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Forord

Foreliggande rapport ingar som etapp 1 i projektet “Planering och utformning for ett 6kat
gaende, Systematisk forbattring av forutsattning i utemiljo for att fardas till fots”, som
finansieras av Trafikverket. Rapporten innehaller resultatet av intervjuer av ett antal
trafikingenjorer eller planarkitekter i fem olika orter, en litteraturstudie och ett
expertseminarium pa temat gaende som transportsatt.

Féljande personer intervjuades under sommaren 2010:

Hanna Ahnlund och Maria Hildén Luleda kommun
Jenny Jernstrom och Bjorn Gunnarsson ~ Ostersund kommun
Sven Mohlin och Malena Johansson Almhults kommun
Lennart Sjoborg Bastads kommun
Hans Larsson och Jan Tornberg Vasteras kommun

Pa expertseminariet i september 2010 medverkade:

Lukas Lindgren Malmo stad
David Lindeléw FOT/LTH
Christer Ljungberg Trivector
Lars Ekman Trafikverket
Anette Rehnberg Trafikverket
Anna Jagemalm Tyréns

| projektet arbetar féljande personer och organisationer, vilka ocksa ingick i expertseminariet:

Charlotta Johansson LTU
Ulla Berglund SLU
Oscar Gronvall Tyréns
Hanna Larsson Tyréns
Annika Nilsson Trivector
Hanna Wennberg Trivector
Martin Ullberg Vectura
Jenny Eriksson Vectura
Helena Svensson Vectura

Alla i projektet har bidragit i litteratursdkningarna samt gett synpunkter pa rapporten.
Intervjuerna har genomforts av Ulla Berglund, Charlotta Johansson, Hanna Larsson, Martin
Ullberg och Hanna Wennberg. Det mesta av skrivandet har framst Charlotta Johansson och
Ulla Berglund statt for, forutom att Hanna Larsson har skrivit kapitlet om Trygghet. Annika
Nilsson och Hanna Wennberg har &ven arbetat med strukturen av texten.
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Sammanfattning

Trafikverket finansierar projektet "Planering och utformning for ett 6kat gaende - Systematisk
forbattring av forutsattning i utemiljo for att fardas till fots”. | projektet studeras hur
gaendetrafikanter véljer vag, varfor vissa foreteelser blir hindrande/upplevs som riskfyllda
eller, tvartom, lockar till gaende.

| denna rapport som utgor den forsta i projektet ingar en litteraturstudie, intervjuer med trafik-
och samhallsplanerare i kommuner, och ett expertseminarium. Resultatet fran de tre studierna
utgor sedan underlag for det fortsatta arbetet inom projektet avseende inriktning pa studerade
fragestallningar.

Intervju av kommunkontakter och expertseminarium som arbetsmetoder anses vara mycket
lyckade for att ta reda pa vilka asikter och erfarenheter personer har som i dag arbetar med
gaendefragor. Alla deltagare var tillmotesgaende med att dela med sig av sitt arbete och sina
erfarenheter, och var medvetna om gaendets roll i det totala transportsystemet, och dess del i
det hallbara transportsystemet.

Resultatet fran studien ar att begreppen fardmedelsval — vagval — byggd miljo (for gaende)
har visat sig vara centrala inom damnesomradet planering for gaendetrafikanter och gaende
som transportsatt. Det ar svart att hitta handfasta rad som gar att omsatta i planeringen direkt i
dag. Aven framja gdende &r centralt dér de positiva halsoeffekterna av gaendet ar viktiga.

Samhallet behdver ge gaendefragorna mer utrymme och skapa bilden av att gangtrafiken &r en
norm och darigenom ges hogre status. | det arbetet ingar dven att definiera de aktorer som ar
relevanta nar det galler gaendefragor. Det ar dven intressant att bedéma vilka grupper det gar
att vinna flest gdende inom, och att undersoka och beskriva skillnaden mellan nyttoresor, till
arbete och skola, samt gaendet for rekreation och motion for att battre kunna forbattra
planeringen for gdende som tranportsétt.

Det saknas data som beskriver och kvantifierar gaendet, och till det hor bristen pd metoder for
att mata gaendet. Aven den fortfarande Overgripande kunskapen av stadsplaneringens och
darmed finmaskigheten och tatheten i gaendenétet lyfts fram.

Den samlade slutsatsen &r att det ar viktigt att visa pa gaendets betydelse, och att gdendet som
transportsétt borde vara ett normativt inslag i planeringen.






Summary

Trafikverket (The Swedish Transport Administration) provides funding for the project
"Traffic Planning to Support Increased Walking — Systematic Improvement of Conditions for
Travelling by Foot ". The project studies how pedestrians choose their route, why some
phenomena become obstacles/are perceived as risky or, on the contrary, encourage walking.

This report, the first in the project, includes a literature review, interviews with traffic and
urban planners in local government, and an expert seminar. The findings of the three studies
will then serve as a basis for further work.

Interviews of local government contacts and the expert seminar are considered to be very
successful working methods to find out about the opinions and experience of those currently
working with walking-related issues. All participants have been willing to assist and to share
their work and experience and were aware of the role of walking in the overall transport
system, and its part in a sustainable transport system.

The study has led to the conclusion that the concepts choice of means of transport — choice of
route —built environment (for pedestrians) have been shown to be key in the sphere of
planning for pedestrians and walking as a mode of transport. It is also of key importance to
promote walking as a mode of transport where there are positive effects on health.

Society needs to give greater scope to walking-related issues and to establish the idea of
pedestrian traffic as a norm, thereby raising its status. This work also includes defining the
relevant actors relating to walking-related issues.

It is also of interest to make an assessment of the groups which it is easiest to encourage to
walk, and to investigate and describe the difference between everyday travel for a specific
purpose, to work and school, and walking for recreation and exercise in order to be better able
to improve planning for walking as a mode of transport.

There is insufficient data to describe and quantify walking and there is a lack of methods to
measure walking. The knowledge of town planning, which is still at a general level regarding
the network and the density of the pedestrian network, should also be highlighted.

The overall conclusion is that it is important to demonstrate the importance of walking, and
that walking as a mode of transport should be a normative component of planning.
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Planering och utformning for ett 6kat g&ende:
Litteraturstudie, expertseminarium och intervju med kommunkontakter

1 Inledning

Géaendegruppen &dr en mycket heterogen grupp. Den géendes alder, kon och ev.
funktionsnedsattningar paverkar vilka behov och ansprak man har som fotgédngare. Syftet med
resan som gaende har ocksa stor betydelse. Om man férdas till jobb och skola har man som
géende ett ansprék pd sin fardvdg; genhet, snabbhet, sdkerhet och trygghet. Om man 1 stéllet
ar ute for att promenera har man fortfarande samma krav pa sékerhet och trygghet, men man
kan ha helt andra ansprék pd vad man vill se och uppleva under resan, och genhet kanske inte
alls ar viktigt. Fardsdttet att gd& &r oavsett allt detta ett viktigt fardsdtt i det totala
personresandet, inte minst som en vanligt forekommande del av andra transportsétt. Syftet
med projektet ’Planering och utformning for ett 6kat gdende”, finansierat av Trafikverket, &r
att beskriva och ge forslag pa hur man kan forstirka mdjligheten for resande till fots.

Det dr redan kint att ett 6kat gdende inte bara leder till lagre miljobelastning utan ocksé
paverkar ménniskors hilsa, bade den fysiska och mentala pé ett positiv sdtt. Minga av de
faktorer som gor en stad anpassad till fotgdngare gynnar ocksé cyklister. Gang dr i regel en
del av resan med flera transportsitt sdsom cykel, kollektivtrafik och bil, och darfoér gynnas
alla trafikslag av béttre forutsittningar for gang.

Southworth (2005) presenterar sex kriterier for ett 6kat resande till fots genom ett vil anpassat
system for fotgéngare:

1. Omfattande infrastruktur for fotgéngare, bade lokalt och i staden som helhet
2. Koppling till andra transportslag; buss, sparvagn, tunnelbana, tag etc.

3. Téthet i gdngnitet

4. Sékerhet, bade i trafik- och personperspektiv

5. Kvaliteten pa végen, i form av bredd, beldggning, belysning, lutning etc.

6. Vigens och omgivningens estetik.

For att gora en stad mer anpassad for fotgdngare maste man forst undersoka vad det innebar.
Definitionen av en stad anpassad for fotgéngare dr en stad, enligt Southworth (2005) som
uppmuntrar och stédjer personer som gar, samtidigt som fotgéingarnas sdkerhet, komfort och
mojlighet att nad olika destinationer inom en rimlig tid premieras. Resan ska dven ske i en
visuellt tilltalande miljo, 1 hela det aktuella nitet.

Trafikverket finansierar projektet ”Planering och utformning for ett 6kat gaende - Systematisk
forbattring av forutséttning 1 utemiljo for att fardas till fots”. I projektet arbetar LTU, SLU,
Trivector, Tyréns och Vectura. I projektet studeras hur fotgéngare viljer vdg, varfor vissa
foreteelser blir hindrande/upplevs som riskfyllda eller, tvartom, lockar till att fardas till fots.
Géaendegruppen studeras utifran olika aldersgrupper och syftet med gaendet; rekreation eller
forflyttning till arbete och skola. Samspelet mellan fotgidngare och cyklister och mopedister
ingar ocksé avseende dessa gruppers trygghet, sidkerhet, trivsel och framkomlighet. I projektet
ingdr att utféra en problemformulering av just planering och utformning for gaende.
Problemformuleringen baseras pa litteraturstudier, kontakter med kommuner i landet och
expertseminarier.

Den tidigare (2010) utgivna skriften GCM-handboken (SKL och Trafikverket, 2010)
beskriver utformning, drift och underhall med gang, cykel- och mopedtrafik i fokus. Skriften
utgér en god sammanstdllning av temana “Utgangspunkter, Drift och underhall, Strickor,
Korsningar, Anordningar och detaljer, samt Lagstiftning, krav och kriterier”. Denna
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sammanstéllning ska i mojligaste man inte upprepa GCM-handbokens innehall, ej heller
kunskapen om tillgénglighet for funktionshindrade, utan tar upp andra aspekter av géendet
som transportsitt, och sérskilt planering for gaendet.

1.1 Syfte

I denna rapport ingdr en litteraturstudie, intervjuer med kommunkontakter och ett
expertseminarium.

Syftet med litteraturgenomgéngen var att beskriva gaendes forutséttningar i utemiljon samt ge
en Oversiktlig beskrivning av géendets olika anvidndningsomraden och mélgrupper for
planering for gaende. I sammanstillningen ingar dven exempel pa metoder for att beskriva
och kvantifiera gdendet som transportsétt.

Syftet med intervjuerna med kommunkontakter var att fa trafik- och stadsplanerares syn pa
utemiljons forutsittningar for fotgingare, inklusive samspelet mellan fotgangare, cyklister och
mopedister. Det giller ocksa att fa kunskap om hur kommunerna hanterar dessa fragor genom
planering och utformning av utemiljon samt f4 del av kontaktpersonernas syn pd mojliga
forbattringar respektive dnskemal om ny kunskap.

Syftet med expertseminariet var att ta reda pa vad personer som arbetar med gaendefragor
tycker ar viktigt for planering for ett okat gdende. Den Overgripande fragestillningen for
seminariet var: Vilka brister och problem finns idag for planering och utformning for gadende?
I seminariet behandlades frdgor som berdr olika fotgéngargrupper, fairdmedelsval och hur man
kan frdmja géendet, gdendes vagval, tillgdnglighet och framkomlighet, sékerhet och trygghet.

Resultaten fran litteraturstudien, intervjuerna och expertseminariet utgér sedan underlag for
det fortsatta arbetet inom projektet “Planering och utformning for ett okat gdende -
Systematisk forbattring av forutsittning i utemiljo for att fardas till fots”.

1.2 Disposition

Kapitel 1 utgoér inledning av rapporten. I Kapitel 2 redovisas vilka metoder som har anvénts 1
studien; litteraturstudier, intervjuer av trafik- och stadsplanerare och ett expertseminarium.
Kapitel 3 innehaller resultaten fran litteraturstudien utifran ett antal olika begrepp (Figur 1).
Dessa begrepp utgor ocksa grunden for kommunintervjuerna i kapitel 4, och expertseminariet
vars resultat redovisas 1 kapitel 5. Kapitel 6 utgor analys av det samlade resultatet och kapitel
7 innehaller slutsats av det samlade resultatet.
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2 Metod

2.1 Litteraturstudier

Litteratursokningen inleddes med att de verksamma personerna i projektet samlade och lade
upp litteratur pa temat gaende pa ett gemensamt projektstodsverktyg utifran deras tidigare
arbeten pd temat och samlade kunskaper. Litteraturen samlades utifran begrepp beskrivna i
Figur 1.

