsétt 1 det totala
personresandet, inte minst som en vanligt forekommande del av andra trans-
portsétt. Syftet med projektet "Planering och utformning for ett 6kat gdende” ar
att beskriva och ge forslag pa hur man kan forstirka mojligheten for resande till
fots.

Det ér redan ként att ett 0kat gdende inte bara leder till ldgre miljobelastning
utan ocksd paverkar ménniskors hélsa, bade den fysiska och mentala pd ett
positiv sitt. Méanga av de faktorer som gor en stad anpassad till fotgdngare
gynnar ocksa cyklister. Gang ar i regel en del av resan med flera transportsitt
sasom cykel, kollektivtrafik och bil, och dérfor gynnas alla trafikslag av béttre
forutsittningar for gang.

Trafikverket finansierar projektet “Planering och utformning for ett oOkat
géende —Systematisk forbdttring av forutséttning 1 utemiljo for att fardas till
fots”. I projektet arbetar LTU, SLU, Trivector, Tyréns och Vectura. I projektet
studeras hur gaende véljer vdg, varfor vissa foreteelser blir hindrande/upplevs
som riskfyllda eller, tviartom, lockar till gdende. Géende studeras utifrdn olika
aldersgrupper och syftet med géendet; rekreation eller forflyttning till arbete
och skola. I projektet ingick att utfora en problemformulering av just planering
och utformning for gdende. Projektet har varit uppdelat i ett antal etapper med
olika metodval. Varje etapp har resulterat i en rapport®.

3 Etapp 1: Johansson, C., et al. (2012). Planering och utformning for ett 6kat gaende. Etapp 1: Litteraturstudie,
expertseminarium och ftrafik- och stadsplanerares syn pa utemiljons forutsattningar fér gaende. Luled
tekniska universitet.

Etapp 2: Berglund U, Eriksson M, Ullberg M (2011). Har gar man: Gangtrafikanters erfarenheter av
gaendemiljon i tre stéader. Sveriges Lantbruksuniversitet, Landskapsarkitektur. 3/2011.

Etapp 3: Ullberg, M., Eriksson, J., Johansson, C. (2013). Att framja gaendet -Resultat fran en enkatstudie.
Lulea tekniska universitet.

Etapp 4: Denna rapport

Etapp 5: Trafikverket publikation 2013:057: Vagledning for gangplanering. Sa skapas det gangvanliga
samhallet
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Trivector Traffic

m  FEtapp 1- Vilken kunskap har vi att utga fran?

Forsta etappen i projektet “Planering och utformning for ett okat giende,
Systematisk forbéttring av forutsittning i utemiljo for att fardas till fots” utgors
av litteraturstudier, expertseminarium pa temat att firdas till fots, och trafik-
och stadsplanerares syn pd utemiljons forutséttningar for gdende.

m  Etapp 2 — Kvalitativ studie om forutsittningarna for att ga

I etapp 2 genomfordes en kvalitativ studie i Luled, Visteris och Almhult av hur
olika grupper giende — ungdomar, fOrvirvsarbetande, fordldralediga och
seniorer — uppfattade forutséttningarna for att gd. Metoderna var fokusgrupper
och deltagandekartering. Forutom de direkta fysiska forutsittningarna for att ga
diskuterades hér betydelsen av omgivningen i ett vidare perspektiv.

m  FEtapp 3 — Kvantitativ studie om forflyttningsvanor och goda/mindre
goda miljoer

I etapp 3 skickades en enkdt till boende 1 fem orter. Syftet med enkéten var att
finga gaendes forflyttningsvanor och dsikter om goda och mindre goda miljéer
for gdende. Detta gjordes genom fragestillningar kring hur ofta personer ror sig
som gdende, skilen till att personer forflyttar sig som gaende, varfor personer
véljer att g& 1 vissa specifika miljoer samt ndjdhet kring planering for gdende.
Undersokningen riktade sig till boende i titorterna Bastad, Lulea, Vésteras,
Almhult och Ostersund.

m  FEtapp 4 — Fordjupade studier av identifierade problem

Etapp 4 syftade till att genom fordjupade studier 16sa problem for gdende som
identifierats under projektets tidigare etapper.

m  Etapp 5 — Framtagning av en vigledning for gdngplanering
Den sista etappen av projektet dverforde den inhdmtade kunskapen frén etapp

1-4 till anvéndbara resultat genom framtagning av en vigledning for gdngplane-
ring.

1.2 Syfte och avgransningar

Syftet med denna rapport dr att sammanfatta projektet for de delar som utgor en
rod trdd genom hela projektet samt att beskriva metod for etapp 4 och 5 och
dartill resultat for etapp 4. Etapp 4 syftar till att genom fordjupade studier 16sa
problem for gdende som identifierats under projektets tidigare etapper. Syftet
med etapp 5 &r att omvandla resultaten fran de olika etapperna till praktiskt
planeringsunderlag vilket presenteras i Trafikverket publikation 2013:057*.
Syftet med denna rapport dr saledes dven att beskriva arbetssittet for att studera
amnesomradet planering och utformning for ett 6kat gdende.

4 Trafikverket publikation 2013:057: Vagledning for gangplanering. Sa skapas det gangvanliga samhallet.
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Trivector Traffic

1.3 Disposition

I kapitel 2 beskrivs de problem for gdende som identifierats.

I kapitel 3 beskrivs metoder som anvints for att inom etapp 4 fordjupa
kunskapen kring hur dessa problem ska kunna 16sas.

I kapitel 4-6 beskrivs kunskapsuppbyggnaden som skett under etapp 1-3 for de
identifierade problemen. I kapitel 5 beskrivs dven resultat fran fordjupade
studier kring samspel. I kapitel 6 beskrivs dven resultat fran fordjupade studier
kring hur planering och utformning for gdende kan bedrivas mera systematiskt i
kommuner och vilket stdd som behovs for detta.

I kapitel 7 foljer slutsatser. Som bilaga till denna rapport finns 4&ven PM med
forslag pa aspekter att beakta till kommande utgavor av TRAST respektive
VGU som foranleds av projektet som helhet.
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2. ldentifierade problem eller mal att uppna

21 Hur problem/mal for gaendeplanering identifierats

Inom projektet har problem och mal for gdendeplanering identifierats under
projektets olika etapper, se Figur 2-1Figur 2-1. Etapp 1 gav en beskrivning dver
vilka problemen dr och vad som &r onskvirt att uppna vad géller planering for
gdende (Johansson et al, 2011)°. Etapp 2 utforskade vilka kvaliteter som ér
onskvért att uppna i gaendemiljon genom kvalitativa metoder (Berglund et al,
2011)°. T etapp 3 kvantifierades betydelsen av dessa kvaliteter/problem med
hjilp av en enkdtundersokning till invénare i ett antal titorter (Ullberg et al,
2012)". I etapp 4 har sedan dessa problem och mél studerats vidare med syfte
att hitta 16sningar. Resultaten fran de olika etapperna omvandlas i etapp 5 till
praktiskt planeringsunderlag (Trafikverket publikation 2013:057)®,

Vilka ar problemen? Vad viI! vi uppna?

Etapp 1: Problem-

beskrivning P—

seminarium

R e

ur stora ar problemen?

e e Alla problem kvantifieras i enkaten oavsett i
Etapp 2 Malinrikiad Etapp 3: Kvantitativ vilken etapp de identifierats och cavsett om
explorativ fas fas den I8sningsinriktade fasen redan inletts for
just det problemet.

Hur Ises problemen?

Etapp 4a: Losningsinrikiad fas for problem/mal som ror
samspel mellan gaende, cyklister och mopedister

Samspel har studerals av .
manga. Ett expertseminarium [ Fkar Losn!ngs‘:mm:taﬂ =
e e e s cog for probiem /mal iran efapp 1

utifran radande kunskapslage. '
Etapp 4c: Losningsinriktad fas
for problem /mal fran etapp 2

Vilka l6sningar ska implementeras och hur?

Problem identifieras i Etapp 1-2 (t ex
litteraturen, fokusgrupper, vandringar)
och kvantifieras i Etapp 3 (enkater).
Vissa problem/mal valjs ut for den
Iasningsinriktade fasen (Etapp 4)

Problemet med bristande samspel
mellan gaende, cyklister och
mopedister pa gagator och ge-végar
&r ett vélkant problem och stts igang
redan varen 2011 (Etapp 4a)

Etapp 5: Fran studier till anvindbara
resultat (baserat pa etapp 1-4)

Figur 2-1  Bild 6ver hur problem identifierats

5 Johansson, C., et al. (2012). Planering och utformning for ett ckat gaende. Etapp 1: Litteraturstudie,
expertseminarium och trafik- och stadsplanerares syn pa utemiljons foérutsattningar for gaende. Luled
tekniska universitet.

6 Berglund U, Eriksson M, Ullberg M (2011). Har gar man: Gangtrafikanters erfarenheter av gaendemiljon i tre
stader. Sveriges Lantbruksuniversitet, Landskapsarkitektur. 3/2011.

7 Ullberg, M., Eriksson, J., Johansson, C. (2013). Att framja gaendet -Resultat fran en enkatstudie. Lulea
tekniska universitet.

8 Trafikverket publikation 2013:057: Vagledning for gangplanering. Sa skapas det gangvanliga samhallet.
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2.2 Problem och mal pa olika nivaer

Problem kan sokas och 16sas pd olika nivéer, se Figur 2-2Figur 2-2. De
overgripande forutséttningarna (policy, normbildning, gangkultur, arbetssitt) ar
avgorande for att planering och utformning (liksom drift och underhall samt
reglering) ger onskvirda kvaliteter for de gaende. For att gora rétt avvigningar
mellan olika kvaliteter i olika delar i trafikmiljon bor hidnsyn tas till skilda
forutsittningar hos olika grupper av gaende och typer av gangresor. Detta i sin
tur paverkar fairdmedelsval, vigval och resmojligheter till fots, dvs omfattning-
en av att minniskor gar.

I etapp 1 liksom i denna rapport omfattas samtliga dessa nivaer, medan etapp 2-
3 huvudsakligen fokuserar pa kvaliteter i gdendemiljon och deras koppling till
olika individuella och resespecifika fOrutsittningar, men dven hur detta
paverkar omfattningen av gaendet, se Figur 2-2.

1. Overgripande forutsattningar 4. Omfattning gaende

Policy / Normbildning och gangkultur / Arbetssatt

Planering och Drift och

utformning underhall Reglering

Fardmedelsval

2. Individuella och resspecifika forutsattningar

n Farméga Arende

3. Kvalitéer i miljon

Resmajligheter

£

(=]

°

- 2
3 =
= T}

= 0
[}

2 >

@ K-}
° o
= o
[ 2

Orienterbarhet

-
®
<
=
£
o
X
£
©
S
[

Figur 2-2  Oversikt éver olika begrepp som &r relevanta fér planering och utformning fér ett ékat
gaende



6

Trivector Traffic

2.3 Identifierade problem och mal for gaendeplanering

I projektansokan identifierades f6ljande problem:

1. Forsta motiven (behov/hinder) till att ga: Vilka foreteelser blir hind-
rande/upplevs som riskfyllda eller, tvartom, lockar till gdende utifran
olika aldersgrupper och syfte med géende.

2. Samspel mellan giende och cyklister och mopedister: vilka former &r
lampliga for att blanda eller separera gaende, cyklister och mopedister
pa gang- och cykelbanor och gégator?

I etapp 1 som utgjorde en problemformulering identifierades ett flertal problem
for planering for gaende pd nivan for policy, normbildning och arbetssitt,
jamfor Figur 2-2, vilket var ovéntat och gjorde att projektet tog en delvis annan
inriktning &n den i ansdkan angivna. Det identifierades ett nytt tema:

3. Systematiskt arbete med planering och utformning for giaende: Hur
kan gdendet bli ett normgivande inslag i planeringen? Hur ska man méta
och beskriva gdendet? Vilka effekter ger olika atgérder inklusive hilsoa-
spekter?

I etapp 2 gjordes kvalitativa studier i syfte att forstd motiven/hindren till att gd
och bidrog darfor med fordjupad kunskap kring detta, men visade inte pa nagra
nya problemomraden.

I etapp 3 gjordes kvantitativa studier i syfte att kvantifiera motiven/hindren till
att gd och bidrog darfor med kunskap om hur stora och viktiga olika mo-
tiv/hinder dr, men visade inte pd nagra nya problemomraden.

24 Prioritering av problem att studera vidare och l6sa

For samtliga identifierade tre problemomraden gors en syntes av vad som
framkommit i etapp 1-3, se kapitel 4-6.

1. Forstd motiven (behov/hinder) till att g&
2. Samspel mellan gaende och cyklister (och mopedister)
3. Systematiskt arbete med planering och utformning for gdende

Fordjupade studier har dirutdver gjorts for problemomride 2-3. Dessa studier
beskrivs 1 kapitel 5 respektive 6. Resultatet av problemomrade 3 &r en vigled-
ning for gingplanering déir samtliga identifierade problem/kvaliteter tas upp
och goda exempel lagts in for att konkretisera olika atgdrder och arbetssitt.
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3. Metod och genomfdrande

I detta kapitel beskrivs metoder for de fordjupade studierna inom etapp 4. Valet
av metod har styrts av de identifierade problemens karaktdr och vilken nivéd de
ar pa, se Tabell 3-1.

Tabell 3-1 Oversikt éver metoder

Problem Metoder

Forstd motiven (behov/hinder) till att g&  Syntes

Samspel mellan gaende och cyklister Expertseminarium, sammanstélining av litteratur,
(och mopedister) avstamning, syntes

Systematiskt arbete med planering och  Kommunmedverkan, insamling av goda exempel,
utformning fér gaende sammanstalining av litteratur, avstamning med
Trafikverket m fl, syntes

3.1 Expertseminarium

Ett expertseminarium holls om samspel mellan gaende, cyklister och mopedis-
ter for att diskutera radande kunskapsldge och definiera behov av fortsatt
arbete. Seminariet holls i maj 2011 under en heldag och samlade personer som
studerat eller arbetat med frdgan om separering eller samspel.

Deltagarna bestod dels av representanter for projektet, dels av externt inbjudna,
som studerat eller arbetat med frdgan med fokus pa olika trafikantgrupper:
fotgéngare, cyklister, dldre personer, barn samt personer med synnedsattningar.
De flesta foretrddde ett trafiktekniskt utformningsperspektiv, men det forekom
dven de som hade planering, drift och underhéll och juridik som utgdngspunkt.

3.2 Kommunmedverkan

For att viagledningen ska hantera de utmaningar som kommunerna stélls infor
och moéta de behov som finns nidr man arbetar med gangfragor, involverades
foretrddare for tvd kommuner i framtagningen av vigledningen (Luled,
Almbhult).

Luled och Almhult valdes for att de representerade olika storlek och geografiskt
lage och ingir som tvd av de fem kommunerna som giendeprojektet arbetat
med inom etapp 1-3. Almhult och Luled medverkade i framtagningen av
vigledningen genom att politiker och tjanstemin fran kommunerna deltog i
workshopar dér deras arbete med gangplanering och deras syn pa végledningen
diskuterades.
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Som ett forsta steg gjordes en fordjupning av kommunintervjuer: de intervjuer
som genomforts inom etapp 1 fordjupades med ytterligare information om hur
kommunen idag arbetar med gaendefragor.

Tva workshopar genomfordes i varje kommun:

Workshop 1 genomfordes med kommunala politiker och tjinstemén och
behandlade mal och visioner i arbetet med gangfragor i kommunen (tema 1)
respektive utmaningar i arbetet med gangfragor i kommunen och behov av mer
konkret vigledning i detta arbete (tema 2) samt om hur kommunen kan arbeta
mer systematiskt och effektivt med gangfragor (tema 3).

Workshopen dr ddrmed av 6ppen/explorativ karaktér for att ta "tempen” pa
kommunen och fa input till vilka delar som bor inga i vigledningen.

Workshop 2 syftade till att prova och forbittra delar av vigledningen. Vid
workshopen diskuterades hur en god nuldgesbeskrivning tas fram, hur inrikt-
ning valjs och dérefter hur atgarder viljs baserat pa nuldge och mal. Huvudsak-
lig malgrupp var kommunala tjdnsteman som arbetar med gaendefragor, dvs.
potentiella anvindare av viagledningen.

Workshop 1 och 2 genomfordes i januari respektive maj 2012 i respektive
kommun. Workshopen leddes av tvd personer frén projektgruppen som ocksé
forde lopande anteckningar. Diskussionen spelades dven in pa band. En
kontaktperson fran kommunen skotte den interna organiseringen och kallade
berdrda politiker och tjdnsteman. Workshop 1 tog en heldag medan workshop 2
tog en halvdag.

Under workshop 1 och 2 samt vid slutlig remiss gavs de medverkande kommu-
nerna tillfélle att ge synpunkter pa viagledningens uppldgg och innehall.

3.3 Insamling av goda exempel

Insamling av goda exempel frdn kommuner gjordes for att, i vdgledningen,
kunna ge konkretare motivation, inspiration och stdd till kommuner, med
fristdende exempel. Insamlingen genomfordes av projektpartners i ett antal
steg:

m  Genomgang av intervjumaterialet fran intervjuer av kommunrepresen-
tanter i de fem orterna i etapp 1 for att finna intressanta exempel.

m  Utdver dessa fem kommuner samlades goda exempel in fran andra
intressanta kommuner. Dessa exempel valdes baserat pa projektpartners
tidigare erfarenheter.

m  Urval av exempel baserat pa fordelning mellan sma och mellanstora
orter med olika geografiskt lage och for att fylla identifierade behov av
exempel i vigledningen.

m  Kontakter for att fa kompletterande information om exemplen.
Exemplen avser goda erfarenheter fran kommuner, t ex vilka arbetsmetoder
som anvinds och erfarenheter fran dessa. Aven information om effekter av och
erfarenheter fran olika genomforda insatser (konkreta atgérder, strategier osv.)
efterfragades.
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3.4 Sammanstallning av litteratur

Utbver den kunskap som samlats inom etapp 1-3 och genom metoderna ovan,
gjordes det inom etapp 4 kompletterande litteratursammanstéllning. Litteratur-
sammanstillning gjordes dels for att kunna fordjupa och formedla hur samspel
mellan gaende och cyklister (och mopedister) ska uppnas, dels for att ge
vigledning for ett systematiskt arbete med planering och utformning for
géende.

For samspelsfragan framgar urvalet av litteratur och kéllor i kapitel 5. For
vagledningen har litteratur valts av de personer i projektgruppen som arbetat
med respektive del. I ménga fall har kunskapen generaliserats, kondenserats
och omstrukturerats for att bli anvéndbar/ldsbar for malgruppen, vilket gor att
en tydlig koppling till ursprungliga kéllor saknas. En del av de goda exemplen
baseras pa tryckta rapporter och i dessa fall anges kédllan i exempelrutan.
Samtliga kéllor anges 1 vigledningens avsnitt med referenser.

3.5 Avstamning med Trafikverket m fl

Under arbetet inom etapp 4-5 har avstimningar gjorts med projektgruppen och
Trafikverket. Infor framtagande av vigledningen kontaktades ocksd Boverket
och SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) for att identifiera om de hade
relevant material att utgd ifran och vad de dnskade for slutprodukt.

Vigledningen skickades pa remiss till Luled och Almhult, Trafikverket,
Boverket och SKL under védren 2013.

3.6 Syntes

For att beskriva kunskapsutvecklingen inom projektet fran projektansokan till
etapp 5 gjordes en syntes for respektive problem. Detta gjordes genom att ldsa
och sammanfatta projektrapporterna och genom diskussioner i projektgruppen
kring de tre problemen:

1. Forsta motiven (behov/hinder) till att ga: Vilka foreteelser blir hind-
rande/upplevs som riskfyllda eller, tviartom, lockar till gdende utifrén
olika &ldersgrupper och syfte med gaende, hur viktiga/stora &r de?

2. Samspel mellan giende och cyklister och mopedister: vilka former &r
lampliga for att blanda eller separera gaende, cyklister och mopedister
pa gang- och cykelbanor och gégator?

Systematiskt arbete med planering och utformning for gidende: Hur
kan géendet bli ett normgivande inslag i planeringen? Hur ska man maita
och beskriva gdendet? Vilka effekter ger olika atgérder inklusive hilsoa-
spekter?
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4. Forsta motiven till att ga

I detta kapitel beskrivs kunskapsutvecklingen inom projektet i fragan “Forsta
motiven (behov/hinder) till att ga”, dvs kapitel ska besvara fragan:

m  Vilka foreteelser blir hindrande/upplevs som riskfyllda eller, tvirtom,
lockar till gaende utifran olika &ldersgrupper och syfte med gaende? Hur
viktiga/stora dr de?

Harmed ges kunskap for att systematiskt forbéttra forutsittning for géende till
fots och darmed 6ka géendet.

4.1 Forsta motiven till att ga

Etapp 1: Vilken kunskap har vi att utga fran?