Darutover gjordes dven en litteratursokning under hosten 2010 i databaserna SCOPUS och
Web of Science. Databassokningen genomfordes utifran ett antal nyckelord utifran Figur 1.
Urval av artiklar baserades generellt péd att de dr hogst 25 ar gamla (dvs. 1985 och senare),
men om titeln eller abstract var sérskilt intressanta kan artikeln dndé ha studerats ytterligare.
Nedan foljer exempel pa resultat fran litteratursokningen pd temat samspel. S6kningarna pa de
andra temana har gatt till pa liknande sétt.
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Figur 1. Oversikt av olika begrepp som &r relevanta for planering och utformning for ett 6kat gaende.

2.1.1 Exempel litteratursékning om samspel

Sokning har gjorts i SCOPUS med foljande sokord: separation AND bicyclists AND
pedestrians, pedestrians AND bicyclists, pedestrians AND mopeds, "shared-use" AND
"bicycle track", "shared use" AND bicycle: "Shared-use" AND path, shared AND pedestrian
AND cycle AND routes, “Shopping streets”, Shopping AND streets, Design. Bland
sOkresultaten kom traffar om separering avseende biltrafik vilka ej ansags intressanta. Det
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kom ocksa ménga studier frdn Kina och USA vilka inte alltid bedomdes relevanta. En del
sOkordskombinationer var for omfattande, t ex shopping streets, och har darfor ej analyserats
ndrmare. Totalt ansdgs sex relevanta och har anvints i litteratursammanstillningen.

2.2 Intervjuer

2.2.1 Val av orter och kontaktpersoner

De studerade orterna dr Luled, Ostersund, Visterds, Almhult och Béstad. Orterna valdes
utifrdn foljande kriterier; utspridda dver landet, olika storlekar, och utgdr inte en av de tre
storsta orterna i landet. Tidigt i projektet har d&ven definierats viljan att undersoka fotgéingares
forhallanden 1 orter som inte utgdr landets storsta orter, vilka ofta redan forekommer och
studeras 1 trafikplaneringsfrdgor i stort i landet.

Lulea ar residensstad for Norrbottens 1dn och ligger vid Lulea dlvs utlopp. Tétorten har 46 416
invanare (2009) och kommunen har sammanlagt ca 74 000 invanare. Staden ligger kring ett
antal fjardar vilket gor att staden &ar ganska utstrackt (Figur 2).
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Figur 2. Lulea centralort.

Ostersund ar residensstad for Jamtlands lan och ligger vid Storsjons strand och dr Jamtlands
enda stad. Ostersund har 43 621 invanare (2006). Eftersom staden ligger vid stranden blir den
ganska langstrickt.
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Figur 3. Ostersund centralort.

Visterds ér residensstad for Vistmanlands 14n. Visterds dr Sveriges femte storsta titort med
107 005 invanare (2005). Stadens l4ge vid Vasterasfjarden gor staden ganska kompakt (Figur

Figur 4. Véasteras centralort.

Almhult &r en tdtort i Kronobergs lin, Sméland, nira grinsen till Skine. Folkmingden var
8518 personer ar 2005. Orten ligger vid sddra spetsen av sjon Mockeln ldngs med jarnvigen
som gar genom orten (Figur 5).
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Figur 5. Almhult centralort.

Béstad ligger i Skéne ldn. Huvuddelen av orten ligger i landskapet Skéne, men de Ostligaste
delarna, Hemmeslovsstrand och Eskilstorpsstrand tillhér Halland. Folkmédngden var 4793
personer ar 2005, men orten dr en turistort och folkmangden mangdubblas sommartid. Béstad
ligger vid kusten, Laholmsbukten, vilket gor orten l&ngstréckt 1dngs kusten (Figur 6).

Figur 6. Bastad centralort.
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Kommunernas representanter var bestdmda till att bestd av en trafikplanerare/trafikingenjor
och en plan-/stadsarkitekt pa Tekniskt kontor och/eller Stadsbyggnadskontor, i totalt 5
kommuner; dvs. egentligen tio personer, men i en av de utvalda kommunerna intervjuades
endast en person. Totalt antal intervjuade personer var séledes nio.

Personerna valdes utifrdn att de har ett utpekat ansvar for gaendefrdgor, dvs. arbetar med
planering och utredning for gdende som grupp (dvs. inte bara specifika grupper t.ex. barn eller
tillgénglighetsfragor).

Kontakten skedde 1 tvé steg, det forsta genom att finna rétt person (att man har arbetat med
planering for gaendefrigor i sitt arbete hittills) och sedan bokades tid for intervju (om ca 45
minuter). Intervjuaren informerade vid bokningstillfillet kort om syftet sd att personen fick
mojlighet att forbereda sig och stimma av med sina kollegor.

Personerna intervjuades via telefon eller vid mote hos personen pad dennes arbetsplats.
Intervjuerna utfordes genom att intervjuaren kort presenterade sig sjilv och sitt arbetsomrade
och projektet beskrevs Oversiktligt (syfte, finansiering av Trafikverket, samarbetspartners,
tidplan). I bilaga 1 redovisas de frdgor som anvéndes som stod for intervjun.

Personen fick fore intervjun veta att han/hon kommer att nimnas med namn och ort i férordet
av rapporten men namnet kommer inte anges vid eventuell utsaga som anges i rapporten, dven
om eventuella uttalanden kan kopplas till viss ort. Personen fick l4sa igenom texten innan den
spreds utanfor projektgruppen.

2.3 Expertseminarium

De personer som deltog 1 expertseminariet kontaktades utifrdn deras arbetsuppgifter och
erfarenheter; malet var att ha personer narvarande utifran olika perspektiv pad gdendegrupper
och transportsittet att gd. Exempel pd olika perspektiv dr erfarenhet frdn kommunal
trafikplanering, forskningsanknytning, arbetar pa Trafikverket med géendefragor, konsulter
med erfarenhet frin gdendeplanering och gaendes trafiksdkerhet, och erfarenhet frn studier
av olika gaendekategorier.

Seminariet holls torsdagen den 9 september 2010, kl. 9.30 - 16.00, i Vecturas lokaler 1
Malmé. Seminariet inleddes med en presentation dér alla deltagarna kort berdttade om sig
sjdlva. Dérefter informerade projektledaren om dagens program och syfte, projektets olika
etapper och tidplan.

Diskussionen under seminariet utgick fran foljande tre teman:

e Tema 1: Brister och problem i planeringen for gdende.

e Tema 2: Géende utifrdn olika fotgéngargrupper, framja gaende och fardmedelsval,
kvalitéer som tillgénglighet, framkomlighet, trygghet och sdkerhet, samspel, vigval,
olika méalpunkter och stadsbyggnadsfragor.

e Tema 3: Hur gar vi vidare?

Samtalen frdn alla teman antecknades samt spelades in for ett stod for utskrift av samtalen.
Deltagarnas kommentarer analyserades och grupperades som ett underlag for det fortsatta
arbetet med syntesen.
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3 Resultat fran litteraturstudierna

3.1 Overgripande forutsattningar

3.1.1 Framja gaendet

3.1.1.1 Framja gaendet for halsan

Géendets betydelse for hélsan édr, enligt forskningen, det starkaste motivet till att framja
giendet. Att gdng som transportmedel dr bra for den lokala miljon ses ocksa allmint som ett
viktigt motiv. Eftersom ménga bilresor ir korta beddms potentialen for 6kat gdende vara stor.
Litteratursdkningen gav en stor médngd traffar pa litteratur med inriktning mot medicinsk
forskning och folkhdlsa. Huvuddelen av den litteraturen berér vuxna och baserar sig pa
forskning fran USA, men é&ven litteratur fran Australien och Nederldnderna finns
vélrepresenterad. Det finns dven en stor méngd litteratur som inriktar sig mot sirskilda
gruppers behov, vilket behandlas nérmare i avsnittet ”3.2.1 Olika fotgéingargrupper” pa sidan
21.

Det finns ménga barridrer som forhindrar ménniskor att vara mer fysiskt aktiva. De kan
beskrivas som (Cavill, Kahlmeier och Racioppi, 2006):

e Upplevd brist pa tid

e Man anser sig inte vara den sportiga typen”, sérskilt bland kvinnor

e Oro for den personliga sdakerheten

e Man anser sig vara trott och vill vila och koppla av den lediga tiden man har
e Man anser sig vara nog aktiv redan.

Det finns dock manga fordelar med att vara mer fysiskt aktiv. I en metaanalys presenterad av
Racioppi (Getting communities back to their feet, 2010) beskrivs att hédlsoproblemen skulle
kunna minska med 30 % om vi gick mer.

En sammanstillning (Saelens et al., 2003) av litteratur om transport- och stadsplanering borjar
med hilsoaspekter och man pétalar ocksa den dédvarande bristen pa forskning om betydelsen
av att fardas till fots och annan méttlig fysisk aktivitet i forhdllande till folkhdlsan. Forfattarna
papekar att raska promenader dr konstaterat bra for den fysiska hélsan, att de bade kan och 1
praktiken utovas av ménga fler grupper — jaimfort med mer intensiva fysiska aktiviteter och att
de kan utdvas 1 manga olika situationer. Man drar slutsatsen att det behovs kunskap om
betydelsen av sddan mattlig fysisk aktivitet som grund for folkhilsoaktiviteter.

”Fysisk aktivitet ar en viktig livsstilsfaktor nar det galler att langsiktigt forbéattra
halsan. Gaendet ar den vanligaste formen av fysisk aktivitet bland vuxna. Raska
promenader har visat sig gynna en god fysisk héalsa, oberoende av effekterna av mer
intensiv aktivitet, sarskilt om de utdvas regelbundet. Folkhalsorekommendationer
trycker pa behovet att utéva atminstone mattlig, fysisk aktivitet de flesta dagar i
veckan, [...] Det ar nédvandigt att forsta inverkan av gaendet och annan mattlig,
fysisk aktivitet for att f& en empirisk bas for folkhalsoaktiviteter. [...] Till skillnad
mot de flesta intensiva, fysiska aktiviteter, som man agnar sig at av hélso- eller
rekreativa skal, kan aktiviteter som gang och cykling goras av flera skal, vilket
antagligen gor dem kansligare for omgivningspaverkan.” (Saelens et al. 2003, p. 80,
forfattarnas oversattning).
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Saelens et al. diskuterar, liksom manga andra, hilsoaspekter géllande att fardas till fots och
cykling sammantaget (jfr ocksd van Lenthe et al. 2005; Pikora et al., 2003; Troped et al.,
2010). Schantz et al. (2006) papekar att gdendet regelmaissigt slas ihop med bade cyklister och
mopedister 1 métningar av resor, vilket forsvarar jaimforelser frén hilsosynpunkt. I en stor
enkitstudie 1 Storstockholm om vuxnas vardagsresor till och frin arbete/studier, har man
funnit att medianavstandet for gruppen gaende var c:a 2,5 km (ungefdr lika for mén och
kvinnor) och mediantiden for enkel resa 25 min for mén respektive 27 minuter for kvinnor.
Detta motsvarar vdl WHO: s rekommendation om minst 30 minuter fysisk aktivitet per dag.
Forskarna ser darfor en potential for “aktiv arbetspendling” i form av gaendet som ett medel i
folkhélsoarbetet — dven om cykling beddms ha en dnnu storre potential. Enligt statistik frn
USA sker ocksd huvuddelen av icke arbetsrelaterade resor inom géng- eller cykelavstand och
ar darfor av intresse for fysisk aktivitet, luftkvalitet och transportplanering (Saelens et al.,
2003).

Att gd och cykla har i vissa sammanhang fitt beteckningen aktiv transport. Med aktiv
transport menas “fysisk aktivitet som ménniskor utfor for att ta sig till en forutbestimd
destination”. Detta associeras ofta med promenad eller cykling till jobbet, skolan eller ndgon
annan viktig destination, men det kan 4ven vara med medel som rullstol, in-lines, skateboard,
kickbike med mera. Enligt ménga forskare har aktiv transport en stor potential att 6ka den
fysiska aktiviteten hos en befolkning med tanke pa att det dr nigot som de flesta behédrskar
och kan utfora dagligen (Faskunger, 2007).

Aktiv transport ger en rad effekter. Positiva effekter pd barns hilsa som visats dr bland annat
motverkad depression, aggressivitet, hotfullhet samt oro och dngslan. Det har visats att barn
som promenerar till skolan har farre psykosomatiska problem, béttre motoriska fardigheter
och bittre lungfunktion jamfort med barn som skjutsas 1 bil. Vidare har det visats i studier att
barn som gar till skolan forbéttrar sin koncentration och emotionella hilsa samt uppvisar
mindre aggressivt beteende jaimfort med barn som aker buss till skolan. Barn som gar till
skolan leker dven mer anstringande lekar nidr de kommer fram till skolan &n vad skjutsade
barn gor (Faskunger, 2007).