Etapp 1 visade att precis som for andra resor sé har vi olika motiv med géendet.
Vi gar till arbete, skola och butiker, s kallade nyttomél, men vi gér ocksa for
gdendets skull som rekreation och motion. Déremellan finns de tillfillen da vi
flanerar mellan butiker, caféer och andra besoksmaél i rekreativt syfte, men vi
dnda har ett antal olika mal. Ett sétt att komma vidare med begreppen fiardme-
delsval — vigval — mélpunkter — byggd miljo (for gdende) kan vara att ndrmare
studera motivet till att gd, dvs. studera gaendes syfte med resan. Detta utvecklas
nedan.
m  Arbete-skola: Nér vi gar till arbete och skola vill vi gérna kunna gi
gent, inte bli fordrdjda av biltrafik eller cyklister, och inte heller bli for-
drojda av andra gaende. Ofta vill vi kunna ga ganska fort.

m  Motion: Miljon vi gér i for en motionspromenad ar en typ av omrade
dér man vill ha gott om yta och vill kunna fardas snabbt. Genhet antas
vara underordnat nir vi motionerar.

®m  Flanera: Om vi flanerar mellan affarer och caféer fardas vi i ldgre
hastighet. Nar vi flanerar har vi eventuellt &ven ansprak pa genhet, men
inte alltid, och flanerandet kan vara ytkravande.

m  Kollektivtrafik: Gaendet till kollektivtrafiken &r en annan typ av motiv.
Anspraket &r att viagen dit ska vara gen, siker och trygg osv. Sjilva hall-
platsen ér viktig; den ska ha regn- och vindskydd, och vara séker, trygg
och prydlig.

Gemensamt for alla dessa typer av motiv for att ga &r dnda alltid att det ska vara
sakert och tryggt, med bra vagunderhall, samt att miljéerna ska vara estetiskt
tilltalande.
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Kortaste védgen eller genhet, samt i vilken hastighet man kan ga &r tydliga
exempel pa kvalitet i nitet for gadende. Att g en omvég av tvang pa grund av
fordrojning av mingden géende &r inte bra transportkvalitet. Sddana situationer
kan inte identifieras med vanliga méitningar av tillginglighet, eftersom den
tillgdngliga ytan inte tillgodoser det samlade behovet. Da far vi en otrivsam
miljo med trdngsel och dalig framkomlighet. Den allménna uppfattningen &r att
det ska vara tdtt och mysigt, men det finns en punkt da det slutar vara mysigt.
De olika funktionerna maste fungera for flandrerna — och de som faktiskt ska
transportera sig.

Gaendet som transportsitt kan troligtvis paverkas pa ett mer systematiskt satt
an vad som gors i dag om vi tydligare analyserar och planerar for de ovan
beskrivna olika motiven till att gd. Om vi ska lyckas planera for ett 6kat gaende
bor ansatsen vara att olika motiv for gédende ska héllas isir teoretiskt och
praktiskt. Hittills har litteraturen om planering for gdende inte tydligt skilt pé
olika typer av motiv for gaende.

Det kan vara olika svart att paverka de olika typerna av gaende. Om vi vill 6ka
det rekreativa gaendet kan det finns en chans att med olika medel paverka de
icke aktiva personerna. Rekreationsgdendet kan vi kanske péaverka mer,
eftersom det mer beror pa miljon. Nyttogdendet &r mer beroende av mélpunk-
terna och avstind, och kan darfor vara svarare att paverka.

Etapp 2 - Kvalitativ studie om férutséttningarna for att ga

De unga som tillfrigades 1 etapp 2 forefaller ha ett 1 huvudsak rationellt
forhallande till att gd. Det giller bade i Visteras och i Almhult. Man gar for att
det ar praktiskt eller det ar det enda alternativet — till skola, kollektivtrafik och
till aktiviteter i ndromradet. Man gér ocksa for att traffa kompisar och umgas i
utemiljon. En anledning att inte ga &r att det 4r bekvamare att cykla. For motion
ar det vanligare att man springer. Nagra uttalar att de tycker om att ga, en gar sé
lite som mojligt men gillar att cykla. I trafikmiljon framstar genhet och
framkomlighet som viktigt. Sérskilt de unga uppfattar GC-vigar med fa
korsningar som positivt och precis som andra stérs man av och undviker
omvégar till gdngtunnlar. Miljon i allmént tycks betyda mindre for unga én for
ovriga. Det uttalades direkt av ungdomarna i Visteras och stods av att de unga
markerar relativt sett fi “trevliga platser”. I Almhult uppskattar ungdomarna
platser utmed sjon. For de socialt inriktade unga 1 Visteras ér tillgdng till
sittplatser i centrala lagen viktig. Miljoer som stodjer méten — med andra unga
— &r viktigt, men ocksa att kunna umgés med nagon och samtidigt promenera.

De vuxna, forvirvsarbetande i savil Luled som Almhult, uppger att de gir av
manga olika anledningar: till jobb, service och andra mél och i mycket hog
utstrackning for motion och rekreation. Behovet av att motionera for hélsans
skull betonas. Bade 16pning och promenader fors fram liksom att medvetet
vélja att ga till nyttomal for att fi motion, och man gér ldnga striackor. I bada
orterna finns manga attraktiva miljoer for rekreativa promenader som beskrivs
med entusiasm av deltagarna. Det dr framforallt grona miljéer men ocksa delar
av stadskédrnan och lugna villagator. Den uppviarmda gégatan i Luled uppskatt-
tas. For rekreativa promenader uppskattas ocksa grusade, mjukare ytor. Positivt
1 trafikmiljon ar tillgdngen till gdgator och GC-vigar.
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De fordldralediga vuxna verkar rora sig mycket utomhus med barnvagn till
olika mal. De promenerar for att motionera och fa frisk luft, uppleva miljoer
och ménniskor och samtidigt for att utrétta drenden. Nagot som skulle kunna fa
dem att ga d4nnu mer — vintertid — &r belysning och plogning av fler attraktiva
gangvigar. Kanske ér de inte typiska, men dven om de inte dr det pekar de pa
en livsstil och ett forhallande till gdende som &r intressant och som borde kunna
gynnas genom tekniska atgarder.

Seniorerna 1 studien i etapp 2 hade ganska skiftande forutséittningar nér det
géllde alder och hilsa men de gar av manga olika skél: for att komma till
service, aktiviteter och annat och for rekreation och motion. Hélsan ar for nagra
ett avgorande hinder for att ga mer an korta strickor. De redovisar ménga
promenadstrak och manga trevliga platser och de uttalar ocksé en i grunden
positiv hallning till sina stider; stadsplanen med torget i Almhult, kvarteren och
gdgatan samt tillgdngen till fina strévomrdden och platser utmed sjon. |
Visterds uppfattas det som en stor fordel att det finns ménga végar att vélja pa,
mycket service och aktiviteter i niromrddet. De fina planteringarna pa gardarna
(gardar som man kan ga igenom) lyfts sédrskilt fram liksom att det ar litt att
orientera sig i omradet, att det ar luftigt och att det finns en liten skog. I den
studerade stadsdelen dr det i stort sett plant viket innebér att det &r manga som
gar med rullator.

Etapp 3 — Kvantitativ studie om férflyttningsvanor och goda/mindre
goda miljéer

Minst varannan av de tillfrigade i den kvantitativa studien i etapp 3 uppger att
de gar till fots for att motionera minst en gang i veckan under barmarksforhal-
landen, ndgot mindre andelar gor det pa vintern. Storst andel som ofta motion-
erar genom att ga finns 1 Bastad, dédr 69 % uppger att de ar ute och gir minst en
ging per vecka for motion. I Visteras gar drygt hélften av de tillfragade, 52 %
for att motionera. For barmark &r foljaktligen den vanligaste orsaken att de gér
av hélsoskél och for att fd motion, vilket cirka en tredjedel uppger att de gor.
Andelsskillnaden mellan ofta-gdende och sillan-gdende &r liten géllande
hélsoskal, 30 % av de som gar ofta anger hdlsoskal till att man gar, och 33 % av
de som gar sillan.

Av tétortortsbor som ndgon gang tar sig till och frn arbete/skola/utbildning ar
det mellan 24 % och 44 % i de undersokta orterna (ldgsta respektive hogsta
andel for de undersokta orterna) som ofta, dvs. minst en gang per vecka,
anvénder fardséttet till fots under barmarksforhallanden. Nér vinterforhallanden
rader dr det mellan 30 % och 47 % som gar ofta till och fran ar-
bete/skola/utbildning. Under barmarksforhallanden dr det mellan 42 % och
52 % av respondenterna som fardas till fots for att gora inkop av livsmedel
minst en géng 1 veckan. Under vinterforhdllanden &r motsvarande andel mellan
39 % och 51 %.

Gemensamt for svaren om hur ofta respondenterna gér ar att det var en ovéntat
hog andel personer som gar ofta (minst en gang per vecka), bade till ar-
bete/utbildning, for att handla livsmedel, annan typ av handel och ndjen.
Personer som gillar att gi eller har goda mojligheter att g& mycket kan vara
overrepresenterade bland dem som har svarat pa enkéten. Den hoga andelen
ofta-gdende kan dven bero pad hur man som respondent har tolkat fragan, t.ex.
att man nadgon ging gar for att kopa lunch under arbetsdagen, eller nagon gang
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per vecka gar till kiosken eller liknande, vilket kan betyda att ga& och kopa
livsmedel. Men dven med detta antagande dr andelen ofta-gdende stor, det ar
saledes forvanansvirt ménga som gér ofta till de olika angivna mélpunkterna
eller drendena.

De tillfragade ar ganska ndjda med utbudet av trottoarer/gdngvigar i sin ort,
man ger betyget 6,9 - 7,8 pa en tiogradig skala dér 10 star for hogsta graden av
nojdhet. De tillfragade &r dven relativt ndjda med den plats/utrymme som finns
for gaende. Medelvirdena ligger mellan 6,3 och 7,5 for de undersokta orterna.

Omkring 40 % av de svarande anger att de alltid eller ofta viljer att ga pa
platser dér de ser eller mdter andra ménniskor. Narmare tva tredjedelar, 59 % av
de sidllangdende och 63 % av ofta-gdende viljer ofta vigar med vacker eller
intressant omgivning. Géende viljer saledes aktivt vackrare omgivningar nir
det gér, och det ar tydligt att de svarande aktivt véljer vackrare, sdkrare och
tystare omgivningar nér de gar for motion eller rekreation, jamfort med vad de
tycker om miljoerna dér de fardas till fots for vardagsidrenden. Miljon dar man
gar ar tydligt viktig ndr man gar.

4.2 Forsta hindren for att ga

Etapp 1: Vilken kunskap har vi att utga fran?

Det ar viktigt att skapa mojligheter for att ga, for att man ska g 6verhuvudta-
get. Det kan ske 1 form av fysisk utformning och reglering, t.ex. rétt fart i
staden. Det finns dven potential i att forbattra drift och underhall for: komfort,
tillganglighet, minskande av singelolyckor, samt forbéttrad végvisning och
trygghetshojande dtgérder for den personliga sdkerheten. Hinder av den sorten
att motorfordon och cyklister trdnger in pé ytan for gdende finns ocksa, eller att
gdende gar pa cykeldelen. Bristen pé respekt for detta kan leda till otrygghet for
eller till och med krinkning av gdende, sdrskilt barn och dldre. Den typen av
motséttning bor studeras ndrmare. Det finns dven andra typer av hinder for att
gé. Att som vuxen firdas med ett eller flera barn eller att behdva bédra ndgot kan
vara ett hinder mot att ga.

Etapp 2 — Kvalitativ studie om férutsattningarna for att ga

Det gar inte att se nagot i miljon eller i de ungas situation som med nigon
sakerhet skulle f4 dem att ga mer for de unga som tillfrdgades i etapp 2. De gér
sa mycket som de vill, bara lattjan papekas som ett hinder av en deltagare.

De vuxna gar inte for att storhandla, och den som har mer dn ca en kilometer
till jobbet verkar oftast vilja andra fardsétt, men en del gar ibland. Avstdnd och
behovet att transportera saker ar alltsé ett hinder for att ga for vardagsandamal.
Halka pa vintern och upplevd otrygghet, sdrskilt kvédllar dr hinder for att ga,
men som man delvis har strategier (alternativa vigar) for att 16sa.

Nér de vuxna tridnar eller allmént vill ta sig snabbt fram uttrycker nagra att
effektiviteten dr viktigare 4n omgivningen. Det kan tolkas som att direkta
hinder, till exempel vidgkorsningar och besvérligt underlag ar sirskilt negativt
da. Klagomal pé déliga, dvs. ojimna och déligt underhallna géngytor &r tydliga
nir det giller centrum i Almhult och géngtunnlar vintertid i Luled. Vuxna &r en
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grupp som kan fOrvédntas vara och dr kompetenta gangtrafikanter, och det
bekriftades 1 denna studie. Det finns, naturligt nog, en forvéntan om att det ska
vara bekvamt for alla att gd 1 centrum. Negativt dr den ibland déliga kontinuite-
ten i gangvagnatet, felplacerade gangtunnlar och behovet att korsa intensiv —
och i Almhult rorig — trafik i stadscentrum och vid nigra skolor. I Luled verkar
okynneskorning med moped vara ett problem.

Kommentarer om vikten av effektivitet och narhet frdn de vuxna forvarvsarbe-
tande samt intresset for kombinerade motions- och nyttopromenader antyder att
vuxnas upplevda tidspress kan vara en faktor att sdrskilt beakta i planeringen,
for att forbattra deras mojligheter att fardas mer till fots till vardags.

Seniorerna i etapp 2 hade mycket synpunkter pa bristande vintervighallning
och ojamna ytor vilket okar risken att snubbla och halka. Smagatstenen i
upplevs ocksd negativt. I trafikmiljon klagar man pa Overgangsstillen som
saknas eller har dalig sikt och intensiv bil- och busstrafik att korsa. Allmént
rorig trafik, med cyklister som kor i fel riktning eller inkriktar pa de gidendes
utrymme &r ett annat problem i. Samspelet med cyklister framstar som svart for
seniorerna. Det géller bade upplevd trangsel och osédkerhet i gangtunnlar och
rent allmént att man inte hor nar cyklister kommer bakifran och inte anvénde
ringklockan, vilket de séllan anses gora. Social otrygghet kvillstid dr en negativ
faktor som pétalas tydligt i Visterds, mindre i Almhult. Det verkar inte som om
seniorerna generellt sett vill gd mer, men de som har svart att gd menar att en
jamnare beldggning skulle kunna fi dem att fardas mer till fots. I Visteras
tanker en att en vacker park skulle kunna locka honom att ga mer.

Etapp 3 — Kvantitativ studie om forflyttningsvanor och goda/mindre
goda miljéer

Anledningarna till att man avstar fran att g enligt den kvantitativa studien i
etapp 3 ér de forvéntade, att frakta tunga saker gor att respondenterna avstar
fran att ga, délig belysning och ldnga avstand, men drygt 20 % anger dven att
det saknas gangytor eller trottoarer. De tillfrigade dr inte heller ndjda med
belysningen som finns nir det &r morkt ute, ménnens ndjdhet med belysningen i
medelvdrde uppgar till 5,8 medan kvinnornas uppgar till 5,1 pa en tiogradig
skala déir 10 stér for hogsta graden av ndjdhet.

Manga géende i de aktuella titorterna ar relativt missndjda med den bristande
hénsyn som cyklister och mopedister visar (medelvirden per ort mellan 4,8 —
6,3 dir 10 star for hogsta graden av nojdhet). En 16sning péd detta kan vara en
tydligare separering mellan gdende och cyklister/mopedister, vilket indikeras
som ett onskemdl genom de hoga medelvirdena fran 6,8 till 9,0 (per ort, skala
1-10 déar 10 star for hogsta graden av instimmande). Dessutom tycker ménga
att mopedister ska hanvisas till andra stéllen én dir gaende har tilltrade.

Mainniskor som gar ofta kan tdnka sig att g& ca 600 meter till kollektivtrafik,
drygt 1 kilometer till inkdp samt knappt 2 kilometer till ngje/fritid och drygt
2 kilometer till arbete/skola. Sillangdende kan inte tdnka sig att g riktigt lika
langt, ngra hundra meter kortare till samtliga mal utom kollektivtrafiken dér de
kan ténka sig att ga 100 meter langre.

Mainniskor kan tinka sig att ta langst omvégar for att undvika risk for overfall, i
medel 670-800 meter. Nast lingst omvégar kan man tdnka sig att ta for att fa
vackra omgivningar, i medel cirka 400-580 meter.
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5. Samspel mellan gaende och cyklister

5.1 Inledning

I projektansokan identifierades problem kring samspel mellan giende och
cyklister och mopedister och fragan var vilka sétt som dr ldmpliga for att blanda
eller separera gidende, cyklister och mopedister pd gédng- och cykelbanor och
gdgator. Med detta som bakgrund anordnades ett expertseminarium, se kapitel
5.2. T kapitel 5.3 redovisas vad etapp 1-3 visat i fragan. I kapitel 5.4 gors en
sammanstillning av befintlig kunskap sasom expertseminariet forordat.

5.2 Expertseminarium

Ett expertseminarium holls om samspel mellan gaende, cyklister och mopedis-
ter for att diskutera radande kunskapsldge och definiera behov av fortsatt
arbete. Expertseminariet holls i maj 2011 under en heldag och samlade personer
som studerat eller arbetat med frdgan om separering eller samspel, se program
och deltagare i bilaga 1. Deltagarna bestod dels av representanter for projektet,
dels av externt inbjudna, som studerat eller arbetat med fragan med fokus pa
olika trafikantgrupper: fotgidngarnas, cyklisternas, de &ldres, barnens och
personer med synnedséttningar. De flesta foretradde ett trafiktekniskt utform-
ningsperspektiv, men det forekom dven de som hade planering, drift och
underhéll och juridik som utgédngspunkt.

Sammandrag av resultat

Tema 1: Vad vet vi redan?

Projektgruppen inledde mer ett antal inldigg om erfarenheter fran tidigare
studier om samspel mellan gaende, cyklister och mopedister (gc-
véagar/trottoarer/gdgator) bade vad géller metoder och resultat.

Géendes, sirskilt ildres, trygghet kopplat till samspel med cyklister:
Hanna Wennberg berittade om gaendes, sdrskilt édldres, trygghet kopplat till
samspel med cyklister baserat pa ett antal studier (Wennberg, 2009°, Wennberg,
2011'%). Fér ménga fotgingare ir cyklister pa gingytor och déligt separerade
gc-vigar forenade med otrygghet och obehagskinslor. Man brukar dock sdga
att cyklisterna inte utgdr ett reellt hot mot de gdende, d& endast 1 % av
kollisionsolyckorna sker mellan fotgéingare och cyklister. Aldre fotgéingare ir

? Wennberg, H. (2009). Walking in old age : A year-round perspective on accessibility in the outdoor
environment and effects of measures taken. Lunds universitet, Lunds Tekniska Hogskola, Institutionen for
Teknik och samhalle. Bulletin 247.

0 Wennberg, H. (2011). Trygga och sékra gangmiljéer for aldre fotgdngare — jamforelse av upplevelser och
objektiv sékerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.
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dock overrepresenterade i dessa olyckor — medan néstan var fjarde kollis-
ionsolycka bland dldre dr med en cyklist, dr det endast var tjugonde bland yngre
fotgéingare. For dldre finns det séledes en dverensstimmelse mellan otryggheten
kopplat till cyklisters framfart och den objektiva sdkerhetsbilden. 11 % av
kollisionerna mellan fotgdngare och cyklister sker pa gangbana eller trottoar —
platser dir cyklister inte hor hemma, enligt en analys av sjukvardsrapporterade
skador i STRADA (2003-2006) som ocksd visade att ungefdr hilften av
skadorna for gaende och cyklister som skadats i kollisioner med varandra har
intréffat pd gadng- och cykelbanor. Samtidigt 4r det singelolyckorna som orsakar
den storsta delen av éldres skador som fotgidngare (85-90 %). Olyckor mellan
fotgdngare och cyklister kan ses som ett relativt litet trafiksdkerhetsproblem i
relation till antalet singelolyckor, men inte helt negligerbart i relation till antalet
kollisionsolyckor med motorfordon, och definitivt inte om man talar i termer av
trygghet, mobilitet eller siker mobilitet.

Definitioner kring trygghet och éldre diskuterades:

®  Manga studier har ofta en vid definition av trygghet ddr man inte riktigt
vet vad som avses, det dr ett problem. I denna studie sa fragades efter
rddslan att falla, rddslan for brott och rddslan for trafiken osv. specifikt.

m  Personer 6ver 65 ar dr den vanliga definitionen, men ibland kan det vara
mer intressant att titta ndrmare pa de 6ver 75-80 ar eftersom dessa ar
”mer dldre” pga. aldrandet och funktionsnedséttningar.

Barnens val: att méta moppar eller lingtradare

Ulla Berglund vid SLU berittade om barnens val: att mota moppar eller
ldngtradare utifran studier med barnkartor i GIS!' och trafiksikerhet. Det var
manga kommentarer kring samspel fran barnen: osékerhet om var man ska ga,
vilken sorts vdg man &r pa, skyltar saknas eller man kommer inte ihdg dem. Det
ar dalig kontinuitet, vilket gor att man ibland medvetet bryter mot regler.
Foljande fragor och kommentarer diskuterades:

m  Lutning mot tunnel, trangt, hdgtrafik, personer i rullstol foredrar asfalt,
pendlare till IKEA trdnger undan lokalbefolkningen som cyklar i gatan,
mindre problem med mopeder nu sedan EU-moppar blivit vanligare.

m  Det dr samma problem som for 30 ar sedan, planerare/politiker agerar
inte.

®m  Man fOrutsétter att gdng- och cykeltrafikanter foljer regler. Det dr ocksa
en frihet att gdng- och cykeltrafikanter kan utnyttja systemet flexibelt.

m  Katten pa rattan, osv bilar tranger ut cyklister som tranger ut ...

Utformning av ging- och cykelbanor

Lisa Sakshaug berittade om en beteendestudie vid olika utformning av gang-
och cykelbanor frin LTH (Jonsson & Hydén, 2005)'? som syftade till att visa i
vilken méan gaende och cyklister haller sig pd sina ytor. Studierna visade att
plattor/asfalt fungerar bittre &n asfalt med vit linje, ytterligare separering t ex

" Barnkartor i GIS - ett verktyg for barns inflytande i planeringen, hemsida. http://barngis.slu.se

12 Jonsson, L., Hydén, C. (2005). Utformning av separering av gadende och cyklande. Institutionen for teknik
och samhalle. Lund, Lunds Universitet.
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med 3-4 rader smdgatsten eller nivaskillnad ger 4ndd mer korrekt beteende,
Cykelsymboler har mycket stor inverkan pé att gdende och cyklande héller sig
till sina respektive ytor, medan viagmarken inte pdverkar beteendet. Gadngytan
bor ligga ldngst fran vdgen, bredder och floden paverkar som véntat. Rullstols-
burna viljer cykelytan, medan fotgdngare med rollator eller barnvagn viljer
gangytan. Foljande fragor och kommentarer diskuterades:

m  En sak att fa folk att bete sig rétt, en annan att fa dem nojda, t ex mycket
klagomal pa smagatsten. Asfalt bekvamare, alternativt jamn och valskott
plattbeldggning.

m [ Umea finns ett 7,5 meter brett strdk, med plattor langs sidor och asfalt i
mitten. Da det blir méte vet folk vart de skulle ta vigen.

Inte bara trygghetsproblem for gdende, utan dven for cyklister.

Fotgéngare pa hjul. Vid starkare separering holl sig personer med rulla-
torer pa gangsidan och de i rullstolar pa cykelsidan.

m DA trafikanterna var ndjda var det utformningens fortjénst, da de var
missndjda var de cyklisternas fel.

®m  En central spérrlinje som delar gangbana fran cykelbana kan uppfattas
som mittlinje for en dubbelriktad cykelbana.

Utvirdering avseende trygghet och framkomlighet pa gc-banor

Annika Nilsson beréttade om en studie fran Trivector om separering av gaende
fran cyklister — utvirdering avseende trygghet och framkomlighet'* och en
litteraturstudie/STRADA-analys som ldg bakom den.'* Utifrdn en sammanvigd
bedomning av sdkerhet, tillgdnglighet, framkomlighet, trygghet, drift och
underhall, utrymme, juridik och kostnad togs foljande forslag till demonstrat-
ionsexempel fram:

1. Separering med dubbelriktad cykelbana (rader av gatsten, som komplett-
eras med en vit heldragen linje, gangdelen med plattor, cykelbanan som
ar dubbelriktad skall separeras med streckad linje, badde gang- och
cykelytan mérks ut med symboler)

2. Separering i intensiv trafikmiljo (géngdel i plattor, cykeldel i asfalt,
remsa av gatsten kompletterad med vit linje, sdkerhetsremsa mellan cy-
kelbana och kdrbana, bade gang- och cykelbana mérks ut med symboler)

Utvérdering av utformningen vid dubbelriktad cykelbana visade att utover
utformningen av separeringen dr det viktigt med vdldimensionerade bredder,
tydlig utformning i strickors borjan och slut samt en medveten strategi for hur
mopeder ska hanteras (om mdojligt ej tillatas). For separering vid enkelriktad
cykelbana i intensiv trafikmiljo visade studien att utover utformningen pa
stracka &dr det viktigt med god utformning vid eventuella busshallsplatser och
vildimensionerade bredder. I Ovrigt fungerade utformningarna bra. En
pilotstudie pa en gégata visade pa vikten av dversyn av hur utrymmet utnyttjas
med tanke pé leveranser, moblering och reklamskyltar.

13 Nilsson, A, Sdderstrom, L. (2010). Separering av gdende och fran varandra — utvardering av goda
I6sningar. Vagverket. Publikation 2009:155

14 Gibrand, M., Nilsson, A., och Sdderstréom L. (2009). Separering av fotgangare och cyklister - férstudie inom
SNE-RPD. Véagverket. Publikation 2009:154.
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Foljande fragor och kommentarer diskuterades:

m  Slit, jimn yta leder till 6kad hastighet, jamfort med smagatsten. Hinder 1
gatan, gatupratare, uteserveringar paverkar. Héller inte med om att man
ska undvika trdd — var ska man da ha dem? De ger trivsel, skugga och
lockar fler gaende. Slidng ut bilarna enda 16sningen.

m  Hur gér kollisionerna mellan gdende och cyklister till? Till exempel pa
ge-vig: dr det fotgdngare pa cykeldelen eller cyklister pa gdngdelen?

®m  Det handlar om prioritet mellan trafikslag, bdde ekonomiskt i budgeten
och utrymmesmassigt ’pa gatan”...

Drift- och underhallsproblem vid trafiksikerhets- och tillginglighetsut-
formning

Oscar Gronvall berdttade om drift- och underhallsproblem vid trafiksidkerhets-
och tillgéinglighetsutformning utifran ett forskningsprojekt'> om de intressekon-
flikter som finns mellan drift- och underhéllsarbetet och utformning for
tillgénglighets- och trafiksékerhetshdjande atgirder.

Projektet visade att 90 procent av kostnaderna for kommunerna gér till att
forvalta gator och endast nio procent till att bygga dem. Ménga problem for
personer med synnedséttningar sker vid dvergdngstillen/passager. Ett allmant
problem é&r att forhojningar pa ledstréksplattor hyvlas bort vid sndérdjning och
att vintersandningen ger mycket grus pa barmark sé att det blir otillgédngligt for
rorelsehindrade.

Sarskild utformning och detaljer i ytskikt, kantsten och forhdjningar forsvéarar
snordjning och rengdring. Det finns ett stort glapp mellan krav enligt ALM och
praktiken vad géller att gdende och cyklister ska vara vil étskilda vid nyan-
lagging av gc-banor. Orsaken dr att det saknas en bra standardldsning som tar
hénsyn till alla inverkande faktorer déribland drift.

Det gors naturliga prioriteringar i kommunerna — olika val i olika delar av
staden. Mest satsar man i innerstaden, halvcentralt anvinder man kanske maélad
linje, minst satsar man léngst ute (helt osepararerat) — man vill inte mala om
linjer varje ar. Olika beldggningsmaterial ger skador i beldggningen pga fler
skarvar vilket ger ojamnheter och oldgenhet for trafikanterna. All anvindning
av plattor och marksten dkar behovet av drift och underhéll eftersom det latt
blir ojdmnheter och véxer ogris i skarvarna, se Figur 5-1.

Figur 5-1  Olika belaggningsmaterial ger skador i belaggningen pga fler skarvar. All anvandning av
plattor och marksten 6kar behovet av drift och underhall eftersom det Iatt blir ojamnheter
och vaxer ogras i skarvarna.

5 Niska, A., Johansson, C. och Caesar, K. (2013). Drift och underhall av tillganglighetsatgarder i tatort. For
Okad tillgénglighet och bibehallen sakerhet aret om. VTI rapport 776, Statens vag- och transportforskningsin-
stitut. Linkdping.
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Foljande fragor och kommentarer diskuterades:
m  Troghet att begrénsa biltrafiken

m [ vissa kommuner prioriterar man cykeldelen, men inte gdngdelen och da
blir det samspelsproblem.

m  Baserat pa erfarenheter fran en studie i Pitea ar det viktigt att gora utfo-
rarna (snordjarna) medvetna om varfor utformningen ar som den &dr och
vad det stéller for krav pa snordjning, det ger en ’aha-upplevelse”.

m  Studie inom cykelomradet med djupintervjuer med cykelplanerare visar
att det ar viktigt att ha driftsfolket med sig, de har sina maskiner”.

®m  [nom investeringar raknar man samhéllsekonomiskt pd om satsningar ar
I6nsamma, men for driften ar det bara faktiska kostnader som riaknas.
Det ar svart att f4 fram samhéllsekonomiska kostnader for drift och un-
derhéll, eftersom det hanteras praktiskt, métetal saknas.

m  Upphandling spelar roll, lagsta pris véljs...

Allmén diskussion kring tema 1: Vad vet vi redan?

Diskussionen kan sammanfattas med att vi vet mycket, men dnda inte pga.
avsaknad av kunskapsuppbyggnad.

m  Det ir viktigt att samla/bygga pd kunskap sé att vi inte borjar om fran
noll hela tiden.

m  Det ér problem att hitta kunskap, det finns manga cykelentusiaster, som
inte beaktar tillgédnglighetsaspekter i HIN och ALM om att det ska vara
en tydlig avskiljning mellan gang- och cykelbana. Plattor och asfalt &r
inte tillrdckligt tydligt juridiskt sett.

m  Det finns en tendens att prata med gc-folk, battre att prata om géng och
cykel som transportsitt i mer kvantitativa termer som yta per fardslag.

m  Byggbranschen domineras av tekniker, som ej &r intresserade av ménni-
skor, utan mer om kantstenar och pengar én hur det fungerar. De saknar
ocksa respekt for akademisk forskning.

m  En frdga som lyftes var vad som éndrar sig om en studie upprepas. Det
finns mycket liknande studier, en bredare litteraturstudie vore vérdefull
(kunskapsbas), for att se om det ger samma resultat om igen.

Fragan om kunskapsuppbyggnad mynnade ut i en fraga om implementering:

m  Det ér flera nivaer: 1) vad vet vi, 2) var vet vi tillrdckligt mycket for att
gé vidare, 3) varfor hinder detta inte, 4) vad behover vi veta mer. Det
behover satsas mer pa fragorna, men det syns en utveckling, det &r fler
som arbetar med frdgorna nu én for 30 ar sedan
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m  EU-projektet SIZE om &dldre (www.size-project.at) belyste varfor inte
saker hinder, undersoks det kvantitativt dr det brist pd pengar som fram-
kommer, undersoker man det kvalitativt finns det pengar, men nigon an-
nan tar dem.

m  En frdga dr hur man ska gora dér det finns mycket plats — vilka in-
skrankningar gors pga. biltrafiken.

m  Triangre omraden planeras idag, blandade, langt ifran ideal om separe-
rade vil atskilda ytor. Det ar tryck pa att bygga i innerstaden.

®m  En fraga dr ndr det ska vara separering och nér det ska vara andra mo-
deller, vem ska fa vara var? Blandtrafik for cyklister i bostadsomraden
borde vara ok.

Lagstiftning och tolkning av dem i Sverige och andra lédnder togs ocksa upp:

m [ Holland/Danmark dér man separerar tydligare — ar det samma problem
dér? Det ir ett strukturellt problem att vi har dubbelriktade cykelbanor 1
Sverige. Det vi ser nu &r att cyklister t ex 1 Stockholm bdrjar ta for sig,
héavda sin ritt, konflikterna okar.

m Trafiklagstiftningen harstammar fran biltdnk, det finns tva sorters cyklis-
ter, snabbcyklister och ldngsamcyklister, snabbcyklisterna har inte ritt
att cykla 1 korbana om det finns parallell cykelbana. Detta medges i Eng-
land som valt att inte f6lja Wienkonventionen i samma grad.

m  Var lagstiftning dr inom FN-konventionen. Inom ett projekt inom Shared
Space ar erfarenheten att andra lander inte tar hansyn till FN-konvention
1 samma grad som man gor i Sverige.

m  Supercyklister hors inte av andra trafikanter nidr de kommer snabbt.
Supercyklisterna vet inte om att det finns strak och deras regelefterlev-
nad ar 1ag, kanske eftersom att inget hinder om man bryter mot regler.


http://www.size-project.at/
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Tema 2: Hur gar vi vidare?

Infor tema 2 gjordes en uppsamlingsrunda utifran det som framkommit under
tema 1. Foljande kunskapsbas och brister i denna lyftes fram:

Kompromisser i planeringen — hur gors dessa? Det ideala fallet” finns
sallan.

Tillfredsstillelsen med planeringen/utformningen (de subjektiva vir-
dena) och barridrerna vid implementering av gc-planering.

Veta mer om omstdndigheterna kring kollisionsolyckorna mellan gédende
och cyklister; nu vet vi mest om hur manga det &r och var de intréffar.

Foreliggande kunskap dr ndgot vi bor ta avstamp 1 sa att vi med detta
projekt tar ett steg framat. Vi behdver implementeringskunskap.

Det behovs ett tvéarsektoriellt material som kan péaverka arbetsséttet, dvs
beskrivningar som dr intressanta for olika malgrupper (konsulter, kom-

munerna, Trafikverket och regionerna samt beslutsfattare) och ser gang
som ett fardsétt och beakta dret runt”.

Tillgdnglighet bor man titta vidare pa nar man talar om samspel. Hur ska
vi 16sa det for personer med synnedséttning och kognitiva funktionsned-
sattningar? I lagstiftningen géller att det ska vara tillgdngligt 6verallt och
alltid, men hur implementerar vi detta i verkligheten? [syftar pd avvig-
ningar och prioriteringar i praktiken]

Aven nir man planerar och utformar for 6kat gende, méste man vara
medveten om cyklandet och cyklisten. Ingen suboptimering!

Viktigare med “’tidiga skeden” nér man dr méinga sektorer — att alla &r
med pa tankarna, visionen, mélen etc. fran borjan!

Frigan dr ”vad passar var?”; t ex att hitta 16sningar som passar 1 olika
delar av nitet.

Annika Nilsson beréttade om en forsta idéskiss frén projektgruppen och nagra
tankar fran ansokan. Losningar av problemen kan sokas pa olika nivaer och
beroende pé val av nivé blir det olika studier som kommer i fraga.

Policy/norm/arbetssitt — kunskap finns men anvinds inte (t ex ej priori-
tering av resurser/utrymme)

Planering — lokalisering, ndtuppbyggnad etc.
Utformning/reglering/drift och underhall
Overvakning, information, utbildning, kommunikation
Hjilpmedel, utrustning.

I ansokan lyftes foljande kunskapsbehov — rad riktat till kommuner om:

Implementering av ALM och HIN om separering i olika delar av nétet
Hantering av mopeder i olika delar av nétet
Gagator — hur utforma och reglera?
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Foljande fragor och kommentarer diskuterades:
Rekommendationer for olika delar av ndtet

m  Ett limpligt arbetssitt for det hir projektet ar att fokusera pa gc-vdgarna
inne i centrum och sedan arbeta sig lingre ut. Enligt ALM ska det vara
bésta standard Gverallt, men man maéste hitta en ”miniminiva” for olika
delar av staden/nitet.

m  Behovs egentligen fler studier om utformning? Kan inte existerande
kunskap struktureras om for att dra slutsatser och ge rekommendationer?

m  For dldre dr det 80% av 85+ pa landsort dir gang dr enda fardmedlet.
Det maste vara mojligt att gd overallt. Man kan vélja bort i forskningen,
men inte 1 trafikpolitiken.

®m  Vem ska ta tag i denna fraga? Kommunerna vill ha stdd och bestiller
stod. SKL ska ge stod och bestéller stod fran Trafikverket. Ska Trafik-
verket ge stod?

Best practice och lokala l6sningar:

m  Det har varit mycket reaktioner pA GCM-handboken. Malmo t ex har
jobbat linge med frdgorna och anviander 16sningar som fungerar dér,
men ingen annanstans. Ett ”Best practice approach” kan visa vad som
fungerar pa olika platser och varfor det fungerar dar.

®m  Varje kommun har sitt system och sin handbok for hur gator ska se ut
(tillgénglighet for funktionshindrade, skyltar med kommunvapen osv)
for ge-trafiken och inte for biltrafiken. Det visar pd att det dr mer "lek-
stuga” for gc-trafiken.

Gagator och dylikt

m  Gagator 4r intressanta att studera eftersom dir hander s& mycket, de
sprider sig ocksa i landet.

m  Torggator och géngfartgator dér allt dr forvirrat dr intressanta. Sen kan
man ténka pé att for vissa resor (rekreationsresor) dr omgivningen mer
intressant én den vita skiljelinjen pa gangbanan

m  Vilj bort gigator; det dr antagligen for resurskrdvande att gora en for-

djupad studie kring.
Enskilda kvaliteter
m  Olyckornas omstiandigheter &r intressanta att titta nairmare pa — varfor
sker de?

m  Fiardmedelsvalet (att gd) paverkas av att det ar lustfyllt att ga och dven
végvalet har visat sig styras av att det &r trevligt och tryggt att gé.

Utredningen om cykelregler

Karin Mansson frdn Néringsdepartementet redogjorde for utredningen om
cykelregler. Regeringen har tillsatt en utredning om trafikregler for cykeltrafik
— hur inverkar den pd samspelsfragan? Parallellt med regeringens utredning
bedriver dven Trafikverket en utredning som belyser hur man pé strategisk niva
kan 6kad cyklandet. Foljande fragor och kommentarer diskuterades:
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Funktionsmalet pekar pd att barn ska kunna cykla och dldre gé. Han-
synsmalet pekar pd att dldre inte ska skadas vid samspel. Viktigt att be-
akta kommunalt sjdlvstyre och internationella konventioner. Vad géller
samspelsfragor paverkar alla fordndringar for en grupp andra grupper.

Det giller att fa ut regler till cyklister. I utredningen diskuterades bade
hur man ska fa ut dem till cyklisterna och till dem som arbetar med fra-
gorna.

Summering/slutsatser

Sammantaget forordade experterna att existerande kunskap stills samman och
presenteras for planerare och beslutsfattare, snarare dn att ytterligare studier
gors ndr det géller samspel mellan gaende, cyklister och mopedister. Féljande
fragor dr sirskilt intressanta att belysa nér det géller samspel mellan géende,
cyklister och mopedister:

Sammanstilla studier kring samspel mellan gaende, cyklister och mope-
dister utifran en struktur som dven beaktar aret runt”-perspektivet. Ett
forslag pa tankestruktur for att samla och strukturera kunskap var att sir-
skilja kunskap/studier for forhéllanden under barmark (sommar) respek-
tive snd/is (vinter) for foljande utformningar:

e Torg

e (Gagata

e (Géigata med tilliten cykeltrafik
e Shared space

e Gc-bana

e Supercykelvig

Komplettera denna 6versikt med exempel pa best practice” och de
erfarenheter man dragit frdn inforandet av olika losningar (framgéngs-
faktorer).

Ge rekommendationer for tillimpningen av olika separeringslosningar i

olika delar av nétet, dvs. praktisk vigledning for implementeringen av
forskrifterna i ALM.

Ytterligare 6nskemal var:

Fordjupad analys av kollisionsolyckornas omsténdigheter pé trottoa-
rer/gangbanor, gc-vagar osv. sommar och vinter (G-C, G-moped)

Fordjupad studie kring gagators utformning dar komplexiteten i dessa
miljoer beaktas, t ex funktionsnedsattas behov, handelns synpunkter osv.
Har ndmndes dven fordjupad studie om “’de nya stadsrummen” sdsom
shared space.
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5.3 Samspel mellan gaende och cyklister

Etapp 1: Vilken kunskap har vi att utga fran?

Litteraturstudien

Inom etapp 1 (Johansson et al, 2011)'® gjordes en litteratursdkning pa temat
separering gaende och cyklister, som tillférde ytterligare kunskap till problem-
bilden. Eftersom arbetet skedde parallellt med expertseminariet har det redan
redovisats i avsnitt 5.2. Detta giller ocksa de utgdngspunkter som angavs i
projektansokan till detta projekt.

Intervjuer med trafik- och samhéllsplanerare

I etapp 1 genomfordes ocksa intervjuer med trafik- och samhillsplanerare i
kommuner Luled, Ostersund, Visteras, Almhult och Bastad som bland annat
berérde samspel mellan gdende och andra trafikanter. Planerarna fick bland
annat svara pa om de anser att bristande samspel mellan gaende och andra
trafikanter (cyklister och mopedister) ér ett problem i kommunen, samt i sa fall
ange:

®m  Hur arbetar ni med att hantera samspelet mellan gaende och cyklis-
ter/mopedister?

®m  Har kommunen studerat olika forslag pé fysisk utformning eller regle-
ring for att hantera samspelet mellan gaende och cyklister/mopedister?
Vad da for utformning/reglering?

®m  Har kommunen genomfort fysisk utformning eller reglering for detta?
Vad da for utformning/reglering? Har detta utvarderats?