Halsa ér ett av transportpolitikens hénsynsmal (Prop. 2008/09:93). Fysisk aktivitet &r en
forutséttning for god hilsoutveckling och vélbefinnande. Dérfor pekas fysisk aktivitet ut som
ett prioriterat malomrade for folkhdlsopolitiken (Prop. 2007/08:110). Statens folkhélsoinstitut
har genom regeringsuppdraget “Byggda miljéer och fysisk aktivitet” gjort flera
kunskapssammanstéllningar av forskningslédget kring den bebyggda miljons betydelse for
fysisk aktivitet och visat praktiska exempel pd stod i kommunal fysisk planering. Att
regelbundet gé eller cykla till olika aktiviteter, inklusive till/fran kollektivtrafiken, Okar
sannolikheten for att ménniskor &r tillrackligt fysiskt aktiva (Faskunger, 2007).

Studier har specifikt undersokt dldres situation nir det géller mojlighet till fysisk aktivitet.
Men det dr mycket viktigt for dldres fysiska aktivitet och forutsdttningar till utomhusvistelse
att de har tillgang till anldggningar, parker och annat utbud som affirer och service pd
bekvimt avstand frdn den egna bostaden. Utformningen av den byggda miljon ar ofta helt
avgorande for om &ldre personer kan rora sig sjdlva utomhus (Faskunger, 2007). Bénkar
utmed végen dr viktiga for dldre, men for att inbjuda till promenader ska de ocksd vara
placerade pa stdllen dar det kinns bra att stanna till, dir det finns ndgot att titta pa och é&r
nagorlunda ostort. Sddana smé anhalter uppskattas ocksa av yngre personer och gynnar
spontana méten, dvs. den sociala miljon. (Berglund och Jergeby, 1998).
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3.1.1.2 Stadsbyggnad och miljo

Gaéendets positiva betydelse for miljon dr ndrmast sjélvklar. Den beskrivs ofta indirekt, genom
mojligheten att minska buller och avgaser genom férre bilresor. Det faktum att gadende (och
cyklande) tar betydligt mindre plats i ansprdk &n bildkande gor ocksd dessa transportsitt
attraktiva for stadsbyggandet, vilket pdpekas av bl.a. Schantz et al. (2006). De viktiga
miljoaspekterna av ett okat gdende och cyklande fors fram i t.ex. TRAST (SKL och
Vigverket, 2007) och dven av Naess (2006).

Om man ser till den psykosociala miljon och ddrmed ménniskors vélbefinnande kan gaendet
ha stor betydelse. Hér kan vi t.ex. se i Jan Gehls studier av gagatusystem (t.ex. Gehl, 1999)
hur fotgéingare attraherar andra fotgdngare och hur det leder till en attraktiv social situation.
Att forflytta sig som géende i sin ndrmiljo, innebdr i sig ett visst engagemang for miljon, som
kommer bdde miljon och ménniskan tillgodo. Detta genom att gdendet kan bidra till
identitetsskapande och kénslor av tillhorighet och mening. Det konstaterar Sampson and
Goodrich (2009) i en artikel om platsanknytning (place attachment) och identitet. De skriver
bl.a. dversatt:.. ”Som herdarna gér de skotska bergen, blir de dven engagerade i skapandet av
en lokal identitet”... Har kan man dra en parallell till att den som gir sina morgon- eller
kvillsrundor med eller utan hund eller tar sondagspromenader i sin ndrmiljo hirigenom kan
bli bérare av en lokal identitet och formedlare av “’berittelsen” om en plats.

3.1.1.3 Aktivt framjande av gaende

Litteratur om aktivt frimjande av géendet har 1 huvudsak fatt sokas utanfor de vetenskapliga
publikationerna, pd hemsidor och i redovisningar av specifika projekt. Ménga projekt handlar
om barns resor till skola och dldres mojligheter till utomhusvistelser. Det finns ockséd projekt
som med hjélp av olika “mobility management”-atgérder, t.ex. stegriknare och mojlighet att
vinna priser, vill stimulera vuxna att 6ka sitt gaende.

Breda forskningsinsatser

Enligt en rapport frdn EU-projektet WALCYNG, som omfattade 10 europeiska ldnder, dr
potentialen for ett okat gdende och cyklande stort eftersom andelen korta bilresor ar
“hdpnadsviackande”. Man har rdknat ut att 15 % av bilresorna - i de flesta ldnder - skulle
forsvinna om resor kortare dn 1 km skulle goras till fots. Om griansen sitts till 2 km skulle
minskningen bli 30 %. Samtidigt konstaterar man att det 6kande bilinnehavet medfor en stor
utmaning nir det giller att fa ménniskor att 0ka/bibehalla sitt gdende/cyklande (Hydén,
Nilsson och Risser, 1998). Samma rapport presenterar flera forslag pa vad olika aktorer bor
gora for att frimja gdendet och cyklandet. Man konstaterar att fran samhaillets sida ar det
infrastruktur och politiska medel som tillfrigade medborgare ser som viktigast. For
infrastrukturen behovs framforallt: fler gdng- och cykelbanor i sammanhidngande nit, bredare
trottoarer, battre korsningar och jamnare beldggning pd vigen. De viktigaste politiska medlen
anser man vara: bilfria innerstider, andra medel som minskar biltrafiken — som okade
kostnader for drivmedel och parkering och restriktioner for bilkdrning, foretrdde for
fotgdngare (och cyklister) 1 korsningar, forbjudande av cyklar pa trottoaren (Hydén, Nilsson
och Risser, 1998, p.61). Bland alla praktiska och tekniska forslag konstateras ocksa att
trafiksystemet maste visa forstaelse for fotgingares, och alla andra trafikanter for den delen,
ibland obetinksamma upptrddande. Dessa trafikanter och deras eventuellt obetinksamma
beteende ar rimligtvis svara att fordndra vilket leder till slutsatsen att trafiksystemet maste
vara utformat for och vara tolerant mot misstag och felbeteenden.
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EU/COST-projektet "Pedestrian’s Quality Needs” har bl.a. som mal att sammanstilla och dra
slutsatser om géendet pa offentliga platser ur tidigare genomforda studier samt stimulera
samarbete i Europa for att forbattra fotgingares situation. Mélet dr ockséd att sammanstélla
kunskap om fotgéngares kvalitetsbehov och hur dessa behov ar kopplade till strukturella och
funktionella insatser, beslutsfattande och reglering for att stddja fotgdngares behov.
(Pedestrian’s Quality Needs hemsida, 2010).

Mobility management

Mobility management (MM) ér ett koncept for att frimja hallbara transporter och péverka
bilanvindningen genom att fordndra resendrers attityder och beteenden. Grundldggande for
mobility management dr “mjuka” atgérder, som information och kommunikation, organisation
av tjdnster och koordination av olika partners verksamheter. ”"Mjuka” dtgirder forbattrar ofta
effektiviteten hos harda” atgirder inom stadstrafiken (som t.ex. nya sparvagnslinjer, vigar
eller cykelbanor). Mobility management-atgérder (jimfort med “hérda” atgirder) kréver inte
nodvéndigtvis stora finansiella investeringar och de kénnetecknas samtidigt av en bra
kostnads/nyttokvot (Hemsida mobility management, 2010).

For att stimulera till ett 6kat gdende har det under senare ar blivit populirt med aktiviteter
sasom stegriaknare pa skolor och arbetsplatser. Paket for “’stegtivlingar” siljs av foretag och
riktar sig ofta till arbetsgivare som ldter enskilda eller grupper tdvla om priser. I en
intervjuartikel 1 Dagens Nyheter (Bratt, 2007) uttalar sig idrottsforskaren Anders Raustorp om
stegraknare som ett effektivt hjalpmedel for att fa fysiskt inaktiva méinniskor att rora sig mer.
I en genomgang av 26 studier av intervention med stegridknare (Bravata et al., 2007) fann man
att personer som anvént stegraknare och som satt ett mal for sina dagliga steg rorde sig mer,
minskade sitt BMI och sinkte sitt blodtryck. Stegrdknare som komplement till rddgivning for
att stimulera fysiskt inaktiva att komma upp till folkhélsomélet om minst 30 minuters fysisk
aktivitet per dag finns ocksd med 1 Socialstyrelsens (2010) nationella riktlinjer for
sjukdomsforebyggande metoder. Och i sammanfattningen av en utredning fran SBU — Statens
beredning for medicinsk utvardering (2006: 15) kan man ldsa: ”Fysisk traning for att fordndra
aktivitetsnivan hos friska men fysiskt inaktiva personer dr sannolikt mest effektiva om de ar
hembaserade och uppmuntrar till promenader samt inkluderar regelbunden uppf6ljning”.
Gaendets betydelse for folkhdlsan understryks alltsd av tunga instanser.

I en sammanstillning (Séker och lekvinlig skolvdg, anon., 2006) redovisas aktiviteter i en rad
kommuner i Stockholmsomridet, som genomforts i samverkan med Vigverket Region Ost.
Rapporten innehéller diskussioner om trafik och hilsa, férslag och material som kan anvéndas
1 skolundervisning eller vid méten for att motivera fordldrar och barn att vilja gang/cykling
for transport till skolan. ”Mobility management”-dtgdarder som Vandrande skolbussar
presenteras med exempel. Vandrande skolbussar — med forildrar som ledare och som hiamtar
upp barn enligt en 6verenskommen rutt — beskrivs ocksé av t.ex Cele (2006).

Projektet “Friska barn pa sdkra skolvdgar” har bedrivits i samverkan mellan Vigverket
Region Stockholm, Tédby kommun och Stockholms ldns landsting. Tdby kommun har
parallellt och inom projektets ram arbetat med Skolvédgsprojektet och hélsoprojektet Satt
Taby skolor 1 rorelse.” Kommunen har ocksa genomfort en trafiknédtsanalys. Friska barn pa
sakra skolvigar syftade till att genom olika trafiksékerhetshojande dtgirder paverka barn och
fordldrar 1 en riktning mot minskad skjutsning till skolan for att pad sa sdtt oka barnens
mdjligheter till vardagsmotion. Tillsammans ville man ocksa skapa en arbetsmodell for
trafiksédkerhetsarbete riktat mot barns sékerhet i trafiken. Projektet genomfordes 1 ak 1-5 och
innebar mycket kontakt med fordldrar och atgérder for att hoja trafiksdkerheten. Efter
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aktiviteten minskade skjutsningen. I genomsnitt 73 % gick eller cyklade mot 61 % fore
aktiviteten (Entelius-Melin, Vigverket, 2004).

Fokus pa sarskilda grupper

Barns sjdlvstindiga resor till skolan har varit foremal for flera forskningsinsatser. Pia
Westford beskriver i sin avhandling “Neighbourhood design and travel” (2010) ett
fordldrainitiativ i Ellagérd, Taby for att minska fordldrarnas skjutsning. I en enkit svarade
relativt minga forédldrar, sirskilt de som bodde néra skolan, att de ocksé dndrat beteende, och
det var forhallandevis ménga barn i omradet som gick eller cyklade till skolan.

NTF har tagit fram handledningen ”Sa gor man en trafiksékerhetspolicy i skolan” med malet
att barn ska kunna ta sig till och fran skolan pa ett sdkert sitt, oberoende av om de gér, cyklar,
blir skjutsade i bil eller aker skolskjuts” (NTF, 2004). Texten beskriver kortfattat principer for
hur man gor en policy med bred inriktning.

Det tycks som om barns skolvégar dr fokus for manga aktiviteter nar det géller att 6ka géendet
(och cyklandet). Nar det géller andra grupper dr det mer den fysiska miljons planering och
utformning som verkar spela roll. Senare drs fokus pé tillgédnglighet och undanrdjande av
fysiska hinder har hér en sirskild betydelse for de som &r mer eller mindre funktionshindrade
och berér ménga dldre méanniskor. Hanna Wennberg beskriver effekterna av sddana atgérder i
sin avhandling ”Walking in old age” (2009) med slutsatsen att man har kommit l&ngt i
forstaelsen om vad som &r bra atgirder att gora i den fysiska miljon for att 6ka allas, sarskilt
dldre personers, tillgdnglighet. Effekten av o6kad tillgdnglighet var dock inte sa stor med
avseende pa dldres rorlighet, men det blev farre rapporter om svarigheter att ta sig ut pa grund
av barridrer 1 den fysiska miljon. Hinderfria miljder ska ses som en grundliggande
forutséttning for dldres mojligheter till utomhusvistelser, men det finns fler barridrer som
ocksa maste hanteras, t ex bristande sdkerhet och trygghet, barridrer kopplat till bilisters och
cyklisters framfart, avstdndet till olika malpunkter i staden, radsla for brott osv.