Svaren frdn de intervjuade personerna om samspel, eller brist pa samspel, for
gdende gentemot cyklister och mopedister har vildigt stor spridning alltifran att
man anser att det inte &r ndgot egentligt problem till ett ganska stort problem.
Likasa dr det med synen pd fysiska atgérder eller markeringar for att sérskilja
ytor for de olika trafikanterna, en del tycker att det dr bra Idsningar medan
andra sdger att den typen av 16sningar inte fungerar sé bra.

Det kan vara oklart var man ska cykla allmént. Gdende och cyklister anvénder
ofta samma yta men skiljs &t pa en del GC-viagar med en vit linje. GC-védgen
kan skiljas frdn korbanan med en trddremsa. Det ndmns att i vissa kommuner
har man aktivt bestimt politiskt att man inte ska anvdnda markeringar for att
separera G fran C och M, forutom i centrala staden med hogt flode av alla
trafikanter. Det forekommer en del klagomél pé t.ex. mopedister men bilisters
bristande respekt anses vara ett storre problem da de kor pd och parkerar pa
GC-végar. I en kommun har det fungerat daligt med olika varianter for att
separera olika trafikanter och dérfor blandas dessa numera istéllet; och nya
lankar dr gemensamma GC-végar.

8 Johansson, C., et al. (2012). Planering och utformning for ett 6kat gaende. Etapp 1: Litteraturstudie,
expertseminarium och trafik- och stadsplanerares syn pa utemiljons foérutsattningar for gaende. Lulea
tekniska universitet.
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Déa fragan beskrivs som ett problem handlar det om mopeder pa gang- och
cykelbanor, men dven cyklister ndmns som problem for gdende. Gaende har
klagat pa detta. I villaomraden har det satts upp tilliggsskylt “géller e¢j mope-
der” under skylten for gdng- och cykelbana. Pa vissa stidllen har man anlagt
fysiska hinder i form av betongelement och fallor for att hindra mopedisterna.
Vid en plats dir en gagata korsar en central gata har extrema gupp anlagts for
att dampa biltrafiken och dven mopedisterna. Guppen har mycket kraftig
lutning pa rampen. Det kom in mycket klagomal i borjan pa dessa gupp, men
forarna har anpassat sin hastighet och det anses nu vara en lyckad 16sning.

Etapp 2 - Kvalitativ studie om forutséttningarna for att ga

I etapp 2 (Berglund et al, 2011)"” genomfordes fokusgrupper och kartering med
ungdomar, seniorer, forvirvsarbetare och forildralediga i Visteras, Almhult och
Lulea som bland annat tog upp samspelet med andra trafikanter. Ungdomarna
tycker att samspelet mellan cyklister och gaende fungerar bra eller atminstone
helt okej. De cyklar ockséa ofta sjdlva. Seniorerna och dven de forvirvsarbe-
tande i Almhult &r dock av annan uppfattning dir de enkelriktade cykelbanorna
ar ett bekymmer. Cyklister cyklar i fel riktning och bilister parkerar pa
cykelbanorna i centrum. I Vésterds menar seniorerna att cyklisterna inte hors
utan plotsligt dyker upp. I Luled uppger bdde forvirvsarbetare och fordldrale-
diga att mopederna dr ett problem eftersom de kor pa cykelbanorna och att de
kor vildigt fort. Nagra kor utan ljudddmpare och skrammer barnen. Nagon
uppger att cyklisterna pd gagatan i Luled ar ett problem. P& kartorna markera-
des flera farliga platser med rorig biltrafik (Almhult), korsningar med tung
trafik (Luled) och tunnlar med kollisionsrisk med cyklister (Almhult).

Etapp 3 — Kvantitativ studie om forflyttningsvanor och goda/mindre
goda miljéer

I etapp 3 (Ullberg et al, 2012)'® genomfordes en enkitundersdkning med
invanare i aldern 16-84 ar i Luled, Ostersund, Visteras, Almhult och Béstad
tiatort. I enkéten stdlldes fragor som berdrde samspel med cyklister och
mopedister. Bland dem som gér till fots var det en tredjedel som i vissa fall
avstar frén att ga pga cyklister pa g/c-banor.

De tillfragade fick dven uppge hur ndjda de &r med den hinsyn som cyklisterna
respektive mopedisterna visar de gdende. Ménga av de tillfragade hade ganska
lag grad av ndjdhet med den hénsyn som cyklister visar. Medelvédrdet om hur
ndjda respondenterna &r ligger mellan 5,5 och 6,3 (pé en tiogradig skala, dir 10
ar hogst nojdhet). De tillfrigade Visterasborna dr minst nojda, 5,5, medan de
tillfrigade Almhultsborna ir de som 4r mest ndjda, 6,3, Figur 5-2 (till vinster).
De som gér ofta dr mer ndjda, 5,9, 4n de som gar séllan, 5,7. Vid en jimforelse
mellan konen visar det sig att miannen dr mer ndjda, 6,0, med gaendes syn pa
den hénsyn som cyklisterna visar &dn kvinnorna, 5,8.

7 Berglund U, Eriksson M, Ullberg M (2011). Har gar man: Gangtrafikanters erfarenheter av gaendemiljon i tre
stader. Sveriges Lantbruksuniversitet, Landskapsarkitektur. 3/2011.

8 Ullberg, M., Eriksson, J., Johansson, C. (2013). Att framja gaendet -Resultat fran en enkétstudie. Lulea
tekniska universitet.
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Manga géende verkar uppleva att mopedisterna inte visar tillrdckligt hansyn.
Dock finns det ganska stora skillnader mellan de olika tdtorterna. Generellt dr

synen pa cyklisters hdnsyn bittre.

Ostersund 5,9 Ostersund
Almhult 6,3 Almhult
Visteras 5,5 Visteras

Lulea 610 Lulea
Bastad 5,7 Bastad

123456738910

123456738910

Figur 5-2  Nojdhet med hansynen som cyklisterna (till vanster) respektive mopedisterna (till hoger)
visar nar man fardas till fots pa gang- och cykelvagar i tatorten (pa en tiogradig skala, dar
10 ar hogst nojdhet)

De tillfragade fick dven halla med om péstaendet “Jag tycker alltid att det ska
finnas en tydlig separering mellan géende och cyklister.” De flesta tétortsbor
instdmmer 1 pastdende och ett medelvirde av svaren ligger mellan 6,8 och 8,1
dir de tillfrigade Luledborna stimmer in i minst grad och for Ostersundsborna i
hogst grad, se Figur 5-3.

|

Ostersund 8,1
Almhult

Visteras

Lulea

Bastad 7.9

[u—

2 3 4 5 6 7 8 9 10

Figur 5-3  Det ska alltid finnas en tydlig separering mellan gdende och cyklister (pa en tiogradig skala,
dar 10 ar hogst grad av instammande)

Forutom péstdendet om tydlig separering fick de tillfrigade dven instdimma 1
fragan om “Cyklister respektive mopedister ska hinvisas till andra stillen dn
dér de gdende har tilltrdde”, se Figur 5-4. I Luleé verkar de tillfragade géende
tycka att det &r okej med att géende och cyklister samspelar, medan de
tillfrigade i Almhult, Visters och Béstad inte ir lika villigt instillda till
samspel. Medelvardet pa pastaendet dr 4,7 bland de tillfragade Luleaborna och
6,0 i Almhult, Visterds och Bastad. Ménga vill att mopedisterna ska hénvisas
till andra stillen &r dir géende har tilltrade. Man anser det i hogre grad for
mopedister dn for cyklister.
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Ostersund 8.4
Ostersund Almhult 9,0
Almhult
Y Visteras 2
Visteras
Luleé Lulea 7 9
Bastad Bastad 8, D
1 23456728 910 12345678910

Figur 5-4  Cyklister ska hanvisas till andra stéllen an dar gaende har tilltrade (till vanster). Mopedister
ska hanvisas till andra stallen éan dar gaende har tilltrade (till hdger) (pa en tiogradig skala,
dar 10 ar hogst grad av instammande)

Hénsynen fran andra trafikanter var det man var minst ndjd med om man
jamfor med utbud av trottoarer, utrymme for gdende och mojligheten att korsa
gatan. Nojdheten med belysningen var i ungefir samma niva.

Slutsats och syntes om samspel utifran etapp 1-3

En jimforelse av vad som framkommit fran de olika orterna visar att bilden
fran planerare och gaende i stort samstdmmer och att de kvantitativa studierna
bekriftar vad som framkommit i de kvalitativa. Mopeder ses som ett storre
problem som dr viktigare att hinvisa till andra stéllen, medan det ska finnas en
tydlig separering mellan gadende och cyklister, enligt enkéterna. Av intervjuerna
framkom inte att ndgon kommun gjort ndgra sérskilda studier eller utvirdering-
ar, utan synpunkterna baseras pa klagomal och (troligtvis) osystematiska studier
av hur olika 16sningar fungerar. I en kommun har det fungerat diligt med olika
varianter for att separera olika trafikanter och dérfor blandas dessa numera
istdllet; och nya lankar &r gemensamma GC-végar. I just denna ort (Luled)
tyckte de géende att samspelet med cyklister fungerade ok och de efterfragade
separering i ldgre grad, fast 4ven hér var det klart efterfragat.

I ansokan/litteraturstudien lyftes att separering dr ett krav i Boverkets foreskrif-
ter ALM 2'°. Orternas syn och agerande visar dock att ALM2 inte alltid
tillimpas. Med ALM2 som stdd skulle gemensamma ytor inte accepteras vid
nybyggnation, vilket en ort praktiserar.

5.4 Sammanstallning av separeringsform

I detta avsnitt har existerande kunskap stéllts samman i en struktur som beaktar
”aret runt”-perspektivet och dven olika delar av gdngnitet. Detta efterfragades
vid expertseminariet, se Kapitel 5.2. GCM-handbokens struktur for olika
principlosningars anvindningsomriden har anvints som grund, se Tabell 5-1.

® BFS 2011:5 ALM 2 Boverkets foreskrifter och allmanna rad om tillgdnglighet och anvandbarhet for
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pa allmanna platser och inom om-
raden for andra anlaggningar an byggnader
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Tabell 5-1 Oversikt éver olika principldsningars anvandningsomraden

Principlosningar Placering Trafikanter
"Gagata” med tillaten Stadskarnan GC(MF)
cykeltrafik

Gangfartsomrade (torg) Stadskarnan, bostadsomraden GCM+MF
GC-bana Stadskarnan, i eller mellan stadsdelar GCM2
Snabbcykelstrak Mellan tatorter (G)CM

G=Fotgingare, C=cyklist, M(1/2)=moped (klass I/IT), MF=motorfordon, MF= Varuleveranser, boende

I nedanstiende Tabell 5-2 redovisas studier och utredningar som gjorts
kopplade till dessa principlosningar och deras olika placering, men som dven
tar hdnsyn till olika grupper som diskuterades vid expertseminariet (barn, dldre,
personer med funktionsnedsittningar) samt ett aret-runt-perspektiv. For
sammanstillningar/litteraturstudier redovisas inte de Kkillor/studier som
sammanstillningarna baseras pa om relevanta delar redan beaktats.

Tabell 5-2 Sammanstallning av existerande kunskap

Principlosningar Placering Trafikanter

"Gagata” med tillaten cykeltrafik Stadskarnan GC(M)

1) Befintlig kunskap och underlag fér avvagningar finns sammanstallt i GCM-handboken. Har beaktas
drift och underhall generellt och méblering med tanke pa personer med funktionsnedsattningar. Cykel-
och mopedtrafik pa gator diskuteras baserat pa floden och tillganglig bredd.

2) | Vagverket 2009:154 redovisas en litteraturstudie som omfattade studier dver gagator i stadskarnan
med tilldten cykling. | rapporten sammanstalls ocksa da gallande rad och riktlinjer fran VGU och
TRAST, handbocker fran Norge, Danmark och Nederlanderna samt den svenska lagstiftningen. De
refererade studierna av anldaggandet av cykelbanor pa gagator fokuserade pa tydlighet och
trafiksékerhet, men belyste inte ndrmare de gaendes trygghet och tillganglighet eller drift och underhall.
| en analys som beaktade sakerhet, tillganglighet, framkomlighet, trygghet, drift och underhall,
utrymme, juridik och kostnad gjordes beddmningen att god tillgdnglighet kan uppnas och att
cykelbanan inte borde medfora storre problem for drift och underhall men att detta beror pa
utformningen. Cyklisterna medfér dock otrygghet for manga fotgangare. Det kraver ocksa ett visst
utrymme for att det ska fungera. | rapporten féreslogs fortsatta studier av en cykelbana pa gagata
utformad enligt:

e Anlagg en central cykelbana om det finns butiker pa bada sidan

e Mark ut cykelbanan med cykelsymboler och streckad mittlinje som separerar cyklister i olika

riktningar
o Anlagg skilieremsa med gatsten och vit heldragen linje pa bada sidan om cykelbanan
e Ha olika belaggning pa gangytor och cykelbana. Gangyta med plattor, marksten eller asfalt.
Cykelbana i rod asfalt.

o Undvik att skapa tranga sektioner med mdbleringen.
Den foreslagna l6sningen testades inte, men da den presenterades vid expertseminariet kritiserades
den eftersom jamn yta for cyklister ger hdga cykelhastigheter.

3) | Vagverket 2009:155 redovisas en intervju- och observationsstudie pa gagata i Lund. Studien
visade pa vikten av Oversyn av hur utrymmet utnyttias med tanke pa leveranser, moblering och
reklamskyltning samt att man kommunicerar att det ar cykling pa gaendes villkor.

4) Betankande av Cyklingsutredningen forordar inte nagon andring avseende cykling pa gagator

Kallor for Gagator:

1) Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket (2010): GCM-handbok. Utformning, drift och underhall
med gang- cykel- och mopedtrafik i fokus

2) Véagverket 2009:154 Nilsson, A, Soderstréom, L. (2010). Separering av gadende och fran varandra —
utvardering av goda I8sningar. Vagverket. Publikation 2009:155

3) Gibrand, M., Nilsson, A., och Soderstrom L. (2009). Separering av fotgdngare och cyklister - forstudie inom
SNE-RPD. Vagverket. Publikation 2009:154.

4) SOU 2012:70: Okad och sakrare cykling — en dversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv Beténkande av
Cyklingsutredningen. Stockholm 2012
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Principlosningar Placering Trafikanter
Gangfartsomrade (torg) Stadskarnan, bostadsomraden GCM+MF

1) Befintlig kunskap och underlag fér avvagningar finns sammanstallt i GCM-handboken. Har beaktas
personer med synnedsattningar, men det ges inga specifika utformningsrad kring detta.

2) Rapporten Attraktiva stadsrum for alla — Shared Space innehaller behov och forutsattningar for olika
trafikanter pa ytor som delas av flera trafikantslag. Rapporten beaktar tillganglighet for barn, aldre och
funktionshindrade samt trafiklagstiftning. Den tar &ven upp drift och underhall och tillfélliga hinder. |
rapporten ges ocksa exempel fran andra lander. Olika forutsattningar for stadskarnan och bostadsom-
raden tas upp och storre dnskemal om parkering i bostadsomraden lyfts fram. Skriften beskriver
principer och resonemang och ger skisser som en del i en arbetsprocess, men utan att visa
detaljutformningar.

| rapporten ges ett utformningsexempel som utgar ifran "trygga ytor” och "sakra ytor” dar trygga ytor ar
ytor utan fordonstrafik, tydligt avgransade med exempelvis pollare eller mébleringszoner fran de sakra
ytorna som ar blandtrafikytor utformade for laga hastigheter. Principerna i Attraktiva stadsrum for alla
bor kunna appliceras pa cykeltrafik likval som motorfordonstrafik. | nedanstaende skissexempel fran
framtagandet av gangfartsomrade med trygga ytor och sakra ytor ar sidoforskjutningen till for att sakra
laga hastigheter. Cyklisterna bor ledas till mittdelen liksom motorfordonen for att fotgédngarna ska
kunna rora sig langs parkkanterna. Skissen ar avsedd att beskriva ett steg i arbetet och ska ses som
ett koncept, inte som detaljutformning.

~ NN
Bildkalla: Attraktiva stadsrum for alla — Shared Space. Trafikverket Publikationsnummer: 2010:122

3) Betankande av Cyklingsutredningen forordar inte ndgon andring avseende gangfartsomraden.

Kallor for Gangfartsomraden:

1) Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket (2010): GCM-handbok. Utformning, drift och underhall
med gang- cykel- och mopedtrafik i fokus

2) Attraktiva stadsrum for alla — Shared Space. Trafikverket Publikationsnummer: 2010:122

3) SOU 2012:70: Okad och sakrare cykling — en éversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv Betankande av
Cyklingsutredningen. Stockholm 2012
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Principlosningar Placering Trafikanter

GC-bana Stadskarnan, i eller mellan stadsdelar GCM2

1) Befintlig kunskap (2010) och underlag fér avvagningar finns sammanstallt i GCM-handboken. Har
beaktas drift och underhall generellt och personer med funktionsnedsattningar.

2) | Vagverket 2009:154 redovisas en litteraturstudie som omfattar studier av gc-banor i stadskarnan
och i stadsdelar 6ver olika typer av separeringsformer: ingen, vagmarkering, skiljeremsa, olika
material/fargval, nivaskillnad/kantsten, racke/pollare. | rapporten sammanstélls ocksa da gallande rad
och riktlinjer fran VGU och TRAST, handbdcker fran Norge, Danmark och Nederlanderna samt den
svenska lagstiftningen. De refererade studierna tackre aspekter som tydlighet, trafiksakerhet,
framkomlighet, trygghet, tillganglighet och drift och underhall. | en analys som beaktar sakerhet,
tillganglighet, framkomlighet, trygghet, drift och underhall, utrymme, juridik och kostnad gors bedém-
ningen att endast ett fatal former skapar god tillganglighet for alla grupper. Ofta ar det visuell och taktil
véagledning for personer med synnedsattningar som brister. Det ar ocksa enbart ett par separeringsfor-
mer som har juridisk férankring: vagmarkering (heldragen linje) och nivaskillnad/kantsten. | rapporten
foreslas fortsatta studier av tva l6sningar som uppfyller tillganglighetskraven genom att kombinera olika
separeringsformer (vit linje och skiljeremsa i gatsten/vitmalad skiljeremsa av gatsten, plattbelaggning for
gaende respektive asfalt med symboler for cyklister) i stadskarna/stadsdelar och enbart vagmarken och
vagmarkering mellan stadsdelar.

3) | litteraturstudien ovan ingick bl a ett examensarbete (Viklund, 2003) som tog hansyn till hur olika
utformningar fungerade pa vintern. Den rekommenderade cykelbana narmast kérbanan, vagmarke for
pabjuden gangbana och cykel- och mopedbana samt att undvika separering med gatumaoblering, pollare
och tréadplantering med tanke pa snordjning.

4) Jonsson, L., Hydén, C. (2005) studerade i vilken man trafikanterna haller sig pa ratt sida av en
separerad gang- och cykelbana. Studien beaktade tillganglighet, drift och underhall, juridik mm.
Studierna gjordes inom en radie om 5 kilometer fran centrum, dvs i och mellan stadsdelar. Studien
visade att vagmarkeringar i form av cykelsymbol har mycket stor inverkan pa att gaende och cyklande
haller sig till sina respektive ytor. De separeringsformer som fungerade bast var plattor pa gangy-
tan/asfalt pa cykelytan separerat med 3-4 rader smagatsten eller nivaskillnad nar man ser till
anvandande av ratt yta. Rapporten tog ocksa upp ett alternativ till separering av gaende och cyklister,
namligen att lata cyklister cykla i blandtrafik eller cykelfélt. Vid inventering kontrollerades ljushetskontras-
ten mellan gang- och cykelbanorna. Endast asfaltytor med sparrlinje hade tillracklig ljushetskontrast,
men dé& asfalten var blek eller vat s& var kontrasten fér liten &ven pa dessa ytor. Aven planerare i sex
kommuner intervjuades om hur de separerade gaende fran cyklister. | storre kommuner var utrymmet
ofta ett problem, medan de mindre kommunerna styrdes mera av ekonomi.

5) | en studie i Stockholm (Malm et al, 2007) utvarderades olika utformningar av separering mellan
géende och cyklister utifran perspektivet tillganglighet fér personer med synnedséttningar. Aven drift
och underhall, tillganglighet for personer med rorelsenedséttningar, cyklister, yrkestrafikens perspektiv
vagdes in, medan juridiska aspekter inte beaktades i sa tydlig grad. Studien gjordes i innerstaden,
férortscentra och i bostadsomraden, dvs i stadskarna och i stadsdelar. Studien rekommenderade plattor
pa gangytan/asfalt pa cykelytan i innerstadsmiljoer och omraden med centrumfunktioner, medan asfalt
pa bade gang- och cykelytan rekommenderades i boende- och parkmiljder. For att I6sningen med plattor
pa gangytan/asfalt pa cykelytan ska fungera taktilt far banan inte vara for bred. Som separering mellan
ytorna ansags en malad linje vara en battre 16sning &n rader av sméagatsten pga battre kontrast och
markbar hojdskillnad av en nymalad linje, som dock inte ar bestaende utan slits ner ganska fort.

6) Intervju och observationsstudie av I6sningar pa gc-bana foreslagna i Vagverket 2009:154, dvs for
separering vid dubbelriktad cykelbana: (separering med rad av gatsten kompletterad med vit heldragen
linje, plattor for gdende och asfalt for cyklister, streckad mittlinje och utmarkerade korriktningspilar samt
cykelsymboler pa cykelbanan, visade att utéver utformningen ar det viktigt med valdimensionerade
bredder, tydlig utformning i strackors bdrjan och slut samt en medveten strategi fér hur mopeder ska
hanteras (om mojligt ej tilldtas). For separering vid enkelriktad cykelbana i intensiv trafikmiljo:
skiljeremsa med gatsten/ranndal kompletterad vit heldragen linje, gangdel med plattor och cykeldel med
asfalt, skiljeremsa till korbana, vagmarkering, visade studien att utver utformningen pa stracka ar det
viktigt med god utformning vid ev busshallsplatser och valdimensionerade bredder. Studien gjordes vid
barmark och tog inte hansyn till drift och underhall.

7) VTl rapport 776 har studerat drift och underhall av tillganglighetsatgarder i tatort for 6kad tillganglighet
och sakerhet aret om. Projektet har omfattat litteraturstudier, intervjuer och medféljandestudier med
kommunal drifts- och planeringspersonal, expertseminarier samt en enkatundersokning bland landets
alla kommuner. Utifran dessa studier kan konstateras att anvandning av plattor och marksten okar
behovet av drift och underhall eftersom det I4tt blir ojamnheter och vaxer ogrés i skarvarna. Lésa plattor
och hojdskillnader mellan olika beldggningar orsakar méanga fallolyckor bland

fotgangare. Tre rader smagatsten som skiljelinje mellan gangbana och cykelbana far inte acceptans
bland driftansvariga, som ser problemet med ojamna ytor, ogras och svarigheter att snoroja.

8) Betankande av Cyklingsutredningen foreslar att cyklar med fler &n tva hjul eller sidvagn/cykelkarra
under vissa forutsattningar far féras pa kérbanan dven om det finns cykelbana (i 6vrigt fortsatt forbud ).
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Kallor for gang- och cykelbanor:

1) Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket (2010): GCM-handbok. Utformning, drift och underhall
med gang- cykel- och mopedtrafik i fokus

2) Gibrand, M., Nilsson, A., och Séderstrém L. (2009). Separering av fotgangare och cyklister - férstudie inom
SNE-RPD. Vagverket. Publikation 2009:154.

3) Viklund L., 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pa gang- och cykelstrak, Lulea
Tekniska Universitet, Lulea

4) Jonsson, L., Hydén, C. (2005). Utformning av separering av gaende och cyklande. Institutionen for teknik
och samhalle. Lund, Lunds Universitet.Kallor:

5) Malm Sara et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gaende och cyklister,
Trafikkontoret, Stockholms Stad, Stockholm

6) Véagverket 2009:154 Nilsson, A, Sdderstrom, L. (2010). Separering av gaende och fran varandra —
utvardering av goda l6sningar. Vagverket. Publikation 2009:155

7) Niska, A., Johansson, C. och Caesar, K. (2013). Drift och underhall av tillganglighetsatgarder i tatort. For
okad tillganglighet och bibehallen sékerhet aret om. VTI rapport 776, Statens vag- och transportforskningsinsti-
tut. Link6ping

8) SOU 2012:70: Okad och sékrare cykling — en déversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv Betdnkande av
Cyklingsutredningen. Stockholm 2012
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Principlosningar Placering Trafikanter
Snabbcykelstrak Mellan tatorter (i tatort) (G)CM

1) | rapporten Cykelexpressrutter — en kunskapséversikt och forslag till definition visas utformningsre-
kommendationer for separering av gaende och cyklister i tatort, i park och langs landsvag. Langs
landsvag rekommenderas att inte hanvisa gaende till cykelbanan varfor separering fran gaende ej blir
aktuell. Rekommendationerna namner inte personer med funktionsnedsattningar eller drift och
underhall specifikt. Separering fran gaende hanteras framst utifran perspektivet cyklisters framkomlig-
het och sakerhet. Rapporten ger exempel pa andra landers riktlinjer for separering fran gaende. | tatort
rekommenderas en nivaskillnad samt eventuellt andra avskiljare mellan trottoar/gangbana och
cykelbanan for att separera dem samt tydliga markeringar med linjer och symboler langs hela
cykelexpressrutten. Det ndmns ocksa att cyklister bér uppmarksammas pa korsande fotgangare med
skyltning och vagmarkering vid dverfarter som saknar trafikljus och att det bér ordnas utrymme fér
fotgangare i narheten av 6vergangsstallen sa att inte cykelbanan anvands av vantande fotgangare.

lllustrationen visar ett exempel pa en tatortsmiljé med enkelriktad cykeltrafik och tva korfalt at varje hall.
Bildkalla: Cykelexpressrutter — en kunskapsoversyn och forslag till definition (2012).

For snabbcykelstrak genom park anges det vara extra viktigt att gaende och cyklister tydligt separeras.
En kombination av skyltning, linjemarkering samt fysiska avgransningar som tradplantering eller refug
rekommenderas. For att forhindra att cyklister kommer in pa ytan avsedd for gangtrafikanter
rekommenderas atgarder som stenlaggning eller rafflade varningslinjer, som placeras i gangbanans
inledande parti och ska kannas nar de kors 6ver med cykel men inte paverka fotgangare.

lllustrationen visar ett exempel genom park dar cykelbanan och gangbanan ar uppdelade med en refug
samt blomsterplanteringar samt linjer i gdngbanan ska varnat cyklister om de borjar cykla pa "fel” sida
om refugen. Bildkalla: Cykelexpressrutter — en kunskapséversyn och férslag till definition (2012).

2) Betankande av Cyklingsutredningen ndmner supercykelvagar som en utformningsvariant av vad
som juridiskt &r en cykelbana och férordar inget nagon féréndring av trafikférordning.

Kallor for snabbcykelstrak:

1) Cykelexpressrutter — en kunskapsoversyn och forslag till definition (2012). Léwing, K. Koucky, M. & Kleberg,
J: Koucky & Partners AB pa uppdrag av projektet Oresund som cykelregion

2) SOU 2012:70: Okad och sakrare cykling — en éversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv Betéankande av
Cyklingsutredningen. Stockholm 2012
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Diskussion och slutsatser

Separering pé gc-végar

Sammanstillningen visar att den lampligaste separeringsformen for att atskilja
gdende och cyklister (som dr godkédnd enligt ALM?2) tycks vara vigmarkering
med heldragen linje, som gjorts taktilt kinnbar genom att vigmarkeringen
kompletteras pad olika sitt t.ex. att ligga den vita markeringsmassan i flera
lager.?® Det ir viktigt att underhélla linjen sa att den behéller sin taktilitet, men
aven sin kontrast. Vad detta innebér i1 praktiken &r inte klargjort. Andra juridiskt
godkdnda separeringsformer &dr kantstod/nivaskillnad (t.ex. trottoarkant) eller
skiljeremsa (t.ex. grasremsa eller annan plantering). En skiljeremsa i 3-5 rader
gatsten mellan gangbana och cykelbana &r inte att reckommendera av driftsskal
pga problem ojimna ytor, ogris och svérigheter att sndrdja. Aven separering
med pollare och tridplantering bor undvikas med tanke pé snoréjning.

For att se till att gdende och cyklister héller sig pa sina ytor, utover den
avskiljande linjen, kan det rekommenderas att anvinda markplattor for gdende
och asfalt for cyklister i miljoer ddr manga gdende och cyklister fardas, som t
ex 1 innerstaden och i stadsdelscentrum. For att 16sningen med plattor pa
gangytan/asfalt pa cykelytan ska fungera taktilt far banan inte vara for bred. I
mindre trafikerade omraden &r asfalt for bdde gadende och cyklister det basta.

Andra faktorer som tydliggér och kan rekommenderas ar vigmarkeringar i
form av cykelsymbol som har stor inverkan pa att gadende och cyklande héller
sig till sina respektive ytor. For dubbelriktade cykelbanor kan streckad mittlinje
och utmarkerade korriktningspilar tydliggora ytterligare. Man bor undvika att
gidng- och cykelbanan ér lika breda eftersom det kan missuppfattas som en
dubbelriktad cykelbana. Det dr sdrskilt viktigt med tydlig utformning i strackors
borjan och slut och forbi eventuella busshallsplatser. For att det ska vara tydligt
dven vid vinterviglag rekommenderas cykelbana ndrmast korbanan och
viagmirke for pabjuden gangbana och cykel- och mopedbana.

Det ér en stor skillnad mellan vad som &r godkéint enligt ALM och vad som
anses gorbart for kommunerna. Som det dr idag kompromissas det med att méla
vit heldragen linje och de som maélas &r séllan taktilt kdnnbara. Att atskilja
gdende och cyklister med nivaskillnad &r mindre utrymmesflexibelt och kan
leda till fler singelolyckor och skulle krdva tillrickligt med bredd over ett
langre strak for att detta skulle kunna rekommenderas.

Separering genom cykling i blandtrafik

Om inte extra medel sétts in for kommunerna att atgérda (och drifta) detta
(vilket skulle gynna savél gdende som cyklande) sa maste nya Idsningar fram
som dven tar hiansyn till kommunernas realitet. Tills vidare kanske gemensam
GC-bana bor tillatas i ytterkanterna och motorfordonsflédena vara sa laga att
cyklister kan cykla i blandtrafik i centrum- och bostadsomréden. A andra sidan
ar det 1 ytteromraden cyklisterna firdas med hog hastighet och enligt cyklings-
utredningen fér inte snabba cyklister vélja korbana om cykelbana finns sé de
snabba cyklisterna kommer fortsitta blandas med gaende. Cyklingsutredningen
foreslar att barn vid fard med cykel till och med det ar de fyller atta &r, om
cykelbana saknas, far anvinda gangbanan.

20 Som i exempelstrak 15 i rapporten: Stahl, A., Almén, M., Wemme, M., Att orientera med hjalp av ledytor —
Blinda testar taktiliteten i ytor med olika material och struktur. Vagverket, Publikation 2004:158
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Mopeder pa GCM-véagar

Trafikverket har under 2013 I4tit Trivector’! undersoka trafiksikerhets- och
tillganglighetseffekter av att tillata moped klass 1 pd GCM- végar samt att
faststéilla vilka kriterier som utgdér en forutsittning for ett sddant beslut.
Forslaget fran utredningen ar att detta ska kunna tillatas utanfor tatort om gem-
védgen dr tillrackligt bred och inte har en viktig funktion for skolbarn, personer
med funktionsnedsittningar eller utgdr ett rekreativt/tyst strdk. I samma
utredning foreslas, utan att detta utreds vidare, att moped klass II generellt inte
ska fa anvdnda gcm-banor inom tittbebyggt omrade. Detta motiveras med att
hastighetsskillnaden mellan moped och motorfordon inte &r sirdeles stor i
tatort. Detta skulle innebéra en 6kad trygghet och trivsel for GC-trafikanter och
ddrmed tillgdnglighet for personer med funktionsnedsittningar pd GC-vigar.
Det skulle ocksa underldtta Overvakningen for polisen och underldtta for
trafikanterna att veta vad som géller.

2" Mopeder klass | pa4 GCM-vagar — utredning av kriterier for tillatande, Trivector Rapport 2013:21.
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6. Systematiskt arbete med planering och ut-
formning for gaende

6.1 Inledning

I projektets etapp 1 visades att det finns ett behov av att kommuner och
regioner arbetar mer effektivt och systematiskt med planering och utformning
for okat gdende och gor gaendet till ett mera normgivande inslag i planeringen.
I 6.2 redovisas slutsatserna frdn etapp 1 om systematiskt arbete med planering
och utformning for gdende. Med detta som bakgrund inleddes ett arbete med att
ta fram en végledning for gangplanering som snarare fokuserar pa hur arbets-
processen kan framjas, dn péd konkreta planerings- och utformningsprinciper. I
framtagandet av végledningen involverades foretrddare for tvd kommuner
(Luled, Almhult). I kapitel 6.3-4 redovisas resultat fran ett par workshopar som
genomforts i de bada kommunerna och hur de paverkat vigledningen. Vigled-
ningen presenteras i Trafikverket publikation 2013:057.

6.2 Systematiskt arbete med planering och utformning
for gaende

Etapp 1: Vilken kunskap har vi att utga fran?

Den samlade slutsatsen fran forsta etappen dr att det &r viktigt att visa pa
géendets betydelse for forflyttning och dess olika dndamal, och att géendet
déarfor borde vara ett normgivande inslag i planeringen genom att ta fram en
policy for gaende dir inom vilka grupper det gar att vinna flest gdende lyfts
fram samt att definiera de aktdrer som dr relevanta nér det géller gaendefragor.
Halsoaspekten &r en viktig frdga som ocksé kan vicka intresse for planering for
gdende hos politiker, tjinstemdn och allménhet.

Planering for och analys av gdende innebdr att béttre kunna kvantifiera
gdendet fOr att battre kunna forstd och planera for dess behov. Kvantifiering av
gdendet ger dven underlag for kostnadsmodeller som underlag for samhillseko-
nomiska kalkyler. For transportsdttet gaende dr delresorna viktiga vilket béttre
bor framga i statistiken.

Ett sdtt att komma vidare dr dven att ndrmare studera motivet till att ga. Nar vi
gér till arbete och skola vill vi girna kunna ga gent, inte bli fordrjda av
biltrafik eller cyklister, och inte heller bli fordrdjda av andra gdende. Miljon vi
gér i for en motionspromenad dr en typ av omrade ddr man vill ha gott om yta
och vill kunna fardas snabbt. Om vi flanerar mellan affarer och caféer fardas vi
1 lagre hastighet och flanerandet kan vara ytkrdvande. Gaendet till kollektivtra-
fiken dr en annan typ av motiv. Anspraket dr att vigen dit ska vara gen, siker
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och trygg osv. Det dr dven viktigt minska hindren for att gd, genom att forbéttra
drift och underhdll for komfort, tillginglighet och minskande av singelolyckor,
samt forbittrad vdgvisning och trygghetshdjande atgirder for den personliga
sakerheten. Hinder av den sorten att motorfordon och cyklister tranger in pa
ytan for gaende finns ocksa, eller att gdende gar pa cykeldelen.

Trafikplanering for gaende genom lokalisering i orten, och nitet och maskvid-
den av géendenitet ingar dven i det fortsatta arbetet for gdende och fotgidngare.
En god trafikplanering ur ett gdendeperspektiv innehdller kontinuerliga och
gena gangstrdk i en smaskalig miljo som inte dr enformig. Man ska oftast se
andra ménniskor nar man gar. Kopplingen till kollektivtrafiken bor battre lyftas
fram och hur giende ska separeras fran cykeltrafiken. Det finns viktiga problem
for gdende pa detaljerad niva, till exempel ytjimnhet mm. ur ett tillginglighets-
perspektiv allmint, och utformningen av korsningspunkter med motorfor-
donstrafik avseende sédkerhet, trygghet och framkomlighet.

Gaende | litteraturen

Det finns i dag en god atkomst till litteratur i &mnet gdende, svarigheten &r
snarare tidsatgdngen for att genomfora en litteraturstudie och sammanstilla allt
material. Svarigheten med litteratursammanstillningar dr &dven att gora
avgriansningar mot vad som redan dr ként och ta fram sddan som dr mindre ként
1 (svensk) trafikplanering for gdende. En dvergripande slutsats av litteraturstu-
dierna dr dock att litteratur om just planering for géende fortfarande ar av
overgripande natur, samt den kunskap som finns i dag generellt inte &r
strukturerad utifrdn olika hierarkier 1 trafikplaneringen fran detaljnivd till
overgripande planering.

Begreppen fairdmedelsval — vigval — malpunkter — byggd miljo (for gadende) har
visat sig vara centrala inom dmnesomradet planering for gdende, de dverlappar
dessutom, och det dr svart att hitta handfasta rdd som géar att omsitta i plane-
ringen direkt i dag. Aven frimja giende #r centralt dir de positiva hélsoeffek-
terna av gdendet dr viktiga. Gruppen gaende dr en mycket heterogen grupp,
men ett sitt att komma vidare i beskrivningen av fotgidngare kan vara att
beskriva dem utifran fardhastighet. Tillgdnglighet och framkomlighet ar ocksa
centrala begrepp.

Ett av de viktigaste resultaten fran litteraturen fir 4ndé vara bristen pd data som
beskriver och kvantifierar gdendet som transportsitt. Aven den fortfarande
overgripande kunskapen av stadsplaneringens och dédrmed finmaskighetens och
tathetens betydelse for planering av géende ér ett viktigt resultat.

Intervjuerna med trafik- och stadsplanerare

En 6vergripande analys frén intervjuerna med trafik- och stadsplanerare &r att
gdendet och gaendefrdgorna inte &dnnu tydligt syns i1 planeringsprocessen, och
detaljkunskapen om gaendes ansprak dnnu saknas, beskrivet som:
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®m  Hur gdende som transportsétt kommer in i planerarbetet &r inte tydligt
och varierar

m  Gaendet planeras ibland som en egen grupp efter det att motorfor-
donstrafiken och cykeltrafikens behov har tillgodosetts, inte tydligt som
del av hela transportsystemet

m  Gaendets sirskilda behov beaktas inte alltid, utan far utgora en del av
”gdng och cykel”
m  Gaendets koppling till kollektivtrafiken anses inte foljas upp

m  Politikerna i de beslutande ndmnderna har inte tydligt kunskap om och
anses inte prioritera gdendet

m  Det finns inga politiska beslut om att prioritera gaendet, och dirfor lyfts
gdendet heller inte fram i den kommunala planeringen, det finns t.ex.
inga program for gaendeplaneringen

m  Det utfors fa eller inga rdkningar av gdende som transportsétt, och kun-
skapen om floden och kvantifierbara beskrivningar av gaende saknas
darfor

m  Stadsbyggandet som sddant anses vara ett problem da strukturerna i
orten och lokaliseringen i orten inte gynnar gadendet mellan olika stads-
delar

m  Korsningspunkterna mellan gdende och motorfordonstrafik &r inte alltid
trafiksékerhets- eller hastighetssikrade.

Aven positiva aspekter lyfts fram i intervjuerna med trafik- och stadsplanerar-
na. Till exempel finns i alla kommuner en medvetenhet om att planera for
sarskilda grupper av gaende; barn, dldre och funktionshindrade. Man anser sig
ha goda kunskaper om eller vet hur man tar reda pa vad som &r god planering
for gdende. Gdendes ansprék som ndmns &r:

Tydligt markerade och sidkra 6vergangsstillen med bra sikt

Kontinuitet i gingstrdken och nérmsta vdgen utan att ga nagra omvégar
Bra underhéllna géngbanor

Trevlig vég att ga ldngs och inte vara enformigt

Det ska kdnnas och vara tryggt

Inte for branta vagar

Ytans jamnhet dr viktig

Smaskalighet anses vara positivt

Det ska vara framkomligt pd vintern

Man ska se andra ménniskor nir man gér.

Expertseminarium

Experterna betonade vikten av att etablera en gemensam problemsyn som
utgangspunkt for hur vi ska arbeta vidare med planering for giende och
fotgingare. Diskurser och begreppsbildning om géende och fotgidngare behdver
utvecklas for att formedla till dem som ingér i1 inférandet av planering for
géende; politiker och tjanstemén i kommuner och statliga verk.

Experterna lyfte fram att de positiva hdlsoeffekterna av gdendet bor testas som
aspekt att lyfta fram till politiker och andra beslutsfattare for att visa pa vikten
av planering for gdende. En av de viktigaste gemensamma asikterna var dven
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bristen pd data som beskriver och kvantifierar gdendet, och till det hor bristen
pa metoder for att mita giendet. Aven den fortfarande dvergripande kunskapen
av stadsplaneringens och ddrmed betydelsen av finmaskigheten och tétheten i
gdendenitet lyftes fram.

Det av EU finansierade COST-projektet “Pedestrian Quality Needs”?* ir ett
projekt som slutforts under senhdsten 2010. 1 projektet visas svérigheten att
beskriva gdendet med. Dessa punkter har mycket gemensamt med resultatet
frén denna studie:

Brist pa lyhordhet och politisk vilja att samla in uppgifter om gaende
Data samlas pa ett splittrat och inkonsekvent sétt

Indikatorer och/eller metoder i trafikmétningar dr inte lampliga for
mitning av gadende

Begrinsad finansiering av studier och datainsamling om gaende
Personal saknar kunskap och tid att analysera och anvinda data

Information finns dar, men anvands inte
m  Forekomsten av data &r inte kind, eller svart att fa tillgang till data.

Den samlade slutsatsen fran etapp 1 att det ar viktigt att visa pa gdendets
betydelse for forflyttning m.fl. &ndamal, och att gdendet dirfor borde vara ett
normgivande inslag i planeringen.