3.1.2 Faktorer som paverkar fardmedelsval

Fragan om hur och nir en person viljer att gd dr komplex, sjdlva valet att gi eller inte gé
paverkas av en madngd orsaker. Man viljer t.ex. forst vilken mélpunkt man ska till, och sedan
avgor man rimligtvis hur man vill eller kan fardas dit, bland annat beroende pa hur langt det
ar dit man ska. Forutom malpunkt paverkar dven saddana faktorer som om man reser ensam
eller ej, om man som vuxen ocksé reser med ett eller flera barn, hur mycket eller vilka saker
man tar med sig, samt vart man ska vidare efter malpunkten; hem eller till annan plats. Fragan
om fardmedelsval dr sdledes underordnad en méngd olika val och paverkande orsaker.
Géaendet som fardsitt analyserades och beskrevs ingaende i projektet WALCYNG (Hydén
m.fl., 1998) diar man samlade in och jimforde data frdn ett antal europeiska ldnder, och
sammanstdllningen i Tabell 1 om firdmedelsval har det projektet som viktig kélla.

3.1.2.1 Hur langt man fardas

De flesta resor till fots 4r mycket korta resor. I ménga lédnder ar 50 - 80 % av resorna till fots
1 km eller kortare. En mycket liten andel &r langre 4n 5 km. Det verkar finnas en tydlig grans
for hur langt manniskor ar villiga att g&, mellan 1 och 2 km (Hydén, Nilsson och Risser,
1998).

Den genomsnittliga ldngden pa en cykelresa dr 2 km. I Danmark och i Nederldnderna &r
cykelresor liangre &n 1 andra europeiska ldnder. Viljan att cykla lidngre strickor skiljer sig
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mellan ldnder med bra forutsittningar och planering for cykling och en platt topografi
(Danmark och Nederlinderna) och andra ldnder. Men vi bor i allménhet inte forvinta att
méinniskor cyklar ldngre dn 3-5 km (Hydén, Nilsson och Risser, 1998).

3.1.2.2 Hur ofta man fardas och hur detta mats

Ett genomsnitt av befolkningen i1 europeiska ldnder gor tre resor per person och dag. Om vi
ser pa dem som faktiskt reser en genomsnittlig dag (80-85 % av hela befolkningen) &r antalet
resor narmare fyra resor per person och dag. Det exakta antalet varierar fran 2,8 1 Tyskland
och 2,9 i Storbritannien till 3,7 i Nederldnderna, se Tabell 1 (Hydén, Nilsson och Risser,
1998).

Tabell 1. Antalet resor per person och dag per fardsatt (Hydén, Nilsson och Risser, 1998).

Till fots  Cykel Fordonsforare _ Passagerare ibil g oilektivtrafik Summa

Norge 0.66 0.20 1.70 0.39 0.26 3.25
Sverige 0.48 0.37 1.25 0.50 0.33 2.93
Finland* 0.39 0.22 1.66 0.42 0.25 2.97
Danmark* 0.30 0.50 1.40 0.30 0.30 2.90
Storbritanninen 0.84 0.05 1.07 0.63 0.25 2.88
Nederldnderna 0.67 1.01 1.28 0.51 0.19 3.74
(vast) Tyskland 0.79 0.34 1.06 0.34 0.28 2.82
Osterrike 0.55 0.18 1.41 0.37 2.59
Schweiz 0.75 0.33 1.72 0.46 3.50
Frankrike -Grenoble 0.98 0.16 1.48 0.45 0.48 3.58
Frankrike.-Lyon 1.15 0.06 1.23 0.38 0.47 3.31

*Resor ldngre dn 200-500 m.

Att gé dr ett fardsédtt som vuxna huvudsakligen anvinder for tvd dndamal: korta turer till
affdrer, och da antagligen med inte alltféor mycket att bira, och fritidsresor diar promenaden i
sig &r ett huvudsyfte. Att kora en bil {or kortare strickor har ett huvudsyfte, shopping, kanske
med en tung last att bara. Dessutom &r en del av de korta bilresorna till och fran arbete och for
transport av andra ménniskor, som barn till skola, dagis, etc. (Hydén, Nilsson och Risser,
1998).

Resultaten ovan visar att i de flesta lander finns ett visst motstand till gdng och cykling som
realistiska alternativ till bilkorning. Men data fran Nederldnderna och Danmark visar att det &r
teoretiskt mdjligt for ménga bilforare att ersétta korta bilresor med att ga eller cykla (Hydén,
Nilsson och Risser, 1998).

I WALCYNG var definitionen av en resa till fots att hela resan gjordes till fots fran en plats
till en destination, en s.k. huvudresa. Det finns skillnader 1 antalet resor till fots per person och
dag i de europeiska landerna, men i de flesta linder dr det mellan 0,5 och 1 resa till fots per
person och dag. Det innebdr att lite mer dn en tredjedel av befolkningen goér en resa fram och
tillbaka. Resor till fots dr dock troligen grovt underrepresenterade i resvaneundersdkningar
(Hydén, Nilsson och Risser, 1998). Enligt denna definition kommer inte delresor med, t ex till
och fran bussen. I ménga senare resvaneundersokningar finns gang med som reselement (inte
huvudresa) pa en delresa vilket ger ett ”sannare” viarde for hur mycket vi anvinder gang som
transportmedel.

I den senaste resvaneundersokningen som genomforts i Sverige avseende data 1 oktober 2005
— 30 september 2006 (RES 2005-2006) gjorde Sveriges befolkning i dldern 684 &r knappt
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5 miljarder huvudresor, vilket motsvarar 13,4 miljoner resor en genomsnittlig dag. Det mest
anvinda fardsittet var bil (31 % for kvinnor och 47 % for mén). For kvinnorna var 27 % av
huvudresorna till fots och 20 % for ménnen (SIKA Statistik, 2007). Men det &r sjalvklart sa
att de flesta resorna borjar och slutar med en kortare eller ldngre resa till fots, vilket gor att
alla gdenderesor inte kommer med i en beskrivning baserad pa huvudresor.

Definitionen av huvudresa i méitdagsdelen utgir fran begreppet huvudresepunkt. Dessa
punkter bestir av fOljande platstyper: respondentens folkbokforda bostad, eller annan
permanent bostad, respondentens fritidsbostad, respondentens arbetsplats, respondentens
skola eller praktikplats, och tillfallig dvernattningsplats. En huvudresa startar och slutar i en
huvudresepunkt (SIKA Statistik, 2007).

Huvudresan bestar av en eller flera delresor. Det uppstar en ny delresa nér respondenten
utréttar ett drende. Om platsen dér drendet utrittas inte dr en huvudresepunkt sa dr punkten en
delresepunkt. Att enbart byta fardsétt rdknas inte som ett drende, men delresan delas i sin tur
upp 1 reselement vid byte av fardsatt (SIKA Statistik, 2007).

For delresor ingér bl.a. foljande information: drende (dagis, affar), om drendet skedde privat, i
tjénsten eller i1 studierna, huvudsakligt fardsétt, d.v.s. det fardsitt som anvints ldngst stricka
under delresan, start- och slutpunkt inklusive adresser, start- och sluttid, ressillskap och antal

personer, antal barn under 6 &r som var med pa resan och det yngsta barnets dlder, samt
gransort vid utlandsresa (SIKA Statistik, 2007).

Resor for rekreation eller motion ingar sdledes inte i resvaneundersdkningarna, vilket gor att
alla gdenderesor inte kommer med 1 en beskrivning baserad pad de nuvarande
resvaneundersokningarna. Kunskapen om det totala gaendet finns saledes inte.

I EU/COST-projektet “Pedestrians’ Quality Needs” belyses svérigheter med att beskriva
gaendet och man drar foljande slutsatser:

Brist pa lyhordhet och politisk vilja att samla in uppgifter om giendet

Data samlas pa ett splittrat och inkonsekvent satt

Indikatorer och/eller metoder i trafikmétningar ar inte ldmpliga for métning av gdendet
Begrénsad finansiering av studier och datainsamling om géendet

Personal saknar kunskap och tid att analysera och anvéinda data

Information finns dir, men anvinds inte

Forekomsten av data &r inte kind, eller svart att fa tillgdng till data.

Det bor dven noteras att ménniskors faktiska resbeteenden inte alltid motsvarar de 6nskade. |
mobilitetslitteraturen talar man om mobilitet som bade faktisk och potentiell rumslig
forflyttning — dvs. &ven méinniskors mojligheter att forflytta sig och vara delaktiga i aktiviteter
efter behov och dnskemal (Metz, 2000; Kaufmann m.fl., 2004). Aven Envall (2007) menar att
graden av tillgdnglighet for fotgéngare inte direkt kan antas motsvara observerade resvanor
for gruppen. Uppgifter om observerade resebeteenden utesluter till stor del de egentliga
behoven och Onskemdlen. De observerade trafikanterna kan anse att den nuvarande
infrastrukturen &r otillricklig antingen pa grund av brister som himmar dem frén att resa eller
tvingar folk att géra dyrare eller langre resor dn de vill eller kan. Man far dock uppgifter om
faktiska resvanor, indirekt, vilken kan vara viktig for att forsta klyftor mellan tillgéngligheten
och det verkliga behovet. Det dr ocksa ett faktum att mycket forskning har syftat till att
studera fotgdngarnas beteende och det verkar darfor ganska begrinsande att utesluta denna
killa till information frén en bedomning om tillgénglighet till fots.
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3.1.2.3 Andra framjande och hindrande faktorer

Majoriteten av alla personer, oavsett om man vanligtvis fardas 1 bil, till fots eller cykel, gillar
att g& och cykla. Sérskilt promenader verkar vara en populér aktivitet, medan cykling ar
ndstan, men inte riktigt lika populdr. Hélsoaspekter, bdde fysiska och mentala (stressa ner),
“bra motion”, samt miljoaspekter och “frisk luft” anses vara viktiga fordelar med att ga och
cykla. Man &r dven oberoende och férdas flexibelt och palitligt. Det dr dessutom billigt att ga
och cykla. Miljoaspekter ndmns inte sirskilt ofta som positiva aspekter av cyklister. Cykling
ar frimst kul, ger bra motion och dr bekvimt. Det finns sma skillnader i de fordelar som
ndmns av vana fotgéngare och cyklister jamfort med bilforare, men skillnaderna visar att
bilforare gar och cyklar for fritidsaktiviteter, medan vana fotgéingare och cyklister gér eller
anvander sin cykel som ett transportmedel. Det viktigaste skilet for att g& och cykla till jobbet
bland norska pendlare dr att ”fd lite motion”. Detta skdl ndmndes av ndstan 30 % av de
svarande som gick till jobbet. Andra viktiga orsaker var att fa frisk luft, promenader &r enkelt,
billigt och miljévénligt (Hydén, Nilsson och Risser, 1998).

Trots att det finns manga fordelar med att ga, sa finns det &ven en del hinder. Villkoren for att
fardas till fots dr inte alltid tillfredsstdllande och manga typer av resor &r inte ldmpliga for
promenader. Bristande formaga att transportera tunga saker dr en viktig aspekt som forsvarar
giendet. Andra oldgenheter som ndmns &r att det tar for mycket tid att gd och att det ofta inte
ar mojligt ga langre resor. Vana fotgéingare var mer medvetna om oldgenheterna av att ga dn
vana fordonsforare, medan forare var mer bekymrade over tidsaspekter. Topografiska och
andra externa faktorer, som att staden dr kuperad, att vddret dr daligt och att luften dr
fororenad osv. paverkar gdendet negativt. Det kan dven vara hinder i infrastrukturen och den
byggda miljon sdsom otillrdckligt GC-nét och att korsningar upplevs som osidkra. Parkerade
bilar pa trottoarerna och hdga kantstenar dr andra negativa aspekter, sirskilt for dldre och
funktionshindrade. Bilférare nimnde dock infrastruktur- och miljohinder oftare &n vana
fotgdngare (Hydén, Nilsson och Risser, 1998).

3.1.3 Faktorer som paverkar vagval

Mainniskor gér ofta medvetet eller omedvetet pd och lidngs platser dir det ar attraktivt och
bekvamt, vare sig det dr i skuggan pd sommaren, dir det finns skyltfonster att titta in 1, dar
andra ménniskor dr eller dir man pa annat sitt kdnner sig sdker (Sauter et al., 2008).
Uppfattningarna om omgivningen spelar en avgdrande roll for gdendet - mer dn for nagot
annat transportmedel. Intressant &r att effekterna av védret pa géendet antas vara mindre &n
vad man tidigare uppfattat. Det finns definitivt en effekt av extrema vaderforhdllanden som
kraftiga vindar eller regn, snd, &ska, vdrme och liknande, men inte pd géendet en
genomsnittlig dag. For fritidsresor och for intresset for att vistas ute pa allminna platser &r
véadret dock avgorande 1 storre utstrackning.

Fotgéngares rorlighet har linge varit av intresse for arkitekter - kanske mer &n for personer
inom transportyrket (Sauter et al., 2008). Arkitekter studerar ménniskors rorelse 1 mycket
mindre skala: inom byggnader, mellan byggnader samt genom nétverk av gator och Gver
Oppna ytor. Forfattarna pekar ocksd pa mojligheten att med hjilp av metoden Space syntax
forutsdga val av fardvdg. Den allminna tanken inom Space syntax &r att strickor kan brytas
ned 1 komponenter och analyseras som nétverk av vdgval, som sedan representeras som kartor
och diagram som beskriver den relativa tillgingligheten och integrering av dessa utrymmen.
Space syntax &r ett verktyg for att ta fram kunskap om, integration, centralitet och nébarhet,
och den kunskapen ér t.ex. anvindbar for att hitta ldgen for afférer, restauranger och dylikt.
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Men den kunskapen siger inte nddvéandigtvis att det dr det mest integrerade straket som passar
bist for gangresor 1 allménhet, och vigval 1 vardagen.