Policy fér gaende

Det ar ett glapp mellan visionen om det goda och vad man faktiskt planerar for
i samhéllet och hur samhéllet utvecklas. I kommunerna uppfattar man arbetet
for gdende som tdmligen kontinuerligt d&ven om géng ofta &r ett bortglomt
transportsitt, vilket i sig dr en tydlig motséttning. Traditionellt har bilen varit
fokus i1 planeringen, men det dr pa vdg att fordndras anser minga. Ingen av
kommunerna har sérskilda program for gadende. Det som eventuellt kan ses som
kontinuerligt arbete for gdendet och de gdende &r trygghetsvandringar och
trafiknitsanalyser for att hdvda de oskyddade trafikanternas behov, hastighetso-
versyn i tdtorterna, sittbdnkar, och varmeslingor pa gigator och promenadstrak.
Utgéngspunkten dr oftast tillgdnglighet for dldre och personer med funktions-
nedsdttningar. Inventering av barns skolvdgar gors eller har ocksd gjorts.
Intervjuerna i kommunerna indikerar att gaendet inte har en tydlig roll i den
kommunala planeringen.

Samhiéllet behover ge gdendefragorna mer utrymme och skapa bilden av att
gangtrafiken dr en norm och dérigenom ges hogre status. Barn, dldre och
funktionshindrade &r inga forsumbara grupper utan har ocksa ritt till sin andel
av insatserna. Det dr dven intressant att bedoma inom vilka grupper det gér att
vinna flest gdende. I det arbetet ingar att definiera de aktorer som é&r relevanta
nér det giller gdendefragor:

22 pedestrians’ Quality Needs: Measuring Walking. Final Report - Part B4: Documentation, 2010.
http://www.walkeurope.org/uploads/File/publications/PQN%20Final%20Report%20part%20B4.pdf.
Information hamtad 22 februari 2011.
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Vem har kunskap?

Vem &r med och planerar?

Vem beslutar? Vem bestimmer?
Vem initierar?

Inte glomma andra relevanta aktorer, kommunen: politiker, tjinsteman
och allménhet.

For att komma fram till en policy for gdendeplanering lyfts foljande fragor fram
som viktiga: anvdnda den kunskap som faktiskt finns om gaende, paverka den
politiska viljan, ge underlag for planer dar gaendet lyfts fram, de positiva
hilsoeffekterna av gdendet, och dir sa ar aktuellt Trafikverkets roll i planering-
en for gaende.

Olika nivaer i trafikplanering fér gaende

Stadsbyggandet styrs av ménga olika aspekter vilka kan leda till en struktur
som inte gynnar eller bjuder in till gdende. Exempel ér lokalisering av extern-
handel och annat som direkt missgynnar dem som inte har bil. Lokaliserings-
och strukturfragor bor sdledes bittre analyseras utifran ett gdendeperspektiv. Att
fortsdtta arbeta utifrdn en fragestéllning om malpunkter &r darfor inte givande.
Fokus bor édndras till att det &r stadsstrukturen 1 form av lokaliseringar, och
nitet och maskvidden som &r det intressanta i det fortsatta arbetet for gaende
och fotgéngare.

Den téta staden dr viktig for gdendet, men en viktig fraga ér pé vilket sétt staden
ska vara tit. Det konstateras att det dr viktigt att det finns (gott om) plats for
gdende och att denna yta inte inkrdktas av cyklister och tvdrt om. Dessa
problem Okar med okande flode av gaende och cyklister. Det kan finnas en
motsittning mellan onskan om att fa bade gott om plats och den téta stadens
fordelar, gédngytan konkurrerar med andra ytor: park, gemensam yta, och
kvartersmark. Det kan dven vara en skenbar motsittning mellan den téta staden
och behoven av ytor att ga pa.

Man kan dven anmédrka pa métningar som sdger att det dr i de tédta centrala
omradena man gar mest och drar slutsatsen att det &r den téta stadsbebyggelsen
med sin karaktdr, som attraherar. Om man skapar en liknande miljé ndgon
annanstans, kommer den da ha lika mycket gdende, vara lika populdr, da den
anda inte dr i centrum?

En god trafikplanering ur ett gédendeperspektiv innehaller kontinuerliga och
gena gangstrak i en smaskalig miljé som inte dr enformig, och vil underhallna
gangytor dven péd vintern. Man ska oftast se andra madnniskor ndr man gar.
Kopplingen till kollektivtrafiken bor battre lyftas fram. Det &r inte tydligt hur
eller nér gaende ska separeras fran cykeltrafiken.

Det finns viktiga problem for gdende pa detaljerad nivé, som redan dr kénda,
men som vi baserat pa denna studie ser att man maste arbeta vidare med. Det ar
till exempel ytjimnhet m.m. ur ett tillginglighetsperspektiv allmint, och
utformningen av korsningspunkter med motorfordonstrafik avseende sédkerhet,
trygghet och framkomlighet.
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“Effektsamband inkl hdlsoaspekter

Finansiering och planering av gaendeprojekt dr en komplex och svarstuderad
fraga eftersom det i dag inte finns tydliga underlag fran flodesmétningar och
liknande for att kunna beskriva effekten av atgirderna. Det dr alltsa viktigt att
bittre kunna kvantifiera gdendet for att béttre kunna forstd och planera for dess
behov. Trafikrdkningar av fotgéngare dr alltsd ndgot som méste utvecklas, gérna
med enkla maskinella metoder, for att kunna beskriva och bevisa hur vanligt
gang ar som transportsatt.

Géangnitet behover ges samma status som bilndtet eftersom gang aldrig kan
vara ett sdrintresse, och ett sitt for att uppnd detta skulle kunna vara att fora in
gang- och cykelstrak i NVDB (nationella vigdatabasen). Fotgidngaren behover
saledes vara en norm med samma status och transportkvalitet som for biltrafi-
ken. Biltrafiken far foljaktligen anpassa sig.

Trafikrdkningarna dr dven viktiga for att visa pd effekterna om man gor
fordndringar for gdende, och kvantifiering av fotgéingarna utgér sedan ett
planeringsunderlag. Kvantifiering av géendet ger d4ven underlag for kostnads-
modeller som underlag for samhillsekonomiska kalkyler. For transportséttet
gdende dr delresorna viktiga vilket battre bor framgé 1 statistiken.

Halsoaspekten &r en viktig frdga som ocksé kan vicka intresse for planering for
gdende hos politiker, tjinstemén och allménhet. Virderingen av hilsovinsten av
gdende ar troligtvis storre dn vdrderingen av restidsvinster och miljévinster av
gdende enligt gingse samhéllsekonomiska kalkyler. Ett 6kat intresse for hilsa
kommer ocksd fram i intervjuerna med de vuxna forvérvsarbetande som en
fraga vérd att undersoka vidare som en potentiellt allt viktigare drivkraft for att
ga eller springa i framforallt bostadens ndromrade. Problemen med géangtunnlar,
som accentureas vid vinterviaglag och vintermdrker, kan for nordliga stider ha
en sarskild dignitet.

Etapp 3 — Kvantitativ studie om férflyttningsvanor och goda/mindre
goda miljéer

Gemensamt for svaren till de inledande fragorna i den kvantitativa studien i
etapp 3 om hur ofta respondenterna gar &r att det var en ovintat hog andel
personer som géir ofta, bade till arbete/utbildning, for att handla livsmedel
annan typ av handel och néjen. De naturliga f6ljdfrdgorna ér siledes: Kan det
vara s att de som har svarat dr de som gillar att g eller har goda mojligheter
att gd mycket? Ar det en dverrepresentation av ofta-gdende bland de svarande?
Sé ar det troligtvis. Den hoga andelen ofta-gaende kan &ven bero pad hur man
som respondent har tolkat fragan, t.ex. att man nagon gang gér for att kopa
lunch under arbetsdagen, eller ndgon géng per vecka gar till kiosken eller
liknande, vilket kan betyda att g& och kopa livsmedel. Men dven med detta
antagande dr andelen ofta-gaende stor, det dr séledes forvdnansvért manga som
gér ofta till de olika angivna mélpunkterna eller drendena, en frdga som ocksa
kan vicka intresse for planering for gaende hos politiker, tjdnstemidn och
allménhet.
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6.3 Resultat Workshop 1

For att viagledningen ska hantera de utmaningar som kommunerna stills infor
och méta de behov som finns nidr man arbetar med gangfragor, involverades
foretrddare for tvd kommuner i framtagningen av végledningen (Luled,
Almhult).

Workshop 1 hade temat: Fran utmaningar och behov av stod till avstamp for
bittre arbete med gaendefrdgor. Den genomfordes med kommunala politiker
och tjinstemdn och behandlade mal och visioner i arbetet med gangfrédgor i
kommunen (tema 1) respektive utmaningar i arbetet med gangfragor i kommu-
nen och behov av mer konkret vigledning i detta arbete (tema 2) samt om hur
kommunen kan arbeta mer systematiskt och effektivt med gangfragor (tema 3).

Workshopen ér av dppen/explorativ karaktdr for att ta ”tempen” pd kommunen
och fa input till vilka delar som bor inga 1 vigledningen.

Workshop 1 genomfordes 1 januari 2012 i respektive kommun och tog en
heldag.

Sammandrag av workshop 1 i Aimhult
Vid workshopen deltog drygt 10 politiker och tjanstemén.

Tema 1 — Vad vill vi uppna i planeringen? Mal och visioner.

Politikerna och tjanstemannen som deltog har inte tinkt s& mycket pa gaende
som ett transportslag i sig. Darfor finns det inte heller nagra tydliga mél och
visioner med gangtrafikplaneringen. Under diskussionerna framkommer dock
att det finns en hel del mal och ambitioner som berdr delar av gangtrafiken. Till
exempel finns det en ambition om att alla barn i titorten ska kunna ta sig till
och fran skolan till fots eller cyklande. Samtidigt uppmanar skolan att barn
under 11 &r inte ska gé eller cykla sjélva i trafiken. Det finns ocksé ett mél att
den yttre miljon ska vara tillginglig for alla, oavsett funktionshinder. I
centrumplaneringen finns ambitionen att man ska kunna komma till centrums
yttre ring med bil och sedan gd in. Bittre gingstrdk i1 Ost-vistlig riktning,
over/under stambanan, dr en av de saker som behovs for att forverkliga den
ambitionen.

Utover ovan ndmnda ambitioner och mél ndmndes en hel del dnskemal och
projekt som diskuterats i olika sammanhang, bland annat sammanhingande
géngstrdk och att man ska kunna kénna sig trygg och sidker under dygnets alla
timmar.

Tema 2 — Vilka utmaningar stélls vi infér?

Inverkan pa centrumhandeln:

Esplanaden — gagatan i centrum — diskuteras en hel del. Forslaget att géra om
Esplanaden till gégata har varit uppe tidigare men handlarna ar negativa.
Forslaget att begrdnsa antalet parkeringsplatser i centrum kommer upp men da
ar man radd att livsmedelsaffirerna forsvinner ut vilket leder till att dven de
som bor i centrum blir bilberoende. Darfor efterfragas fakta eller andra
kommuners erfarenheter om hur handlarna paverkas av olika atgirder for att
gynna giende respektive for att begransa biltrafiken.
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Biltathet och attityder:

Kommunen dr mycket biltdt med en bil per arbetande invanare. Dessutom é&r
det ménga som bor i ytteromrddena eller pé landet langt utanfor tatorten. Det &r
svért att f& kollektivtrafiken att bli tit nog och mentaliteten ar véldigt bilvinlig.
Det hor till smastaden och bilburenheten upplevs av manga som en del av
charmen, berittar man. Att f dem som bor i tdtorten att stilla bilen ses daremot
som mojligt att fordndra. Att de som kor till titorten inte tar bilen mellan varje
affar dr ocksa en utmaning som upplevs mojlig att paverka. Slutsatsen blir att
attityder kanske ar den allra viktigaste fragan.

Parkeringsfragan:

Almhult har ingen parkeringsvakt och regelefterlevnaden upplevs problematisk.
Parkeringstider ignoreras och didrmed krdvs det manga fler parkeringsplatser
centralt 4n om reglerna foljts.

Utga fran gaende i planeringen:

Almhult har en stor inpendling med tag till IKEA. De gér vart de &n ska och nir
de ska till/fran stationen genar de Over vigen istillet for att anvinda gangtun-
neln. De stoppar da tillfalligt upp biltrafiken och orsakar mycket diskussioner i
Almhult. Man har mitt upp att de sparar 1 minut pa att gena dver vigen och
pendlarna sjdlva séger att “den minuten dr viktig”. Det visar hur viktigt det ar
att ta utgdngspunkt i gangtrafikanterna nar man planerar for dem.

Enhetlig och estetisk tillganglighet:
En annan utmaning &r att behalla enhetlighet och estetik nidr man tillganglighet-
sanpassar centrum.

Vad anvénds fér stéd idag?

En gang- och cykelutredning som gjorts tidigare anvénds som stod i arbetet.
Man kénner till handbdckerna men anvénder dem inte sa mycket eftersom man
upplever att de ar skrivna for storre stdder. Erfarenhet och bollande med
konsulter anvéndes i storre utstrdckning. Man saknar ett nétverk for tjdnstemén
i sma kommuner for samarbete kring policys, rutiner och checklistor samt ett
bollplank vad géller lagtext.

Tema 3 — Hur uppnar vi det vi vill?

Det viktigast dr att arbeta med attitydfordandringar. Folk méste vilja g&d och om
de inte testar att g& s kommer de inte att uppticka att de tycker om det.
Géendetdvlingar, kulturvandringar, stavgang, gaende skolbuss, premiering av
de som stdller bilen och av dem som gar till arbetet kommer upp som forslag pé
atgarder. Information till allmdnheten om hélso- och miljoeffekter anses ocksa
vara viktigt. Att rusta upp gangstrak och satsa pa inbjudande miljoer och god
belysning samtidigt som man arbetar med attitydfragan tror man skulle ge bést
effekt.

Kostnaderna for upprustning av gdendendtet borde séttas i perspektiv till
satsningar pa motionsanldggningar for hundra miljoner kronor, sédger nigon.
Man skulle kunna anldgga fler trevliga rundor, till exempel en kirleksstig
utmed sjon, gangtrak med upplevelser, kulturstrak och tréningsstationer utmed
gangstraken.

Det kommer ocksa upp forslag pé att arbeta fram en vision om géendefragan
och hur man ska arbeta med den i Oversiktsplanen. Arbetet med giende borde
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finnas med genom hela processen mer systematiskt och ndgon borde ha
ansvaret for att bevaka fradgan. Gang- och cykel bor behandlas separat redan
frdn borjan, anser man. Trygghet dr en viktig friga for att folk ska kunna gé
aven under vinterhalvéaret, man kan till exempel fundera redan tidigt pa vilket
det reella gaendenétet blir pa kvéllstid samt utga fran gaende nar man véljer och
placerar ut belysningen.

Det dr viktigt att borja véldigt konkret och att borja med en gang sdger nagon.
Vad kan jag gora redan idag? Vad kan jag gora imorgon? Vad kan jag gora nista
vecka? Annars dr det létt att fradgan skjuts pa framtiden och gloms bort.

Sammandrag av workshop 1i Lulea
Vid workshopen deltog 14 politiker och tjanstemén.

Tema 1 — Vad vill vi uppna i planeringen? Mal och visioner.

Man borjade med att berétta att det i dag dr 30 km/h hastighetsgréans i centrum,
stadskdrnan, vilket man &r n6jd med eftersom det gagnar de gdende. Man har
borjat ta fram ett trafikprogram, som gar ut pé att 6ka GCK pé bekostnad av bil,
av miljoskél och attraktiv stad-anledning.

Man arbetar nu i kommunen med att ta fram program A-F for kommunen, (en
sorts vision eller mélprogram) som &r forvaltningsovergripande:

Program A: Barn, unga, demokrati

Program B: Upplevelser och rekreation
Program C: Stadskirna, centrum och skirgard
Program D: Stad och land

Program E: Entreprendrskap och ldrande

Program F: Resor och Transporter

Att prata om géende pa workshopen anses som bra eftersom det ingdr i manga
av punkterna.

Man har som mal i kommunen att 6ka gaendet. Malet med planeringen i
kommunen ér att skapa attraktiva motesplatser och attraktiva malpunkter, vilket
ger mojlighet for rorelse och trygghet, att utveckla promenadstrak for folknojet
att promenera och forbittra upplevelser pa transportstrdken. Det saknas dock
struktur for bra gaende. Ett urval av 6vriga punkter som ndmndes var:

- Attraktiva strak - Attraktiva stadsdelscentrum (upplevd
- Struktur saknas trygghet)

-”Bilfri” upplevelse, ej buller -Barn i fokus for att forma vanor

-F4 bort barridrer i fysisk miljo -Lét barn g sjélva till skolan

- Attraktiv stad — ej bakgator, trivsamt -Péaverka foréldrars skjutsning

-Fysiska atgdrder i stadscentrum for - M®0jligt att ga pa landsbygden (ekonomi)

att prioritera gdende +byar

-Tillgéinglighet i centrum -Endast landsvégar plogas = bekymmer
-Prioritera géende i centrum - Kommungemensam policy mot Trafikverket
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- Aret-runt-aspekter, DoU - Uppmuntra till utevistelse
-Utbredd stad — buss till stan, -Narhet till rekreationsstrak for alla
mojlighet att ga i stan -Paverka mentala forestillningar
-Ode stadsdelar, otryggt kvllstid -Samla forvaltningar, bilden
(tunnlar) dven vid koppling mellan

stadsdelar

Man anser att det vore bra med ett mal beskrivet som andel GCK av resandet,
det vore tydligt och handfast for att f4& genomslag, samt att ta utrymme fran
bilarna.

Tema 2 — Vilka utmaningar stélls vi infér?

Bildgandet &dr “stort” och viktigt i Lulea. Biltrafiken okar med 0,5% per &r i
Luled, och Lulea har ett samhélle som &r byggt kring bilen. Handelsomradet
Storheden genererar trafik, och en del handlare pa Storheden é&r inte intresserad
av G-trafik. Gdendet hamnar i konflikt med andra trafikslag och det som blir
béttre for vissa blir simre for andra. Darfor bor man lyfta frdgan om fordelarna
med giendet och minskat bildkande, mot allménheten. Det finns inga direkt
stod for att 16sa konflikterna. Det &r ingen enskild forvaltning som samordnar
frdgan Géende i kommunen. Men man anser att politiken borde gora det.

Utrymmesbehovet ér ett problem, att 6ka ytorna for gangtrafiken tar mer yta 1
det ibland trdnga gaturummet. GC-vdgarna &r i dag dr 3 m, men man forsoker
oka till 3,5 m men bor vara 4 m. Sdkerheten, singel G-olyckor ér ett kostsamt
problem for samhillet.

Politiken sdger att man tors ta fradgan, men det behovs delaktighet fran invanar-
na i processen. Végledningen bor darfor innehdlla hur man skapar delaktighet
med medborgare att ta fram malet. Man behdver stod for att fordndra den egna
mentala instillningen till bilen. Tidsbrist, den egna tiden alltsa, ar ett problem.
Tekniska nimndens ordforande sdger att det dr inga, kommer inga, utmanande
onskemal fran forvaltningar, dvs inga provocerande 6nskemal fran forvaltning-
arna for att planera for gdende(t). Fragan &r ocksa: Vem har mandat? Det ar ett
glapp mellan politik och tjdnstemain, eller det ar glapp mellan olika forvaltning-
ar, det &r stupror.

Det som behovs stod for i kommunen ér:
m  Parkeringsplatsernas betydelse, eller brist pa betydelse for handeln,
underlag for det

m  Attraktiva miljéer for G och C, vilket bidrag det ger till handel. Skulle
anvéndas for argument for mer attraktiva miljoer.

m  Kommunen/vi gor bra saker men lyckas inte alltid forklara det

m  Exempel genomférda ombyggnationen av Storgatan i centrum, ger puls i
centrum, ger mojlighet till upplevelsearrangemang och uteserveringar.

m  Forankrade processer ger mandat.
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Det som dr utmaningar for kommunen &r:
®m  Att genomfOra stadsmiljoprogram (inte en utmaning att ta fram dem)

m Littare att fa pengar till en sporthall men svérare att {4 pengar till mju-
kare fragor t ex. fritidsliv

m  Att vaga ta konsekvensen att ta fran bil till sma (enkla) insatser for
gaendet

m  Att vi tar bilen till "allt” och néra resor, det ar alltsa en utmaning att
dndra beteendet

m  Ingen jobbar med fragan hallbara resor.

Tema 3 — Hur uppnar vi det vi vill?

De mal eller delar som anses vara léttast att borja arbeta med var att peka ut
gdende som fardsétt i kommunprogrammet F: Resor och Transporter. Man bor
ocksé utvidga arbetet med trygghetsvandringar, eftersom det finns en upparbe-
tad systematik for dessa och for att de dr uppskattade. Man kan dven identifiera
en intressant slinga i varje stadsdel och identifiera strdk och binda ihop dem.

Syftet med gdendet péverkar vilka kvaliteter strdket ska ha, gor bristanalys
baserat pd syftet, t ex. dr striket tillrickligt intressant? Inom Program B:
Upplevelser och rekreation kartlaggs forutséttningar for motion och rekreation 1
varje stadsdel — detta inkluderar ”slingor” enligt ovan.

Det beskrivs som viktigt att identifiera och saluféra promenadstrdk och hitta
parter for detta t ex. ndgon intresseforening. Om samarbete med andra aktorer
startas blir det forpliktigande (i positiv bemirkelse).