Sauter et al. (2008) redovisar ocksa en studie fran Londons innerstad som visar pa att den
nirmsta vigen inte alltid &r bésta valet for dem som var pa vég till och frin arbetet, en sorts
gangpendling. Fotgidngare undvek ibland de mest centrala omrddena i London med shopping
eller med ménga turister men man undvek dven ménga arbetsplatser och skolor, om de inte
hade det omradet som sin malpunkt. Resultatet stimmer med erfarenheter fran en studie i
Enkdping och Visterds (Berglund och Jergeby, 1992) dér ca hilften av de svarande i en enkét
rapporterade att de ibland valde annat dn den kortaste vigen nir de gick eller cyklade till
“nyttomdl”. Hér sade 21 % att de prioriterar en vackrare omgivning, medan 17 % svarade att
de valde en “vidg utan storande biltrafik”.

For att frimja nuvarande gang- och dven cykelnét och dirmed dven dess anvdndning kan det
vara virt att forbattra vigvisningen genom omréden, och till andra omraden och stadsdelar.
Detta kan man uppna till en relativt 1&g kostnad och inom en relativt kort tid (Gérling, Berle,
Fritzell, 1998).

3.1.4 Byggd miljo och gaende

I den vetenskapliga litteraturen 1 vara databaser (SCOPUS och Web of Science) sdvil som i
rapporter fran olika europeiska och mer lokala studier/aktionsprojekt och i larobdcker i
stadsbyggnad finns méanga slutsatser och péstienden om hur den byggda miljon har stor
betydelse for den gdendes vigval eller for valet att g dverhuvudtaget. Det dr dnda svart att
genom litteraturen fa en klar bild av den byggda miljons betydelse i sammanhanget. Att t.ex.
komma fram till vilka miljéer som lampar sig bdst eller &r mest attraktiva for fotgdngare ar
vanskligt, eftersom det finns méinga faktorer som varierar och egentligen inte kan kontrolleras
1 en autentisk miljo. Nagra exempel pa resultat presenteras dock nedan.

3.1.4.1 Bebyggelsetathet och sammanhangande nat

Vad det géller mdngden fotgingare har sambandet med ‘“highly walkable neighborhood”
(hogre tathet, multifunktionalitet etc.) visat sig vara signifikant. Forskning pekar t.ex. pa ett
tydligt samband mellan en gangvénlig milj6 1 ndromradet och i vilken utstrackning ménniskor
gér till jobbet. Forekomst av trottoarer, uppfattning om trafiksdkerhet samt butiker inom
gingavstdnd hade alla en positiv inverkan pa andelen fotgéngare. Personer som bodde i
omraden med béttre forutsittningar for att g (hogre tédthet, multifunktionalitet, fler
gatuanslutningar) gar generellt sett mer (Owen et. al., 2004). Personer boende 1 omraden med
hogre téthet 1 vignitet inom 1-5 km runt hemmet uppgav oftare maéttlig till stor fysisk aktivitet
jamfort med personer boende i omraden med ldgre téithet 1 vignitet (Boone-Heinonen et al.,
2010).

Tét bebyggelse och ett finmaskigt nit av gator/gangstrdk anses generellt som gynnsamt for
fotgidngare (t.ex. Hydén, Nilsson och Risser, 1998, Lindelow 2009, Owens et al. 2004;
Southworth, 2005). Saelens et al. (2003) konstaterar att forskningen pekar pd att invanare fran
omraden med hogre tithet, mer sammanhéngande gatunét och personer som bor i omraden
med mer blandad markanvidndning anger att de géar och cyklar mer for nyttodndamal &n de
som bor i1 glesare grannskap med enhetlig markanvindning och mindre sammanhingande
gatunat.

Det ar alltsd den traditionella, tita staden med rutnitsstruktur och blandning av bostédder och
verksamheter som pekas ut som den som mest frimjar gdendet. Den har goda virden nér det
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géller nirhet (proximity) och sammanhang/konnektivitet (connetivity), vilket enligt Saelens et
al. (2003) ar de tva fundamentala aspekter som gynnar valet av ickemotoriserade firdmedel.
”Proximity” (ndrmsta avstandet, dvs. fagelvigen) bestdms enlig forfattarna av titheten i den
byggda miljon samt blandningen nir det giller markanvéndningen. ”Connectivity” definieras
hiar som ” den direkthet eller enkelhet det dr att resa mellan tvd punkter, och &r direkt
relaterade till (gatu)nitets utformning. Titheten beddms ha sérskilt stor betydelse. Aven efter
kontroll av demografiska karakteristika géller, enligt observationsstudier, att de titaste
omrddena dr de dir man gar och cyklar mest. Resultaten stods av en ny GPS-baserad studie av
fysisk aktivitet 1 ndrmilj6 i Massachusetts, USA (Troped et al., 2010). Liknande resultat
presenteras dven av Naess (2006) frén studier i Kdpenhamn och Oslo.

Effektivitet 1 gdendetransporter gar ocksa att méta. I en ranking av olika huvudstider efter hur
fort vuxna i genomsnitt tog sig fram som gaende pa trottoarer i plan terraing och utan hinder
placerade sig Stockholm 1 mitten pé listan: 18,3 meter tog 12.75 sekunder vilket innebér 86,12
m/min. Det gick lite snabbare i Kopenhamn och mycket langsammare 1 Malavis huvudstad
Blantyre (Pace of Lifes hemsida, 2006).

3.1.4.2 Walkability och estetiska faktorer

Begreppet walkability (kan Oversittas till ”géngbarhet” eller “gangvénlighet”) anvinds i
manga texter om stadsmiljoer niar man vill beskriva 1 vilken mén de inbjuder till att fardas till
fots. Detta innebdr att miljon uppfattas som trygg och allmént tilltalande och att
konnektiviteten dr hog (Lindelow 2009, Saelens et al. 2003; Southworth, 2005). Férutom
ndrhet till méalpunkter och hog konnektivitet anses ocksd walkability bestimmas av
upplevelser av omgivningen. Aven med detta tilligg framstdr den tita staden med
rutnétsstruktur som den mest gavénliga, dvs. de olika faktorerna tenderar att sammanfalla i
den typen av miljo. Pikora et al. (2003) fann att forutom personlig sikerhet var gatumiljons
attraktivitet och tillgangen till malpunkter de viktigaste faktorerna som gynnade att fardas till
fots.

Betydelsen av omgivningsfaktorer, dvs. vad man upplever medan man gér, &r inte lika entydig
som nir det géller tithet och gatustruktur. Savdl Guo (2009) som Saelens et al. (2003) pekar
pa problem nir det géller att bestimma orsakssamband mellan den byggda miljons estetiska
kvalitéer och frekvensen av fotgdngare. Detta t.ex. eftersom olika individers och gruppers
attityder etc. paverkar bade gdendet och val av bostadsmiljo. Guo (2009) fann 4nd4 i en mer
experimentell och kontrollerad studie att estetiska fordelar i den byggda miljon hade en
positiv paverkan pa giendet, dvs. kunde leda till att personer valde en lingre vig. Sambanden
mellan miljon och forekomsten av géendet for trdning eller rekreation har studerats i en
australiensisk studie. Man hittade tvé faktorer som 6kade graden av gaendet: dels omradets
estetik men ocksa en miljo som é&r laglig/lamplig med parker, strdnder och butiker (Owen et.
al., 2004).

Omraden med éldre hus och deras ndrmilj6 visade sig i en studie vara sidrskilt inbjudande till
att fardas till fots. Det som kunde konstateras var att personer som bodde i hus byggda fore
1973 gick mer dn 20 h/manad till olika aktiviteter, dvs. mer &n de som bodde i hus byggda
efter 1973. Det fanns inga andra monster som kunde séttas i samband med &ldern pa husen
och miljon (Owen et. al., 2004). Detta samband &r baserat pa en australiensisk studie och vad
som géller for svenska forhédllanden dr oként.

En australiensisk studie (Humpel et al. 2004) pekar pa att forandringar 1 miljon kan paverka
géendefrekvensen. Har intervjuades 512 vuxna vid tv tillfdllen med 10 veckors mellanrum.
Resultaten visade pd att en uppfattad positiv fordndring 1 miljon avseende estetik och
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bekvamlighet oftast ledde till 6kat gdende, men resultaten skilde mellan méin och kvinnor och
varierade ocksa beroende pé attityden till miljon.

En faktor som brukar uppfattas positiv fran estetisk utgangspunkt ar gronska. Men Troped et.
al. (2010) fann att tillgdngen till gronska — tvért emot flera andra nya studier — var negativt
korrelerad med fysisk aktivitet. Det fanns mindre gront i de tdta omriddena med hog
konnektivitet. Har kan man kommentera att tillgdng till attraktiv gron miljo rimligen bor
jamforas med miljoer med liknande tithet och konnektivitet for att kunna forstas. Betydelsen
av grona strdk som en del i konnektiviteten dr ocksd okénd. Erfarenheter frin
forskningsstudier i svenska stider pekar pa att manga har “favoritplatser” som ligger pa ett
visst avstand fran bostaden, och att det dr platser dir man 1 stor utstrdckning dgnar sig 4t att
promenera. For dessa platser spelar den estetiska upplevelsen stor roll och den sociala dr inte
obetydlig. De estetiska vérdena &r i sin tur starkt kopplade till det grona (Berglund och
Jergeby, 1998). Underhéll och skotsel av utemiljon, stidning och vintervighallning, men dven
den grona miljon har ofta visat sig ha avgorande betydelse for om den uppfattas positivt eller
inte. I en genomgéng av flera studier fann t.ex. Herzog och Chernick (2000) att vélskotta
omraden generellt uppfattades som trevliga och sdkra medan bristande skotsel ledde till
otrygghet (jfr ocksd Kuo et al., 1998 och Nassauer, 1995).1 en studie av Enkoping och
Visterds (Berglund och Jergeby 1998) resonerar forfattarna kring fordelarna med en tét stad
med korta avstdnd. De boende uppfattade det som en definitiv kvalitet om det gick att utrdtta
de flesta vardagliga drendena inom gang- eller cykelavstand. I den mindre staden Enkoping
liksom 1 halvcentrala delar av Vésteras uppgav invanarna att det fanns gott om trevliga platser
att stanna till vid, som gav tillfillen till moéten och var viktiga for intresset att gora
promenader for ndjes skull. Det var stadsmiljoer med stor variation och mattlig skala, med en
blandning av livliga och lugna gator och gronska i olika former — som gatutrdd, 1 tridgardar
etc. och med parker som gav mgjlighet till genvédgar. I den mer rationellt planerade
ytterstadsdelen 1 Visterds saknade man ddremot attraktiva platser utmed vigen for vila eller
mdten med andra ménniskor. Gehl och Gemzoe (2006) beskriver betydelsen av sddana platser
ocksa utmed gégatan i centrum. Motsvarande resonemang om miljons betydelse for socialt
utbyte finns ocksa i t.ex. Sauter et al. (2008).

3.1.4.3 Stadsbyggnadspolicy for gaende?

Sverige har dnnu ingen officiell politik for arkitektur eller stadsbyggande. Det har gjorts olika
forsok fran organisationer med inriktning mot stadsbyggnad, som ocksa lanserat egna forslag
for hur “goda stider” ska utformas, t.ex. frdn Sveriges arkitekter. Stadsmiljorddet, som
tidigare fanns som en egen enhet anknuten till Boverket, gav 2002 ut ”Forslag till Agenda for
staden” som dock inte fatt nagot politiskt stod. Hir finns flera punkter som berér fotgdngare.
Milet ar tita stider och minskat bilberoende. Under punkt 2.2 i skriften star att l4sa: Befintlig
infrastruktur ska utnyttjas 1 forsta hand. [...] En titare bebyggelse minskar biltrafiken och
gynnar kollektivtrafiken, fotgdngare och cyklande.” Punkten 3.1 inleds med: ”En finmaskig
blandning behovs for att gynna ett vitalt stadsliv.” I den inledande texten till punkt 4 kan man
bl. a. ldsa: ”Det dr pd végen till en bestdmd plats som vi upplever staden och tar del i
stadslivet, vare sig vi ror oss till fots, med bil, cykel eller buss. Det dr just rorelsen genom
staden som ger mdjlighet till moéten och nya upplevelser”. Under 4.2 stér det: ”Stadsgatan ar
stadens pulsader. Stadens gatundt sammanbinder platser, byggnader och stadsdelar.
Stadsgatan samlar rérelserna genom staden och ger mgjlighet till méten. Gatan ska inbjuda till
att promenera och cykla. Fordonstrafiken féir inte hindra rérelser pa tvérs dver gatan.”

Stadsmiljoradets forslag ligger ndra den stadsbyggnadsdiskurs som dominerar inom
arkitektkdren dven idag. Den koncentrerar sig pa och lyfter fram den traditionellt uppbyggda
(inner-)staden men hanterar inte fragor om t.ex. genomfartstrafik, broar, tunnlar och
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korsningspunkter. I agendan diskuteras inte heller gangstrak, idrottsplatser etc. eller
tillginglighet for funktionshindrade. Och den har, som sagt, inte nagon laglig eller
normerande verkan. Trots att stadsplanerare och manga politiker idag skriver och talar om den
tita “blandstaden” som ett ideal vet vi ocksa att utbyggnaden av externcentra har accelererat
under senare ar och att service av olika slag tenderar att bli allt glesare dar méinniskor bor.
Mgjligen kan en stadsbyggnadspolitik vara pa vdg. Under varen 2011 arbetar bl.a. Boverket
och Riksantikvariedmbetet med ett regeringsuppdrag om héllbara stader. Ett av mélen ar hér
att komma fram till en stadsbyggnadspolitik (Delegationen for hallbara stiders hemsida,
2011).

3.1.5 Separering av gaende och cyklister

Nar cyklister (eller mopedister) och fotgéngare blandas pa olika former av ytor kan
fotgéingarna uppleva det som farligt. Cyklisterna kan tycka att fotgéngarna &r i vigen och
minskar deras framkomlighet. Detta brukar kallas (brist pa) samspel for dessa grupper
avseende trygghet, sékerhet, trivsel och framkomlighet. I ménga fall &r det bara fotgdngare
och cyklister som berdrs. Detta delkapitel behandlar hur problemen kan Idsas/mildras pa
gégator och géng- och cykelbanor med tillaten cykel- och (ev dven) mopedtrafik.

Oseparerade GC-strak upplevs av manga fotgingare som otrygga, men detta har ingen tydlig
koppling till risk for olycka. En analys av sjukvardsrapporterade skador i STRADA (2003-
2006) visar att drygt 1 % av fotgéingarna skadas i olycka med cyklist, medan knappt 1 % av
cyklisterna skadas i olycka med fotgéngare. Av de uppskattningsvis ca 80 000 fotgéngare och
cyklister som skadas i trafiken varje ar uppkommer endast ca 700 frén olyckor mellan
fotgéingare och cyklister. Drygt 400 av dessa dr fotgdngare och knappt ca 300 &r cyklister.
Ungefar hilften (350) har intréffat pd gang- och cykelbanor. Ungefar 100 personer berdknas
arligen skadas allvarligt 1 kollisioner mellan fotgéingare och cyklister, oavsett platstyp, enligt
Gibrand, Nilsson och Soderstrom (2010).

For manga fotgdngare och cyklister pd gangytor och déligt separerade gc-végar ar forenade
med otrygghet och obehagskdnslor. Man brukar dock sédga att cyklisterna inte utgor ett reellt
hot mot de gdende, d4 endast 1 % av kollisionsolyckorna sker mellan fotgéingare och
cyklister. Aldre fotgéingare dr dock Overrepresenterade i dessa olyckor, — medan nistan var
fjarde kollisionsolycka bland dldre 4r med en cyklist, 4r det endast var tjugonde bland yngre
fotgéingare. Wennberg (2009) menar att for dldre finns det sdledes en Overensstimmelse
mellan otryggheten kopplat till cyklisters framfart och den objektiva sékerhetsbilden. Det &r
ocksd anmérkningsvért att 11 % av kollisionerna mellan fotgdngare och cyklister skedde pa
géngbana eller trottoar — platser dar cyklister inte ens hor hemma. Samtidigt ska man komma
ihdg att det dr singelolyckorna som orsakar den storsta delen av dldres skador som fotgangare
(85-90 %). Olyckor mellan fotgéingare och cyklister kan ses som ett relativt litet
trafiksikerhetsproblem 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 sdker mobilitet (Wennberg, 2011).

Separeringen mellan fotgdngare och cyklister dr ur gaendes perspektiv frdmst en
trygghetsfraga och ett krav i bl.a. Boverkets foreskrifter ALM 2, dvs. en tillgénglighetsfraga.
Mojliga 16sningar kan ha olika effekter/konsekvenser pé sikerhet, tillgédnglighet (for personer
med funktionshinder), framkomlighet (framst cyklisters), trygghet, drift och underhall,
utrymme, juridik och kostnad, enligt Gibrand, Nilsson och Soderstrom (2010). Det finns olika
typer av fysiska atgirder for att separera fotgingare och cyklister. Ett antal av dessa; taktila
plattor, avskiljande remsor 1 betong eller gummimaterial, testades 1 Storbritannien redan 1990

19



Planering och utformning for ett 6kat g&ende:
Litteraturstudie, expertseminarium och intervju med kommunkontakter

av Williams med resultatet att de flesta fungerade bra med avseende pa synskadades eller
blindas mojlighet att uppticka dem, men att knopparna pé taktila plattor bor vara minst 5 mm
hoga. Olika varianter av avskiljningar listas nedan. En kort beskrivning av dess effekter med
avseende pa funktion ges dven enligt Gibrand, Nilsson och Soderstrom (2010). Arbetet
baserades pa litteraturstudier (texten har kortats ner):

e Separering med vagmarkering (vit heldragen linje) gor generellt sett att de flesta
fotgingare och cyklister haller sig pd rétt sida, men det finns utformningstyper som
har betydligt battre effekt. Utformningstypen passar bést dar flodena ar 1aga, annars
riskerar cyklisternas framkomlighet storas och fotgéngarnas kdnsla av otrygghet att
oka.

Liangsgaende vigmarkeringar skiljer banor at 1 enlighet med vad som sdgs 1
viagmirkesforordningen (2007:90), nér det av trafiksdkerhetsskil inte ar tillatet att fardas Gver
till motgdende korfilt, byta korfilt eller fardas ut pa vigren eller motsvarande.

e Separering med skiljeremsa har varierade effekter beroende av materialvalet. Studier
har visat att en skiljeremsa bestdende av smagatsten eller grasremsa generellt sett ar
lyckosamma, d@ven om den inte har ndgon juridisk betydelse. Om man lyckas finna
material som bade dr kontrasterande mot banans beldggning och taktilt kénnbart (t ex
rader av vit gatsten) kan god tillgdnglighet uppnas. Dessutom skapar skiljeremsan ett
sikerhetsutrymme mellan cyklister och fotgingare.

e Separering med olika materialval bor kompletteras med vita heldragna linjer och
taktilt kdnnbara material. Separering med plattor for fotgéngare och asfalt for cyklister
ar en av de absolut vanligaste och ar diarfor dven den tydligaste och tryggaste
utformningstypen, dven om den inte har ndgon juridisk betydelse utan vita heldragna
linjer.

e Separering med kantsten/nivaskillnad har enligt studier mycket god effekt pé
separeringen mellan cyklister och fotgéngare, men cyklister riskerar att fastna med
trampan pd kantstenen och har inte heller mgjlighet att vdja vid hinder. Problem
kopplat till vintervighdllning och varuleveranser har dven belysts, liksom bristerna i
tillgdnglighet for funktionshindrade. Nivéskillnader (den typiska grinsen mellan
trottoar och korbana) anvinds traditionellt sedan lang tid tillbaka som é&tskillnad
mellan banor.

e Separering med staket eller pollare; dess tydlighet bedomts som mattlig. Det ar en
tvingande separering och ger dirfor inte mycket utrymme for cyklister att véja eller
kora om framforvarande cyklister. Den fasta banbredden kan dven medfora svarigheter
vid vinterviaghdllning och stélla krav pé sdrskilda fordon. Den &r vél synlig dven vid
vintervéglag. Staket och hédckar dr fysiska dtskillnader mellan banor.

e Anlaggande av cykelbana pa gagator, gardsgator och gangfartsgator #r nigra av
de svarare platserna att separera d& fotgéingarna bdde ror sig ldngs och tvirs
cykelbanan. Vid anldggande av cykelbanor pa gagator, gardsgator och
gangfartsomraden &r det viktigt att arbeta med mobleringen av gaturummet for att
framhdva och tydliggora cykelbanan. Pabudsmédrke D7 pabjudna gang- och
cykelbanor anger banor som &r delade genom vigmarkering, skiljeremsa eller liknande
1 en del for gaende och en del for cyklande.

Aven andra faktorer som trafikantflode, bredd, underlag, banans placering och férekomsten
av cykelsymboler har inverkan pa separeringens funktion. Ju hogre flode av fotgéngare och
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cyklister, desto fler dr det som haller sig pa sin sida. Vid gangbanebredder 6ver 2,2 meter 0kar
andelen som gar pa ritt yta. Andelen cyklister pa ritt sida dkar med banans totalbredd.
Cykelbanan bor alltid ligga ndrmast kdrbanan, eftersom om gangbanan angrinsar till
korbanan okar andelen fotgéngare som gér pd fel sida kraftigt. Cykelsymbol pa beldggningen
har en positiv effekt for bade fotgdngare och cyklisters placering. Daremot verkar vigmarken
inte ha ndgon pdverkan sommartid, men har en funktion vid vinterviglag. Studierna visar
dven att ju éldre trafikanten dr, desto storre dr chansen att personen gar pa ritt sida (Jonsson
och Hydén, 2005, Gibrand, Nilsson och Séderstrom, 2010).

I en amerikansk studie (Jordan och Leso, 2000) testades att méla gula linjer pA GC-banor pa
platser i kurvor dir sikten var skymd for att visa fotgingare och cyklister att de ska fardas pé
hogra sidan genom kurvan. Streckade vita linjer malades genom korsningar av samma
anledning; att visa att man ska férdas pa hogra sidan. Bdda hade positiv effekt; en minskning
fran 30 % som fardades pa fel sida genom kurvan till 10 %, och en minskning frdn 35 % till
15 % som férdades pd fel sida genom korsningen. De flesta former av separering ger saledes
positiva effekter pa framkomligheten och i det amerikanska exemplet teoretiskt dven positiva
effekter pd sidkerheten. Andelen fotgéingare som upplever otrygghet minskar genom
separeringen frdn cyklister, men det finns fortfarande de som upplever otrygghet vid
separerade ytor (Gibrand, Nilsson och Séderstrom, 2010).

I en dansk studie visades att fotgéingare och cyklister sjdlva skattade forekomsten av ytor for
gaende respektive cyklister som viktigast, samt att dessa ytor ska vara tillrickligt breda
(Underlien Jensen, 2007). I samma studie visades dven att andra variabler som volym av och
hastighet for motortrafiken, samt antalet parkerade fordon dr mindre viktigt for de gdendes
och cyklisternas skattning av tillfredsstillelse. Amnesomradet gdendes och cyklisters
skattning av tillfredsstillelse pd GC-banor har for Ovrigt studerats med metoder for att
bestdmma termer 1 “levels of service” (LOS) i bade danska studier (ovan) och studier fran
Nederldnderna (Botma, 1995). Forekomsten av GC-banor och att de éar tillrdckligt breda
skattas alltid hogt av brukarna.

Ett forslag pé utformning for separering som foreslds av Gibrand, Nilsson och Soderstrom
(2010) dar med rader av gatsten som kompletteras med en vit heldragen linje vid dubbelriktad
cykelbana pa platser med ldgre floden och fa korsande fotgéingare. Gangdelen kan vara belagd
med plattor och cykeldelen ska vara belagd med asfalt. P4 cykeldelen kan korriktningarna
vara separerade med streckad mittlinje och badde géng- och cykeldelen ar utmérkta med
vigmarkering ’gang” respektive “cykel”. Cykeldelen bor gréinsa till korbana och géngdelen
griansar till friyta/byggnader utan stort antal entréer. Utdver sjidlva utformningen av
separeringen dr det viktigt med védldimensionerade bredder pa géng- och cykelbanan, tydlig
utformning 1 strackans borjan och slut och en medveten strategi for hur mopeder ska hanteras
(Jonsson och Hydén, 2005).

Gibrand, Nilsson och Soderstrém (2010) foreslar som utformning for separering i intensiv
trafikmiljo en separering bestdende av skiljeremsa av gatsten/ranndal kompletterad med vit
linje. Aven hir #r gangdelen belagd med plattor, medan cykeldelen #r belagd med asfalt. Det
ar viktigt med en skiljeremsa mellan cykelytan och korbana som forhindrar olycka i samband
med att bildorrar 6ppnas. Bade gang- och cykeldelen bor vara utmirkt med vagmarkering
”gdng” respektive ’cykel” (Nilsson, Soderstrom, 2010).