De mal eller delar som anses vara svarast att forbattra dr arbetet med fyrstegs-
principen, att fa resurser till infrastruktur, dyrare transporter sen, bygg nir man
har pengar — géller Tekniska forvaltningen. Om man bygger maste det under-
hallas. Fortdtning kostar och var ska pengarna tas, man kan inte bade fortita
och lata staden véxa ut. Det géller att tro pa en strategi och hélla fast vid den,
och stad emot exploatorer som vill bygga.

Attitydfragan dr dven svar och det tar lang tid att dndra instdllningar fran
bilberoendet, det maste ske tvdrsektoriellt. Vem haller i taktpinnen for attityd-
fordndringsfrdgan? Det &dr enklare att framja kollektivtrafik och cykel, géendet
ar svérare att frimja. Kvéllspromenader och helgpromenader 4r ok, men
gingpendling svart.

Fortfarande och nu byggs bilberoende bostadssatteliter. I stdllet borde man
fortita eller skapa forutséttningar for att arbeta dar man bor. Det &r svért att
bygga GC-anslutningar i efterhand i/till bostadssatteliter.

Avslutningsvis fick deltagarna komma med 6nskemal pa innehall i vigledning-
en utifrdn sina utmaningar. Goda exempel é&r viktigast, och skilja det som ar
obligatoriskt for kommuner frén ovrigt, sa att kommuner kénner sig hemma, t
ex OP och vad som ir viktigt inom dessa. Langsiktighet 4r viktigt — planering
tar tid och ska fungera i kanske 50 ar. Det gar ej att &ndra synsétt hela tiden, det
madste vara hallbart. Det &r dven viktigt att fi med hur man gér fran planering
till genomforande. Hur man kan snabba pa det. Tar 100 ganger ldngre tid att
genomfora pga olika genomforandehinder.
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Deltagarna lyfte fram f6ljande goda exempel fran Luled som kunde anvéndas i
vigledningen:

m  Nyttja arstiderna — ga pa vatten.
®m  Bra samarbete Park & Fritid och Gata. Park & Fritid var tidigare inte
med i planeringsprocessen. Fritidsforvaltningen ar ej lagstyrda.

m  Folk gér till centrum och pa promenadstrak. Knokfullt.

Deltagarna tog upp foljande saker som de var intresserade av att testa:
m  Kul att testa att méta gdende, Fritidsforvaltningen har utrustning for
isarna.

Syntes och slutsatser

Likheter mellan kommunerna

I bdda kommunerna upplevdes det som positivt att samlas och diskutera
gaendet. Det finns en hel del mal och ambitioner och idéer som beror (delar av)
gangtrafiken, men ingen av kommunerna har hittills tagit ett samlat grepp om
planering for gaende.

Béda kommunerna stélldes infor flera utmaningar kopplade till bilen i arbetet
med gdende, dels motstdnd mot atgérder for att gynna gdende t ex i centrum om
det sker pa bekostnad av bilparkering, dels att bilanvéindningen ar sa utbredd
och att det krdvs dndrade attityder for att fa invanarna att inte anvinda bilen i
onddan”.

For att uppnd malet ansdg man 1 bdda kommunerna att man maste peka ut och
behandla gdende som ett eget fardslag och att ndgon borde ha ansvaret for att
bevaka gaendefragan. Bland det viktigaste i Ovrigt var att arbeta med attitydfor-
andringar. Bada kommunerna ville identifiera strak och slingor och gora dem
trevliga och intressanta. Trygghet ansags viktigt for att folk ska kunna ga éret
och dygnet om.

Skillnader mellan kommunerna

I Luled har man ett tydligare mal om att dka giendet &n i Almhult och mélbil-
den kring géendet dr mera vilutvecklad, vilket bl a skett genom arbetet med
olika forvaltningsoverskridande program.

Almhult sig utmaningar i vissa enstaka frigor: med parkeringssituationen i
centrala delar (p-vakt saknas), arbetspendlare till IKEA som genar dver viagen
(brist pa hinsyn till gdende i1 planeringen) och enhetlig och estetisk tillginglig-
hetsanpassning i centrala delar.

I Lulea sdg man flera utmaningar kring forankring, organisation och genomfo-
rande, t ex att det behdvs delaktighet fran invédnarna i processen och att man
behover forklara for invanarna om fordelen med att forbéttra for gdende (dven
om det sker pa bekostnad av annat). I attitydfrdgan angavs att nagon behover fa
ett mandat att arbeta med héllbara resor och att detta arbete bor ske tvarsektori-
ellt. I Lulea var fragor kring att minska bilberoendet ocksd mera framtradande
dn i Almhult. Det handlade om arbetet med fyrstegsprincipen och att fortita
staden och undvika att bygga bilberoende bostadssatteliter. Singelolyckor med
géende ndmndes ocksa.
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Det var fa skillnader i vad kommunerna tog upp om hur man uppnar maélet.
Almhult betonade mera att man behdver en vision om gdendefrigan och hur
man ska arbeta med den i Oversiktsplanen samt att arbetet med giende borde
finnas med genom hela processen mer systematiskt. I Luled var det mera fokus
kring forankring bland befolkning, utpekat ansvar for hallbara resor och att ga
frén planering till genomforandet, vilket handlade om att tro pé en strategi och
halla fast vid den, fran bade tjansteménnen och politiken.

Vad bér beaktas i vdgledningen?

Vigledningen bor passa for bdde sma och storre stider. Den bor ta upp hela
processen frdn att forma och forankra malbild till att genomfora och kommuni-
cera atgérder, varfor man gor dem och vad de har gett for resultat.

Det ar viktigt att skilja ut det som é&r obligatoriskt for kommuner, t ex i
oversiktsplaner och vad som é&r viktigt inom dessa. For att fa stod i arbetet med
de utmaningar man har efterfrdgas goda exempel t ex vad géller:

m fakta eller andra kommuners erfarenheter om hur handlarna paverkas av
olika atgérder for att gynna giaende respektive begriansa biltrafiken (bil-
parkering)

®  hur man skapar delaktighet med medborgare i att ta fram maélet och hur
man forklarar for invanarna vad man gor och varfor och att det hjélper

®  hur man arbetar med attitydforéndringar
®m  hur man gér fran planering till genomforande

For att uppnd malet ansdg man i bdda kommunerna att man maste peka ut och
behandla gdende som ett eget fardslag och att ndgon borde ha ansvaret for att
bevaka gaendefragan. Bland det viktigaste i Ovrigt var att arbeta med attitydfor-
andringar. Bada kommunerna ville identifiera strak och slingor och gora dem
trevliga och intressanta. Trygghet ansags viktigt for att folk ska kunna ga éret
och dygnet om. Genomforandeaspekter togs upp i bdda kommunerna, att det
géller att ga fran planering till genomforande.
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6.4 Resultat Workshop 2

Under maj 2012 genomfdrdes tvd kommunworkshops, i Almhult 14 maj, och i
Lulea 23 maj. Traffarna hade temat Prova och forbéttra vigledningen. Vigled-
ningen skickades i forvig med ett antal fragor som stod for kommunerna. Vid
workshopen diskuterades hur en god nuldgesbeskrivning tas fram, hur inrikt-
ning véljs och dérefter hur atgirder viljs baserat pa nuldge och mal. Huvudsak-
lig malgrupp var kommunala tjinstemén som arbetar med gaendefragor, dvs.
potentiella anvindare av vigledningen.

Workshop 2 tog en halvdag i ansprék.

Sammandrag av workshop 2 i Aimhult

Inledning
Vid workshopen deltog totalt 10 politiker och tjdnstemin.

e Vad har ni tagit med er fran forra workshopen?

Flera, bade politiker och tjanstemén, berdttade att de fatt upp ogonen for att
gang och cykel ar tva separata trafikslag. De konstaterar att det ofta &r problem
med plats och pengar och en tjdnsteman sidger ... Man kan prata om gdng men
nir det kommer till kostnadsbiten hamnar vi litt i det gamla tinkandet.”

En av tjdnstemidnnen kommenterar ocksa att det var véldigt nyttigt att prata
tillsammans om fragorna och fa en gemensam bas att std pa.

e Om véagledningen och dagens workshop

De flesta hade ldst hela eller delar av végledningen. Allmédnna kommentarer
som kom upp var att de hade Onskat en littldst kortversion. De tror att detta
delvis kan 16sas genom layout med bilder, ingresser, fiarger som leder en vidare
etc. Detta for att det finns sd& mycket kunskap som en liten kommun inte har
mojlighet att anvénda.

e Kommunens utgdngspunkt — Var befinner sig AiImhult?
Alla placerade Almhult som en liten nybdrjarkommun. Kommentarer som kom
upp var att allt idag utgar ifran bilen och att det krdvs god kommunikation for

att dndra det. De tror ocksa att det &r viktigt att dndra pé attityder hos kommu-
ninvanarna.

Kommunens utgingspunkt

. Stor kommun som Stor kommun som

S hittills arbetat lite redan arbetat mycket
“*  med gangplanering med gangplanering

_ Liten kommun som Liten kommun som
E hittills arbetat lite redan arbetat mycket
= med gangplanering med gangplanering

Nybdrjare Avancerad
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e Vad passar Almhult bast — ta samlat grepp om gaende eller lyfta gdende i
den ordinarie processen?

Deltagarna var §verens om att det var bist att arbeta med gaende 1 den ordinarie
processen. Ndgon kommenterar att det krdvs att politiker och tjanstemén ar
overtygade och har en gemensam mélbild, helst uppfoljningsbar.

Hur tar vi fram en god nulégesbeskrivning for arbetet med gaende?
e For vilka delar av gaendet ar nulaget kant?

Det finns en gc-plan for titorten men det dr mest cykel som varit i fokus. GC-
banor har anlagts vid nybyggen sedan 1960-talet men sys inte ihop till en
helhet. Det finns en gc-utredning om skolungdomar och sékerhet. Skolvdgarna
ar inventerade och trygghetsvandringar dr genomforda. Det mesta som kom upp
har dessutom atgirdats. En trafiksikerhetsanalys (enligt lugna gatan) har
genomforts.

Annars dr Almhult ett litet samhille och deltagarna tycker att de fir mycket
signaler direkt frin allménhet och dven polis om hur det fungerar - ”vi kénner
Almhultsborna”. Deltagarna konstaterar ocksa att de hade kunnat gora mer
kring genhet, konnektivitet och nédrhet. En av deltagarna podngterar att
manniskor dr olika och att det darfor ar viktigt med impulser fran olika invanare
som tex 1 trygghetsvandringarna som genomfordes med SFI-studenter (Svenska
For Invandrare).

Deltagarna nimner flera ganger att frigan om gdngmiljon &r attraktiv och hur
man skapar en attraktiv gdngmiljo. Man konstaterar ocksé att de fem passager
som finns under jarnvégen styr flodena i stor utstrackning.

e Vilka forvaltningar var inblandade i arbetet med nuvarande nulagesbe-
skrivningar?

Négon deltagare tycker att de samarbetar mycket mellan de olika forvaltningar-

na — tekniska, kommunstyrelsen, miljo, bygg, skola och fritid — och att det ar

valdigt viktigt att gora det. En annan tycker att de flesta frdgor hanteras i

’stupror”

e For vilka gaendegrupper och aspekter/delar av kommunen ar det
Onskvart att forbattra bilden av nulaget? Vad 6nskar ni att nulagesbe-
skrivningen ska anvandas till?

Det blir en diskussion om huruvida man kéanner till vad invanarna tycker.
Deltagarna papekar ocksa att de inte kan arbeta med en allméin nuldgesbeskriv-
ning — det dr for arbetskrdvande. Malbilden méste komma forst och sedan
nuldget.

Hur véljer vi inriktning fér arbetet med gaende?
e Vad skulle en gemensam malbild for Almhult innehélla?

Flera ndmnde trygga och sikra skolvigar samt attitydfordndringar som viktiga
malbilder. Attraktivitet i form av utsmyckningar, lek- och motionsredskap
ndmndes likvil som bénkar som dr nddvéndigt for en tillgénglig gangmiljo. En
av deltagarna tyckte att de borde ta fram tidsavstdnd for gang mellan olika
platser, en annan tyckte att regelefterlevnad &r ett viktigt mal. ”Attraktivare



50

Trivector Traffic

Almhult”, ”Nirhet genom géng”, “Trygg och siker kommun” och “minskat
bilberoende” var ytterligare forslag pa mélbilder for Almhult.

e Var formas malbilden forst, i ordinarie verksamhet eller i ett eget
spar/dokument?

Deltagarna siger att en sa liten kommun inte kan ha s manga separata spar. En
workshop for att sitta riktlinjerna och sedan in i ordinarie verksamhet tror man
fungerar bast. Nagon pépekar att malbilden bor ha tva nivaer, en langsiktig och
en kortare — helst med delmal pé vigen. Ett forslag ér att ha ett policydokument
och sedan arbeta ned det pa andra nivéer.

e Hur ser man till att det inte gléms bort?

Man borde borja med gaendet, sdger en av deltagarna. En annan svara att nér
ekonomin och det praktiska kommer in s slédpper vi det &ven om vi hade med
det fran borjan”. En annan péapekar att de aldrig ifrdgasitter kostnaderna for
bilvdgarna — de ska ju byggas dnda medan gang- (och cykel)viagen kanske inte
finansieras fullt ut. De konstaterar att gng- och cykel ir hopslaget i dagens OP
och att det dr en brist.

e Vad &r det for typ av malbild som behévs? Avvagningar inom gaendet
eller mot andra trafikslag?

Avvidgningar mot andra trafikslag dr viktigast — framforallt vad géller kostnads-
fordelningen. Det kanske t ex &r billigare att bygga bostdder i centrum pa
nuvarande parkeringsplatser om det dkar attraktiviteten genom att man far mer
manniskor i centrum, sdger nagon. De konstaterar ocksa att de behover ha
malbilden klar for sig.

Hur véljer vi atgarder baserat pa nuldge och malbild?

e Utifran kommunens nulége och malbild, vad skulle vara lampliga
atgarder i ett atgardsprogram?

Utifran malbilden att prioritera gdendet framfor andra trafikslag skulle atgérden
kunna vara att bebygga hélrum i centrum, fortita med fornuft, prioritera
bostéder istéllet for parkering. Hélsans stig borde utvecklas utifrdn befintliga
gangvégar. Nagon tyckte att man borde aktivera barn genom mer malpunkter t
ex lekplatser. Utga frdn gang- och cykel och lat bilarna sakta in istéllet for att
som idag planera utifrén att tva lastbilar ska kunna moétas dverallt. En deltagare
kommenterade att det finns en del hinder for sddana atgérder: det far inte bli for
trangt och besvirligt for utryckningsfordonen, att snéréjningsbudget minskar
vilket gor att man maste ha billigare anldggningar i drift.

En av deltagarna tyckte att det finns dtgérder de kan borja med pé en ging, t ex
paverkansatgirder med mordtter, broschyrer om promenadstrdk bade till jobb
och for motion till nyinflyttade etc.

Nir en deltagare ville gora det krangligt for bilforarna protesterar manga som
istéllet vill gora det battre for de gaende.
e Hur sker prioriteringen idag?

Ekonomin styr mycket men vi utgér ockséd fran strdk, t ex handelsstrdk och
skolvégar.
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Sammandrag av workshop 2 i Lulea

Inledning

Vid workshopen deltog totalt 4 tjanstemén. Ytterligare en tjdnsteman bidrog
med skriftliga synpunkter.

e Vad har ni tagit med er fran forra workshopen?

Det man 1 Luled tog med sig fran forra workshopen var att man inser att
organisationen dnnu inte ser gaendet som ett trafikslag, det behdvs pondus i en
kommunal organisation for att fora fram frdgor, och det behdvs diarmed en
person med pondus som for fram fragan gaendet.

e Om végledningen och dagens workshop

En fraga stdlldes varfor man ska planera for gdende sirskilt. Ett resonemang
fordes sedan av workshopsledningen och deltagarna om att gdendet inte har ett
samhéllsekonomiskt virde traditionellt, men &r samhillsekonomiskt viktigt
anda. Synen péd gdendet som ett transportsétt dr relativt nytt, och trafikplane-
ringen har dérfor inte beaktat gaendet pd samma sitt som andra transportslag
traditionellt.

Tvé av deltagarna hade last vigledningen Oversiktligt, de tv andra hade inte
last texten. Végledningen behdvs och skall vara riktad till ingenjorer, planerare
och andra inom kommuner anser workshopdeltagarna. Vigledningen ska
innehélla bra exempel, ge kontaktmojlighet och vara konkret, bade géllande det
som &r bra och det som &r daligt. Mycket av det som skrivs om gaendet i
vigledningen anses vara sjalvklart, men dven bra, och det ar bra att fa det
samlat i en skrift.

Pa frdgan om vigledningen ska vara kort och koncis eller innehallsrik med
beldgg blev svaret att det dr svart eftersom trafikplanering inte dr nagon tydlig
vetenskap. Det ar béttre att istdllet motivera forslag pa 16sningar. Det beror dven
pa syftet till att man ldser en vdgledning. Om det dr bestimt att det ska
genomforas en gaendeplan kan den vara mera omfattande. Att texten omfattar
80 sidor dr saledes inte ett problem, forutsatt att det &r bra struktur med bra
information som dr létt att hitta. Man Onskar bilder pa gangvénlighet, rutor,
farger etc. s att det blir roligare for 6gat och léttare att hitta.

Om texten bara publiceras pd webben blir det mera en farskvara, och inte lika
trovérdigt som om den trycks i pappersformat. En bok dr mer virt. Da ser man
dven béttre det man ldser.

e Kommunens utgangspunkt — Var befinner sig Luled?

Luled beddms vara en stor stad som dr nyborjare inom géendeplaneringen.
Bilen har traditionellt varit viktigast 1 trafikplaneringen.

e Vad passar Luled bast — ta samlat grepp om gaende eller lyfta gaende i
den ordinarie processen?

Deltagarna séger att forsta steget 1 forbéttrad planering for gaendet ar att fa in
fragan i den ordinarie processen, men dir anser man sig dnnu inte vara. Sedan
kan géendet bli en sdrskild fraga. Man kanske inte alltid vill vélja mellan G och
C, men “det dr ingen dum tanke att borja tinka pad de gdende”. Rekreations-
gdendet anses vara viktigt.
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Hur tar vi fram en god nuldgesbeskrivning for arbetet med gaende?
e For vilka delar av géendet ar nulaget kant?

Tjanstemédnnen anser sig ha god kunskap om sitt vdgndat i Luled. Det har
genomforts en resvaneundersokning i Luled, diar gaendet beskrevs lika
grundligt som 6vrig trafik. Luled dr dock en bilstad, men i resvaneundersok-
ningen stilldes fragan om vad Luledborna vill satsa pa, och svaret blev att man
vill att det satsas pa gang, cykel och kollektivtrafik i stillet for biltrafiken.

¢ Vilka férvaltningar var inblandade i arbetet med nuvarande nulagesbe-
skrivningar?

I de Forvaltningsovergripande programmen som beskrivs ndrmare under

workshop 1 1 Luled har alla forvaltningar varit inblandade. Man ser dessa

program som en malbild.

e For vilka gaendegrupper och aspekter/delar av kommunen ar det
Onskvart att forbattra bilden av nulaget? Vad dnskar ni att nulégesbe-
skrivningen ska anvandas till?

Frigan diskuterades inte tydligt men resonemang fordes om att bestéllaren inte

alltid har hunnit tinka fardigt p4 gaendet och hinner darfor inte ta med det i

projekteringen. Forstudier gors heller inte alltid sa noga pa grund av tidsbrist,

och géendefragan kan da tappas bort.

Hur véljer vi inriktning fér arbetet med gaende?
e Vad skulle en gemensam malbild for Lulea innehalla?

Ett politiskt inriktningsbeslut om att kraftigt 6ka gdendet gentemot andra

trafikslag anses vara viktigt for att kunna arbeta for att 6ka gdendet. Lulea

kommun har som maél att kraftigt 6ka Gang, Cykel och Koll. Ett mal &r

dessutom att bildkandet ska ligga under 50 % &ar 2020, vilket innebdr en

minskning av bilresandet med 16.000 resor per dag.

e Var formas malbilden forst, i ordinarie verksamhet eller i ett eget
spar/dokument?

Fragan diskuterades inte explicit, men de resonemang som fordes gick ut pa att
det ska synas redan i de politiska inriktningsbesluten.

e Hur ser man till att det inte gléms bort?

Planeringen for gdendet behover vara med i alla steg frén stadsmiljoprogram

(som innehéller intentioner), till detaljplan, till byggskedet, och den som bygger

ska dven hela tiden beakta fragan. Man anser att i dag dr gadendefrdgan inte med

i alla dessa steg. Det behdvs béttre forstudier, och projektledarna behdver vara

med i diskussion om gaendefrdgorna, dven i forprojektering.

e Vad ar det for typ av malbild som behdvs? Avvagningar inom gendet
eller mot andra trafikslag?