Nilsson och Soderstrom (2010) menade att det dr en utmaning att {2 till separering 1 intensiv
trafikmiljo. Det rdcker inte med en bra utformad separering, utan det krévs god planering och
utformning med hénsyn till trafiksituationen i 6vrigt. Ytterligare en utmaning att hantera &r att
skapa tillrdckligt utrymme/bredd, sdrskilt for de hoga fotgéngarflodena, vilka annars tenderar
att ta cykelbanan 1 ansprak, samtidigt som cykelbanan inte gors for smal. Dvs. d&ven om den
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testade utformningen i grunden ar tydlig, krdvs en ytterligare genomtiankt detaljutformning for
att de oskyddade trafikanterna ska respektera utformningen. Detta fordrar en noggrann analys
av den aktuella strickan och de behov som finns av att korsa, parkera, g, uteservering etc.,
och dérefter kan det krévas en prioritering, t ex att bilparkering flyttas. Respekten fran gaende
kan underléttas genom t ex vidldimensionerade bredder (sé att de inte i onddan behdver soka
sig till fel bana). Jimn fordelning mellan flode av cyklister och fotgéngare och jamna floden
g0r dven att uppmérksamheten pa respektive trafikantgrupp okas.

3.2 Individuella och resespecifika forutsattningar

3.2.1 Olika fotgangargrupper

Géaendegruppen &dr en mycket heterogen grupp och kan indelas och analyseras utifran alder
som grund for att avgora vilken livsfas personen befinner sig i, kon, fysisk och psykisk
forméga, personens syfte med resan osv. Ett sitt att beskriva en fotgéingare kan vara hur fort
personen gér, och det beror pa personens fysiska forméga, om man bar bagage eller samtalar
med nagon, vilka typ av skor man anvénder osv. (Tabell 2).

Tabell 2. Beskrivande statistik av ganghastigheter pa plan mark (m/min) for fotgangare och deras individuella
egenskaper (Finnis och Walton, 2008). N = antal observationer, medel = medelvarde hastighet (m/min), Std_=
standarvvikelse hastighet (m/min).

N Medel (m/min) Std (m/min)

Totalt plan yta 1071 88.08 14.04
Fran/till arbete tagstation; “pendling” 519 94.20 10.38
Man 527 90.18 14.58
Kvinna 544 85.98 13.20
Barn (under 15 ar) 12 82.70 14.53
Unga (15 till 30 ar) 330 87.72 13.38
Vuxen (30 till 55 &r) 635 89.22 13.74
Aldre (6ver 55 4r) 94 82.44 16.68
Vuxen gar med barn 40 71.34 13.14
Inget bagage 234 85.61 15.17
Har bagage 659 90.79 13.16
Talar med andra personer 63 78.78 14.48
Bagage och talar med andra 115 82.60 11.42
Typ av sko; traningssko 237 87.60 12.54
Typ av sko; flip-flop 77 78.72 13.68
Typ av sko; platt sko 532 91.26 12.84
Typ av sko; med klack 121 89.22 10.44
Synliga horlurar 22 93.36 10.74
Anvénder mobiltelefon 9 90.80 16.04
Ser sig omkring 85 77.94 17.70

Medelhastigheten for de olika gaendegrupperna var mellan 71-95 m/min beroende pé
aktivitet, vilket visar att ganghastighet ar inte bara beroende pd vilken alder och kén den
gdende har. Det bor dock noteras att ginghastigheten 71-95 m/min ar relativt hog , 1,2—
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1,6 m/s, vilket kan jamforas med de ganghastigheter som anvinds for tidsdimensionering av
signalreglerade 6vergangsstillen enligt VGU (< 1,0 m/s for god standard).

Baserat pa Lindelows litteraturstudie (2009) kan individer delas upp i olika grupper avseende
géendet och cykling baserat pa deras resvanor, samt hur eventuell paverkan till eller planering
for mer resande till fots eller cykel kan ga till.

Fysiskt aktiv: Dessa personer firdas redan mycket till fots och cykel. Det borde
finnas ett mindre motstand till att g& och cykla. Dock blir hdlsonyttan mindre for en
person som redan &r aktiv och det kan dérfor behdvas andra incitament.

Vanefotgangare och vanecyklist: Dessa personer fardas ocksa redan mycket till fots
och cykel. Dessa Overvéger inte sitt firdmedelsval infor varje resa. Potentialen finns
saledes inte hos denna grupp, som redan cyklar och gar mycket.

Sommarfotgangare, med potential for att vara aven vinterfotgdngare: Gruppen
innefattar mest dldre som gér kortare strickor och som under vintern minskar sitt
géende. Hér skulle framforallt stora hélsoeffekter kunna uppnds forutsatt att gaendet
vintertid &r sékert avseende risk for singelolyckor.

Sommarcyklist, med potential for att vara aven vintercyklist: Det finns en stor
grupp sommarcyklister som har potential att dven vara vintercyklister. Har finns stor
potential for att 0ka cyklandet genom t.ex. forbéttrad snérdjning som minskar risken
for singelolyckor.

Transportcyklist: Cyklister som cyklar for alla typer av drenden. Det kan vara
grupper med god ekonomi och biltillgdng som @nda viljer att cykla. For dem finns inte
nidgon stor potential att Oka cyklandet, och alla har inte potential att bli
transportcyklister. Det handlar snarare om att ta reda pa varfor de cyklar och sedan
nyttja det i planeringen, vilket kan underlétta cyklandet dven for andra personer.

Nyttocyklist: Cyklar till arbetet och for att handla. Dessa personer kan vara
viaderkansliga och byter ofta mellan transportslag beroende pa vider. Ekonomin spelar
stor roll for nyttocyklister, t.ex. studenter. Detta dr en grupp med potential att cykla
mera, och flera skulle kunna tillhéra gruppen. Vidare skulle grupper som under t.ex.
studietiden 4r nyttocyklister kunna fortsitta vara det senare i livet. Aven for denna
grupp bor man ta reda pé varfor de cyklar och sedan nyttja det i planeringen.

Rekreationsfotgdngare och -cyklist: Grupp som inte cyklar eller gir som
nyttofairdmedel. Troligtvis viljer dessa andra fardmedel for t.ex. arbetspendling. Detta
4r en grupp med stor potential att gi och cykla mera. Aven for denna grupp bor man ta
reda pa varfor de gér och cyklar och sedan nyttja det i planeringen.

Superbilist: Grupp som anvénder bilen till alla resor och ddrmed ar svar att paverka i
valet av transportsitt. De kor ofta bil pga. stringt tidsschema. Superbilister som
motionerar skulle kunna goéras medvetna om mojligheten att kombinera
cyklandet/gdendet med motionering. Detta dr en stor grupp och kan vara en grupp med
stor potential att g& och cykla mera, men det beror pa ldget for boendet och 1 vilken
livssituation personen befinner sig i.

Vanebilist eller bilist som mentalt &r cyklist: Personer som kor bil av praktiska skal
men som om de hade mdjligheten skulle cykla eller ga. Detta dr ocksa en stor grupp
och det kan finnas stor potential att gd och cykla mera for dem, men det beror ocksé pa
laget for boendet och i vilken livssituation personen befinner sig i.
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3.2.1.1 Barn

Barn som géendetrafikanter beskrivs ofta som en del av de sa kallade svagare trafikanterna.
Att barn pé egen hand kan rora sig fritt i den fysiska miljon ar viktigt for barns hélsa och for
barns utveckling; socialt, kognitivt och motoriskt, och med okad &lder dkar deras ansprak pa
rorelsefrihet. Det leder emellertid till att deras riskexponering Okar. Barns olyckor dr en
funktion av mobiliteten. Det finns ett samband mellan barns rorelsefrihet, utveckling och
riskexponering samt hur fordldrar och andra vuxna stddjer eller begrénsar barns rorelsefrihet
med att t.ex. skjutsa barnen (Adams, 1993). Forekommer daligt utformad trafikmiljo och
déligt reglerad motorfordonstrafik i barnens nidromrdde kan fordldrarna reagera med att
skjutsa mer, och barn skjutsas i dag i storre utstrickning &n tidigare (Bjorklid, 2002 och
2005). Det dr sdledes viktigt att utformningen av trafikmiljon och regleringen av trafiken
stodjer en siker och sjdlvstindig rorelsefrihet for barn. Barns trafikforméga ar dock pa intet
sitt ett enhetligt begrepp, den varierar framst beroende pa &lder, men det forkommer dven
skillnad mellan olika barn av samma &lder, samt dven variation i trafikformaga hos samma
individ beroende pé situation.

Fordonsforares beteende gentemot géende ar visserligen ofta avgdrande for om det dr god
trafiksékerhet for gdende. Barn bor trénas i hur man ska bete sig i trafiken, men det garanterar
inte ett sdkert beteende i alla situationer. Barn har dessutom inte de kognitiva fardigheterna
for ett sadant beteende, inte heller dr deras psykiska och fysiska egenskaper utvecklade forrén
de ndrmar sig vuxen dlder. Barns horsel och syn utvecklas under uppvéxten, och barn dr ocksé
kortare @n vuxna vilket leder att barn inte ser och syns lika bra och langt.

Formagan att korsa gatan pa ett bra, dvs. sdkert, sitt utvecklas med &ldern. Barn yngre én 9 ar
antas inte vara kapabla att fatta beslut i en trafikmiljo (Ampofo-Boatang et al., 1993), men
barns utveckling dr ocksa hogst individuell (Whitebread and Neilson, 1999). Barns
ofrutsdgbara beteende dr en egenskap som gor att barn oftare @n andra dr inblandade i
trafikolyckor (Cross, 1988). Det faktum att barn dr i sin utvecklande fas av fysiska och
psykiska egenskaper och fardigheter, gor dem extra utsatta som fotgdngare och cyklister
jamfort med andra &ldersgrupper. Att t.ex. korsa en gata med trafik dr en kognitivt svér
uppgift. Barn under 12 ars éalder har inte alla egenskaper och kunskaper for att se sig om i
trafiken, de vet inte alltid ens vad de ska se efter, for att alltid klara av det pa ett sékert sétt.

Yngre barn gor oftare felbedomningar av tiden till ett annalkande fordon eftersom de inte
forstar forhdllandet mellan tid, hastighet och avstand. Den forstaelsen har ett barn forst vid ca
10 ars alder (Cross, 1988). Barn kan anta att eftersom fordonet har en hog hastighet sa tar det
lang tid tills bilen kommer nédra mig. Kanslan av att vara otrygg kan ocksa spela en viktig roll.
Barn kan springa 6ver gatan dd de kénner sig otrygga, sirskilt 6ver det andra korféltet. Enligt
studier hade barn som fdrdades ensamma en Okad risk for olycka dd de sprang ut framfor
fordon, vilket var den tydligaste orsaken till osdkert trafikantbeteende (Réama, 1993, Gaskell
et. al., 1989).

Det kan vara stora skillnader 1 beteendet hos barn nér de korsar en gata pa ett overgangstille
(MacGregor et al., 1999). Yngre barn stannade oftare vid trottoarkant @n édldre barn. Barn som
gick ensamma stannade mindre ofta vid trottoarkant d&n de som gick i séllskap med vuxen,
men ensamma barn sdg sig om mer dn de som gick i sdllskap.

Barn kan ocksd vara riadda for trafiken. De &r rddda for att bilister inte ska folja géllande
trafikregler. De dr ocksd rddda for avgaser och buller. Barn i trafikintegrerade omraden
upplever trafikmiljon som mer farlig &n barn 1 trafikseparerade omrdden. De kénner storre oro
och har mer negativ erfarenhet av trafikmiljon (Bjorklid, 1992). Det &r bilforarna som bar
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ansvaret for barnens sékerhet i trafiken, tillsammans med barnens fordldrar (Arnold et al.
1990). Det ér trafikplanerarna och bilférarna som ska tillimpa strategier for trafiksékerhet pa
vagar dar det finns barn, och for det behovs stdd 1 utformningen av vignitet.

3.2.1.2 Aldre och funktionshindrade

Aldre personer som géendetrafikanter beskrivs ocksé ofta som en del av de s kallade svagare
trafikanterna, men det dr véldigt individuellt och beskrivningen utgar fran den litteratur som
finns. Aldre personer gir av forklarliga skiil ibland l4ngsammare in yngre personer och att
korsa en gata vid korsningspunkter kan vara svarare for dldre personer dn andra vuxna
personer. I empiriska studier av fotgéngares starttid och ganghastighet for vuxna personer
yngre dn och dldre &n 65 ar (Knoblauch et al., 1996) vid signalreglerade dvergangsstillen
hade yngre manliga fotgiingare den snabbaste ginghastigheten, 1,56 m/s. Aldre kvinnor hade
den ldngsammaste, 1,19 m/s. Unga kvinnor gick 0,1 m/s 1dngsammare &n yngre mén och éldre
kvinnor var 0,12 m/s langsammare &n &dldre mén. Starttiden definierades som den tid som
forflutit fran borjan av en signal till det 6gonblick dé fotgdngare steg frén trottoaren och borjar
gd over. Den genomsnittliga starttiden for unga fotgéngare var 1,9 s och for dldre fotgéngare
2,5s.