Ett politiskt inriktningsbeslut om att kraftigt 6ka gdendet gentemot andra
trafikslag anses vara viktigt for att kunna arbeta for att 6ka géendet, vilket i dag
finns for Lulea.
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Hur véljer vi atgérder baserat pa nuldge och malbild?

e Utifran kommunens nulage och malbild, vad skulle vara lampliga
atgarder i ett atgardsprogram?

Diskussionen landade aldrig i vad som skulle vara ett 1ampligt atgdrdsprogram

for Luled, men resonemang fordes om att det som prioriteras i dag ar att Luleé

centrum ska ha gingvégar till, i och runt centrum. Mjolkuddsbrinken &r ett

exempel pa en stricka som behover atgirdas.

e Hur sker prioriteringen idag?

Prioriteringar av atgirder allmént baseras pa faktainsamling om fordonshastig-
heter, floden, kostnad for eventuell dtgird, erfarenheter om platsen allmént, och
antalet olyckor. Aven yttre krafter paverkar si som politik och exploatdrer, och
dé kan det vara bade negativa och positiva aspekter for planering for gdendet.

Syntes och slutsatser

Likheter mellan kommunerna

I bada kommunerna hade workshop 1 medfort att deltagarna sag gdendet som
ett sérskilt transportslag och de insag att géendet inte prioriteras tillrackligt
tydligt i organisationen.

Bade Almhult och Lulea placerade sig som nybdrjare nir det gillde gdngplane-
ring och menade att planeringen utgar frdn bilen. Deltagarna i béda orterna
menade att gidendet borde behandlas i den ordinarie planeringsprocessen,
snarare dn behandlas separat, men att det krdvdes en del innan man kom dit.

I bdda kommunerna anser man sig ha en god bild av nuldget, sérskilt avseende
vagnitet. Man har samarbetat 6ver forvaltningsgranserna vid framtagandet av —
atminstone delar av — nulégesbilden.

En gemensam malbild f6r bdda kommunerna dr en minskning av bilanvidndan-
det/-beroendet. For att gadendet inte ska glommas bort i planeringen betonas det
1 bdda kommunerna att gdendet maste komma in fran bdrjan, och vara med i
alla steg, och prioriteras énda till genomforandet. Kostnader for gdendeatgirder
gjorde att gdendet prioriterades bort nir det kom till kritan, pa ett sétt som inte
skedde for bilatgarder.

I bada kommunerna diskuterades dtgirder i och till/fran centrum pa temat hur
atgérder viljs baserat pa nuldge och inriktning.

Enligt deltagare i bdde Almhult och Lule4 skulle viigledningen kunna forbittras
med hjélp av layout, bilder, ingresser, farger, rutor etc som léttar upp och gor
det lattare att hitta.

Skillnader mellan kommunerna

Det framkom vissa skillnader mellan orternas workshopar. I Almhult var det
fler deltagare och dven politiker deltog, vilket kan vara en anledning till att
synpunkterna hade en annan karaktir. Nedan beskrivs de som inte enbart ar
enstaka synpunkter utan det som verkligen sirskiljer orterna.
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Almhult identifierade sig som ett litet samhille och Luled som ett stort. I
Almbhult var ortens storlek ett &terkommande argument for ett flertal synpunkter
som sdrskilde dem fran Luled.

I Almhl.l_lt efterfragades en kortversion av vigledningen, och de hidnvisade da
till att Almhult var en s& liten kommun. I Luled ségs ldngden inte som ett
problem forutsatt att det 4r en bra struktur och ett bra innehéll i vigledningen.

I Almhult menade vissa att eftersom det var ett litet samhille si visste man vad
invanare tyckte och att det inte var meningsfullt att gora en allmén nuldgesbe-
skrivning utan att mélbilden maste komma forst. Luled hade genomfort en
resvaneundersokning (RVU) och kidnde dérmed till invanarnas resvanor. I
Almhult hade man kiinnedom om nuliiget vad giller trafikniiten och invénarnas
asikter.

I Almhult behandlade man giendet inom gc-trafiken, medan man i Luled hade
lyft ut cykeltrafiken och bdrjat arbeta aktivt med cykeltrafiken separat.

I Luled lyftes tidsbrist fram som en viktigare faktor, bland annat att det inte
fanns tid for att tinka fardigt kring géende i tidiga skeden, vilket gjorde att
fragan om géende tappades bort och inte kom med i projekteringen.

Vad bér beaktas i vagledningen?
Workshop 2 bekréftade slutsatserna av workshop 1 nér det géller:

m vigledningen bor passa for bade sma och storre orter
m  gdendet bor behandlas som ett eget fardslag
m  gaendet bor komma in i ett tidigt skede.

I workshop 2 framkom ocksa att:
m  Strukturen behdver vara dnnu tydligare.
m  Vigledningen bor forbéttras med hjélp av layout, bilder, ingresser,
farger, rutor etc som léttar upp och gor det littare att hitta.

m  Det behdvs stdd for att prioritera gdende/gaendet och tips pa hur man
ska gora for att inte tappa bort fragan gaende/gdendet i den ordinarie
planeringsprocessen.
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7. Slutsatser

Férsta motiven till att ga

Projektet visade att det finns flera olika motiv till att man gar; till arbete/skola
och andra nyttomdl, for motion och rekreation, av sociala skil, samt till
kollektivtrafik. En slutsats var att ett okat gaende troligtvis kréver att de olika
motiven halls isdr d4 man analyserar och planerar for gaende. For samtliga
motiv ar sdkerhet, trygghet och vigunderhall viktiga, medan framkomlighet,
genhet, ytbehov och omgivningen spelar olika stor roll for olika motiv. Detta
innebdr inte att man ska planera separata nét for olika motiv, t ex har forvérvs-
arbetare med tidspress intresse av kombinerade motions- och nyttoresor, men
att man ska beakta vilka motiv som behdver tillgodoses i olika delar av tétorten.

De avstand personer kan tdnka sig att g& &r 600 meter till kollektivtrafik, en
kilometer till ink&p och ca 2 kilometer till fritid/ndjen respektive arbete/skola.
Dessa avstand bor beaktas i planeringen och inom dessa bor det finnas
sammanhéngande gangndt till nyttomalen. Milj6 som stodjer moéten, vackra
omgivningar och hdlsomedvetenhet lockar till gdende. Brister i belysning &r ett
hinder for flera grupper kvéllstid och bristande vintervdghallning och ojimna
ytor ett hinder for framfor allt dldre. Bade gaende till nyttomal och for motion
och rekreation dr mycket vanliga foreteelser och det ar viktigt att dessa
mojligheter och kvaliteten for dessa bibehalls, s& att inte gdendet minskar.
Upplevd bristande kvalitet giller framfor allt belysning och samspelet med
cyklister och mopedister.

Samspel mellan gaende och cyklister (och mopedister)

Expertseminariet visade att det finns mycket kunskap om hur olika separerings-
former mellan gaende och cyklister fungerar, men att kunskapen inte anvénds
av kommunerna. Det beror delvis pa en bristande kunskapsuppbyggnad och
bristande respekt for kunskap, men ocksa pé svarigheter med implementering
som i sin tur beror pd brist pa resurser och utrymme, att det &r svart att
prioritera upp gang- och cykeltrafiken och att gora avviagningar mellan olika
aspekter.

Nir befintlig kunskap stélldes samman 1 en struktur som beaktar “aret runt”-
perspektivet och olika delar av gangnétet framstod den lampligaste separerings-
formen for att dtskilja gdende och cyklister pa gc-bana vara vigmarkering med
heldragen linje, som gjorts taktilt kinnbar genom att vigmarkeringen komplett-
eras pa olika sitt, detta kombinerat med olika material och vigmarkeringar pa
géende respektive cyklisters yta (markplattor for gaende och asfalt for cyklister
1 miljoer dar ménga glende och cyklister firdas, i mindre trafikerade omréden
asfalt for bade gdende och cyklister; vigmarkeringar i form av cykelsymbol,
streckad mittlinje och utmarkerade korriktningspilar for dubbelriktade cykelba-
nor pa cykelbanan) samt vigmairke for pdbjuden gingbana och cykel- och
mopedbana for att det ska vara tydligt &ven vid vintervéglag.
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Den ovanstaende 16sningen borde granskas ytterligare, framforallt avseende
drift och underhdll men dven med tanke pa gdendes och cyklisters singelolyck-
or, innan den foreslas som en standardldsning vid nyanldggning. For att den ska
fungera aret runt behover linjen malas om sa att den behaller sin taktilitet, men
aven sin kontrast och det bor faststillas vad detta innebdr i praktiken for drift
och underhéll och ddrmed kostnad.

Det #r en stor diskrepans mellan vad som #r godkint enligt ALM? och vad som
anses gorbart for kommunerna. Om inte extra medel sétts in for kommunerna
att atgarda (och drifta) detta sd maste nya losningar fram som &ven tar hiansyn
till kommunernas realitet. Tills vidare kanske gemensam GC-bana bdr tillatas 1
ytterkanterna och motorfordonsflodena vara sé laga att cyklister kan cykla i
blandtrafik i centrum- och bostadsomraden.

Systematiskt arbete med planering och utformning fér gadende

I projektets etapp 1 visades att det finns ett behov av att kommuner och
regioner arbetar mer effektivt och systematiskt med planering och utformning
for okat gaende. Den samlade slutsatsen fran forsta etappen ér att det dr viktigt
att visa pd gaendets betydelse for forflyttning och dess olika andamaél. Ett av de
viktigaste resultaten fran litteraturen var bristen pa data som beskriver och
kvantifierar gdendet som transportsétt.

Det ar ett glapp mellan visionen om det goda och vad man faktiskt planerar for
1 samhdllet och hur samhillet utvecklas. Samhéllet behover ge gdendefragorna
mer utrymme och skapa bilden av att gingtrafiken dr grundldggande och
dérigenom ges hogre status. Barn, dldre och personer med funktionsnedsitt-
ningar ar stora och viktiga grupper och gdngnitet ska dimensioneras efter dem,
eftersom dessa grupper oftare ar beroende av gangnétet for sina transporter.

Workshoparna med kommuner bekriftade bilden fran etapp 1. Metoden i sig
upplevdes som givande. Kommunrepresentanterna upplevde det som positivt
att samlas och diskutera gdendet, att ta ett samlat grepp om planering for
géende. 1 bdda kommunerna hade workshoparna medfort att deltagarna sag
géendet som ett sdrskilt transportslag och de insdg att gaendet inte prioriteras
tillrackligt tydligt i organisationen.

I Almhult behandlade man giendet inom gc-trafiken, medan man i Luled hade
lyft ut cykeltrafiken och borjat arbeta aktivt med cykeltrafiken separat. I storre
stdder dar man borjat bryta ut cykeltrafiken &r det risk att det sker pa géngtrafi-
kens bekostnad. Exempelvis visade expertseminariet om samspel att vintervag-
hallning av cykelbanan skedde fore parallell gangbana.

Diskussionerna visade att kommunerna behdver vigledning genom hela
processen fran att forma och forankra malbild till att genomféra och kommuni-
cera atgérder, varfor man gor dem och vad de har gett for resultat. Véigledning-
en bor passa for bade sma och storre orter och se till att gaendet behandlas som
ett eget firdslag och kommer in i ett tidigt skede. Det behdvs stod for att
prioritera gaende/gdendet och se till att frdgan inte tappas bort i den ordinarie
planeringsprocessen.

23 BFS 2011:5 ALM 2 Boverkets foreskrifter och allménna rad om tillgéanglighet och anvandbarhet for personer
med nedsatt rérelse- eller orienteringsformaga pa allmanna platser och inom omraden for andra anlaggning-
ar an byggnader
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9. Bilagor

Bilaga 1) Expertseminarium om samspel mellan gaende, cyklister
och mopedister

Expertseminarium om samspel mellan gaende, cyklister och mopedister
inom projektet "Planering och utformning for ett 6kat gdende” - minnes-
anteckningar

Onsdagen den 4 maj kl. 10.00-15.00 pa Trivectors kontor pa Aldermansgatan
13 i Lund.

Program

Kaffe (fran 09.45)

Introduktion

10.00 Projektgruppen hilsar deltagarna vidlkomna och ger en introduktion till

projektet och seminariet.

e RPD/SNE-projektet ”Planering och utformning for ett 6kat gdende” — syfte,
upplégg och hittills uppnédda resultat (Charlotta Johansson, LTU)

o Introduktion till samspelsfrdgan och detta seminarium (Annika Nilsson och
Hanna Wennberg, Trivector)

TEMA 1: Vad vet vi redan?

10.30 Diskussionspunkter: Inlagg:
Vad har vi redan kommit fram till
ndr det giller samspel mellan
géende, cyklister och mopedister?
Vad vet vi och vad vet vi inte?

e Gaendes, sdrskilt dldres, trygghet
kopplat till samspel med cyklister
(Hanna Wennberg, Trivector)

e Barnens val: att mdta moppar eller
langtradare (Ulla Berglund, SLU)

e Beteendestudie vid olika utformning
av gang- och cykelbanor (Lisa

P4 vilket sidtt och med vilka Sakshaug, Tyréns)

metoder har samspel hittills

studerats? (for- och nackdelar,

goda och daliga erfarenheter)

e pa gc-vigar
e  pa trottoarer
e  pa gagator

e Separering av géende fran cyklister -
utvirdering avseende trygghet och
framkomlighet (Annika Nilsson,
Trivector)

e Drift- och underhallsproblem vid
trafiksdkerhets- och tillgédnglighetsut-
formning (Oscar Gronvall, Tyréns
och Charlotta Johansson, LTU)

Lunch (12.00)

TEMA 2: Hur gar vi vidare?

13.00 Diskussionspunkter: Inlagg:
Vilka aterstdende problem &r
viktigast att 16sa? Var och for
vilka grupper av géende? Hur
lagger vi upp studie om samspel?

e Nagra idéer pa fortsatta studier om
samspel mellan gdende och cyklister
(Annika Nilsson och Hanna Wenn-
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resultaten?

Och med vilka malgrupper for

berg, Trivector)

14.10 Diskussionspunkter:
Regeringen  har

utredning om

tillsatt  en
trafikregler ~ for
cykeltrafik — hur inverkar den pé

Planerade inlégg:

samspelsfragan? tementet)
Avslutning
14.40 | Projektgruppen summerar seminariet.
Kaffe - slut for dagen (15.00)
Deltagare
Namn Organisation
Charlotta Johansson LTU
Annika Nilsson Trivector
Hanna Wennberg Trivector
Lisa Sakshaug Tyréns
Oscar Gronvall Tyréns
Ulla Berglund SLU
Malin Eriksson SLU
Ase Svensson LTH
Ralf Risser Factum
Anette Rehnberg Trafikverket
Mathias Wirnhjelm Trafikverket
Karin Ménsson Néringsdepartementet
Pér Envall TUB Trafikutredningsbyran
Christer Ljungberg Trivector

e Regeringens utredning av regler for
cykel (Karin Ménsson, Néringsdepar-
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Bilaga 2) PM — Forslag pa fordndringar i TRAST och VGU

I detta PM ges forslag pd aspekter att beakta i kommande versioner av TRAST
och VGU som foranleds av projektet ”Planering och utformning for ett okat
gdende - Systematisk forbattring av forutsittning i utemiljo for att fardas till
fots”.

TRAST

Gang som transportsétt i planeringen

Det ar ett glapp mellan visionen om det goda och vad man faktiskt planerar for
1 samhéllet och hur samhéllet utvecklas. Traditionellt har bilen varit fokus i
planeringen, men det &r pa vég att forandras anser manga. Samhéllet behover ge
gdendefragorna mer utrymme och skapa bilden av att gdngtrafiken &r en norm
och dirigenom ges hogre status. Barn, dldre och funktionshindrade &r inga
forsumbara grupper utan har ocksa ritt till sin andel av insatserna. Det dr dven
intressant att beddma inom vilka grupper det gar att vinna flest gdende. I det
arbetet ingdr att definiera de aktdrer som ir relevanta nér det géller gdendefra-
gor:

Vem har kunskap i kommunen?
Vem &r med och planerar?

Vem beslutar? Vem bestimmer?
Vem initierar?

Inte gldmma andra relevanta aktdrer i kommunen: politiker, tjinstemén
och allménhet.

For att komma fram till en policy for gdngplanering dr f6ljande fragor viktiga:
anvinda den kunskap som faktiskt finns om géende, paverka den politiska
viljan, ge underlag for planer dir gdendet lyfts fram, de positiva hilsoeffekterna
av géendet, och dir sé dr aktuellt Trafikverkets roll i planeringen for gdende.

Olika nivaer i trafikplanering fér gaende

Stadsbyggandet styrs av manga olika aspekter vilka kan leda till en struktur
som inte gynnar eller bjuder in till gdende. Exempel r lokalisering av extern-
handel och annat som direkt missgynnar dem som inte har bil. Lokaliserings-
och strukturfragor bor saledes bittre analyseras utifran ett gaendeperspektiv i
den kommunala planeringen.

En god trafikplanering ur ett gédendeperspektiv innehaller kontinuerliga och
gena gangstrak i en smaskalig miljé som inte dr enformig, och vil underhallna
gangytor dven pa vintern. Man ska ha mojlighet att se andra manniskor ndr man
gar. Kopplingen till kollektivtrafiken bor dven lyftas fram i planeringen for
géendet

Det finns flera viktiga problem for gédende pa detaljerad nivd som man maste
arbeta med. Det dr till exempel ytjamnhet m.m. ur ett tillgédnglighetsperspektiv
allmént, och utformningen av korsningspunkter med motorfordonstrafik och
cykeltrafik avseende sédkerhet, trygghet och framkomlighet.
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Effektsamband inklusive hélsoaspekter

Finansiering och planering av gédendeprojekt dr en komplex fraga eftersom det
ofta inte finns tydliga underlag fran flodesmétningar och liknande for att kunna
beskriva effekten av atgirderna. Data som beskriver och kvantifierar gaendet
som transportsétt dr darfor viktigt for att kunna planera for gaendet. Systema-
tiska métningar av gangtrafik, pd samma sétt som genomfors for motorfor-
donstrafik dr darfor viktigt, for att kunna metodiskt planera for gaendet, och
fora fram gaendets betydelse i den kommunala planeringen. Da kan man ta
fram en gemensam problemsyn som utgdngspunkt for att formedla till dem som
ingdr 1 inforandet av planering for gdende; politiker och tjinstemén i kommuner
och statliga verk. Kvantifiering av gaendet ger dven underlag for kostnadsmo-
deller som underlag for samhéllsekonomiska kalkyler. For transportsittet
gaende dr delresorna viktiga.

Halsoaspekten &r en viktig frdga som ocksé kan vicka intresse for planering for
géende hos politiker, tjinstemén och allménhet. Vérderingen av hélsovinsten av
gdende ar troligtvis storre dn vdrderingen av restidsvinster och miljévinster av
gdende enligt gingse samhéllsekonomiska kalkyler. Hélsoaspekten dr en allt
viktigare drivkraft for att gé eller springa i framforallt bostadens ndromrade.

En god nuldgesbeskrivning for arbetet med gaende

I forskningsprojektet ’Planering och utformning for 6kat gaende” finansierat av
Trafikverket skickades en enkét ut till boende i1 Bastad, Luled, Visteras,
Almhult och Ostersund hdsten 2011. Syftet med enkiiten var att finga géendes
resvanor och uppfattningen av gangmiljoerna i sin ort. Deltagarna fick uppge 1
vilken utstrackning olika orsaker dr anledning till att de inte gar. Av de som
nagon géng tar sig till och fran arbete/skola/utbildning dr det mellan 24 % och
44 % 1 de undersokta orterna som ofta, dvs. minst en gang per vecka, anvédnder
fardsittet till fots under barmarksforhéllanden. Nér vinterforhallanden rader ar
det mellan 30 % och 47 % som géar ofta till och frn arbete/skola/utbildning.
Under barmarksforhallanden &r det mellan 42 % och 52 % av respondenterna
som fardas till fots for att gora inkdp av livsmedel minst en gang i veckan.
Under vinterforhéllanden dr motsvarande andel mellan 39 % och 51 %.

Gemensamt for svaren om hur ofta man gér &r att det var en ovéntat hog andel
personer som gar ofta, bide till arbete/utbildning, for att handla livsmedel,
annan typ av handel och ndjen. De som har svarat kan vara personer som gillar
att ga eller har goda mdjligheter att g& mycket. Den hoga andelen ofta-géende
kan dven bero pa hur man som respondent har tolkat frdgan, t.ex. att man ndgon
gang gar for att kopa lunch under arbetsdagen, eller ndgon géng per vecka gar
till kiosken eller liknande, vilket kan betyda att gd och kopa livsmedel. Men
dven med detta antagande ar andelen ofta-gdende stor, det &r sdledes forvanans-
viart manga som gér ofta till de olika angivna malpunkterna eller drendena.
Detta dr ett resultat som ocksd kan vécka intresse for planering for gaende hos
politiker, tjanstemén och allménhet.

VGU

VGU har nyligen omarbetats och bakgrunden till fordndringarna &r inte helt
kénd. Nar avsnitt 5.4 kring separering har granskats kan text dérifran arbetas in
om hur och nir man ska separera gaende fran cyklister om det ligger i linje med
intentionerna med nya VGU.