I planeringssammanhang behandlas ofta édldre och funktionshindrade som en grupp med
liknande behov. Aldre har diremot oftare en kombination av olika funktionsnedsittningar
som nedsatt rorlighet, syn och horsel. Aldrandeprocessen sker gradvis och ser olika ut frin
individ till individ. Det dr dérfor en stor variation inom gruppen dldre med avseende pa
formaga och behov.

I en observationsstudie (Oxley et al., 1997) avseende dldre fotgidngares risk for kollision pa
gata med dubbelriktad trafik utan refug visades att &ldre vuxna (éldre dn 65 ar jamfor med 30-
45 ar) utsatte sig for storre risk pa grund av felaktigt uppskattade ankomsttider f6r fordon 1
rorelse, och/eller underkompensation av langsammare ganghastighet. De dldre fotgdngarna
var ocksd mer bendgna att stanna 1 mitten av gatan trots att det inte fanns refug, och
samverkade med biltrafiken, sédrskilt med trafiken pa den bortre sidan. Det var de
langsammare éldre fotgdngarna, snarare dn de snabbare, som lopte storre risk att raka ut for en
kollision. Totalt uttyddes tva grupper: icke-interaktiva fotgéngare syftar pA dem som anvinde
en extra sdker strategi. De véntade tills vigen var klar i bada riktningarna. Interaktiva
fotgéingare hade en mindre séker strategi, de var mer villiga att korsa néra trafik.

Wennberg (2009) beskriver vad dldre personer tycker dr viktigt som fotgidngare. Olika
miljorelaterade barridrer uppleves som ett stort problem for dldre, och dé sérskilt for de dldre
som har nagon form av funktionsnedséttning och anvinder ganghjilpmedel. Fa eller
bristfélliga toaletter, brist pa sittplatser i form av sittbdnkar i utemiljon, hoga kantstenar och
ojamna ytor samt délig snordjning och halkbekdmpning dr exempel pa sddana brister. En
slutsats fran studien dr att hinderfria miljoer dr en grundldggande forutsittning for dldres
mojligheter till utomhusvistelser och sjilvstdndiga resor till fots, men det finns fler barriérer
for dldres mobilitet som ocksa maste hanteras, t ex bristande sékerhet och trygghet, barriérer
kopplat till bilisters och cyklisters framfart, avstandet till olika mélpunkter i staden, rddsla for
brott osv. Motsvarande resultat fran liknande &ldrestudier presenteras av Stdhl m.fl. (2008)
och Svensson m.fl. (2008).

I snd- och isforhdllanden var det forebyggande av halka och is som var viktigast, med jimna
ytor och inte ojimn is (Wennberg, 2009). Kvalitén av snérojningen pa detaljerad niva ansags
mindre viktig dn pa fardvégar i stort, men blockerande hdgar av snd och att det inte ska vara
sno péd overgangsstillen ansags viktigt. God belysning dr dven viktigt for dldre fotgdngare for
att kunna se ojimneter i vigytan for att undvika fallolyckor (Fors och Nygérdhs, 2010). Det dr
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dven viktigt att belysningen inte bléndar. En resa som fotgéingare kan vara inledningen till en
resa med buss, och dé kan lagt insteg till bussen vara avgorande for om dldre personer kan ta
sig in 1 bussen, och dirmed avgorande for hela resan (Lavery et.al. 1996).

3.2.2 Resans syfte och andamal

Enligt ménga studier dr nyttoskil den vanligaste anledningen att transportera sig som géende.
Nyttoresorna ar ocksa i de allra flesta fall inriktade pa en eller flera malpunkter. Gehl (1999)
skriver om “nddvindiga aktiviteter” och gdendet; att mycket av gaendet dr att fardas fran en
punkt till en annan, och utgér nddvindiga aktiviteter for minniskorna. I manga stider ar
majoriteten av aktiviteterna sidana nddvéndiga aktiviteter och en bra stad innebér att allt man
behover gora av nddvindiga aktiviteter kan ske 1 trevliga omgivningar.

Resor sker ofta till olika malpunkter (men inte nddvéndigtvis). I en stad brukar man tala om
framforallt foljande malpunkter:

e Skolan ar en sjalvklar méalpunkt for manga gaende — oftast barn och unga. Den ar en
viktig faktor i stadsplaneringen, men inte lika sjélvklar idag som for ett par decennier
sedan da grannskapet var mer 1 fokus. Barnens transport till skolan har studerats i
ménga forskningsprojekt. Géendet till skolan dr kénsligt for savél avstdnd som
omgivningsfaktorer — framforallt trygghet och sdkerhet uttryckt som en vénlig
omgivning, tillgang till gangbanor och relativ avsaknad av korsningar med biltrafik —
och beror ocksa av fordldrars resvanor (Westford, 2010).

e Matbutiken och lokala centrum ar mélpunkter for méanga. I en studie i Stockholms
ytterstad (Berglund & Jergeby 1998) redovisade dldre att det var deras framsta mal,
men ocksa att de stridvade efter att kombinera nytta med ndje, dvs. uppleva méinniskor
och milj6 samtidigt. Det dr uppenbart att det ocksé finns andra grupper som gar till
lokala centrum, t.ex. dldre barn” som 1 hog grad har sina favoritplatser i centrum. Det
har bekriftats i flera studier med “Barnkartor i GIS” (t.ex. Taby kommuns hemsida,
plats att véixa, 2010).

e Stadscentrum &r en given malpunkt for ménga. Hur vanligt det dr som fotgdngare
beror forstas pa avstind m.m. Stadscentrum ar ocksa ett av de vanligaste omradena for
géendet. Gdendet hir pdverkas ocksd av omgivningen — vad som attraherar och vad
som stor. Gehl (1999) kommenterar den 25 %-iga Okningen av fotgéngare i
Kopenhamn (utan att befolkningen vuxit) mellan 1968 och 1995. Detta medan andelen
gagator successivt utokats. Gehl papekar ocksa att gagatusystemet sommartid var fyllt
till bristningsgrinsen. Aven Sauter et al. (2008) redovisar flera studier av géendet till
olika malpunkter i bl.a. centrala London.

e Parken - rekreationsplatsen ar en viktig malpunkt, t.ex. for barn och foridldrar. Det
finns litteratur (Berggren-Béarring och Grahn, 1995) som redovisar att parker inom 400
m fran bostaden anvinds betydligt oftare &n parker lingre bort. Boverket (2007)
rekommenderar att ”bostadsnéra natur” ska kunna nas inom 300 m fran bostaden. Men
parken kan ocksa ingéd i promenaden vilket visat sig t.ex. i studier av pensiondrer i
flera svenska stidder, som ocksa visade att en del dldre gick betydligt ldngre strackor
till sin favoritplats — i Stockholms ytterstad upp till 1.5 km, till Trekanten vid
Liljeholmen (Berglund och Jergeby, 1998). Det finns alltsd bdde kvantitativa och
kvalitativa aspekter att ta hinsyn till i planeringen savil som i studier av gaendet till
sddana rekreativa mél.
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Det finns fler slags mélpunkter, som vi inte har hittat ndgon direkt information om. Frdgan om
vad som dr attraktiva malpunkter for fotgidngare kan ocksé vara alltfor enkelt stilld om man
ndjer sig med att beskriva potentialen i gdendet utifran vilken malpunkt som avses. For att
gynna gdendet kan mélpunkten i sig vara underordnad, det kan vara underliggande faktorer
som dr viktigare, t.ex. trafikndtets struktur och maskvidd och den byggda miljons karaktér
som pdverkar mer 4n mélpunkten, i alla fall hur man véljer att resa i niromrédet.
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3.3 Kvalitéer i miljoén

3.3.1 Tillgénglighet och framkomlighet

Begreppen tillginglighet och framkomlighet 4r centrala i planering for gaendet och
giendetrafikanter. Det kan finnas nagra olika varianter av definitioner av begreppen, men i
denna sammanstillning anvénds definitionerna frin TRAST (SKL och Végverket, 2007).

o Tillginglighet anger den “ldtthet” med vilken olika slag av trafikanter kan né stadens
arbetsplatser, service, rekreation samt dvriga utbud och aktiviteter. Den beror bland
annat pa restid, vintetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillforlitlighet.”

e “Framkomlighet dr den del av kvaliteten tillgénglighet som beskriver forbrukning av
tid for forflyttningar i trafikniten som gaende, cyklist, busspassagerare eller bilforare.
Forbrukning av tid beror av forflyttningens langd och hastighet. Avvikelser i
forhéllande till skyltad fardhastighet kan ses som ett métt pa framkomligheten. Nedsatt
framkomlighet kan ocksa uppkomma punktvis i korsningar eller l&ngs enstaka delar av
nitet. Framkomligheten for fotgingare och for funktionshindrade péverkas i hog grad
av fordrjningar vid passager och av passagernas detaljutformning.”

I Envalls (2007) genomgang av begreppet tillganglighet fann han att tillgédnglighet kan delas
upp i tre dimensioner: hur det motsvarar minniskors resebeteende, i vilken utstrickning det
miter var vilja att resa, samt, 1 vilken utstrickning det beskriver tillgdng till resande, dvs. lika
mdjligheter till resande.

Nedan foljer olika metoder for att studera, beskriva och ofta dven kvantifiera géendes
tillganglighet och framkomlighet. De tva olika begreppen gér ofta ihop; forst beskrivs hur
giendestrukturen ser ut, dvs. finns det ytor och strdk for fotgéngare, och finns det bra
anordningar for gaende att korsa biltrafiken pa. Detta dr olika exempel pé hur tillgéngligheten
studeras. Dérefter ar det vanligt att d&ven beskriva den tid man som gaende t ex fir vénta vid
en korsningspunkt, dvs ett sétt att beskriva framkomligheten.

3.3.1.1 Metoder for att studera gaendes tillganglighet och framkomlighet

Det finns en méngd olika metoder for att beskriva géendes tillgédnglighet, framkomlighet,
trygghet och sidkerhet. Som inledande exempel kan ges en amerikansk studie presenterad av
Sarkar (1995) som é&r en metod for att beskriva gdendes sédkerhet pa mikro- och makroniva
enligt forfattaren, men de parametrar som anvinds beddms dven handla om de giendes
framkomlighet och trygghet. Metoden presenteras i tabeller och behandlar ytor dér gaende
fardas, inklusive korsningar, med inriktning pa de sa kallade svaga trafikanterna: dldre, barn
och funktionshindrade. Makronivin behandlar separationen av olika trafikslag, och
mikronivan behandlar interaktion pa géngbanor, interaktion i korsningar, samt fysiska
utformningar for att padverka de andra trafikanternas beteende gentemot fotgingare, dvs
motorfordonforares och cyklisters beteende, gdendes fallolyckor och skador, och slutligen de
géendes trygghet.

Det dr vanligt att de metoder som har tagits fram for att inventera trafikmiljon har syftet att
beskriva och ddrefter kunna forbédttra trafikmiljon for sérskilt barn som fotgdngare, vilket
framgér av exemplen nedan.
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TVISS

Inventeringsmetoden TVISS bygger pa att GIS (Geografiska Informations System) anvénds
for att beskriva TillganglighetsVillkor I Svenska Stidder. Metoden har utvecklats (Vigverket
och Reneland, 2004) vid Chalmers tekniska hogskola. Tillgdngligheten studeras for barn,
dldre och personer med nedsatt syn- respektive rorelseformaga med avseende pé olika typer
av malpunkter, for barn skolor med fardsitten gang och cykel samt idrottsanliggningar med
de fyra fardsétten gang, cykel, buss och bil. Tillgdnglighet beskrivs som den ldtthet med
vilken individer kan ta sig fran en plats till en annan och dirmed att: Tillgdngligheten beror av
en stads strukturella uppbyggnad och av vilka start- respektive malpunkter som avses.
Tillgidngligheten ar olika med olika firdmedel, olika for olika brukare och &r olika vid olika
tidpunkter och arstider.

Metoden innebédr filtinventering av parametrarna och en bedomning av deras inverkan pé
barn, dldre och personer med nedsatt syn- respektive rorelseforméga. Inventeringen
genomfors med avseende pa de fyra fardsitten géng, cykel, buss och bil och avser studier av
tillgingligheten fran valfri fastighet till valfri fastighet, beaktande av olika standardkrav pa
ging- och cykelvignit. Bedomning och redovisning av tillgingligheten for de tre grupperna
genomfors med GIS-program for databashantering och nétverksanalyser, och som
bakgrundsinformation anvinds befolkningsinformation utifran fastighetskoordinater.

Checklista for barns sakerhet i trafiken

Med en checklista for barns sidkerhet i trafiken, utvecklad av Midtland (1995), beskrivs och
forhindras riskfaktorer i trafikmiljon for barn pé vég till och fran skola, samt tillgédngligheten
for barn. For att forhindra barn att korsa gatan spontant bor barnen fardas ldngs med gatan pé
gangbanor eller trottoarer. Barnen och fordonen ska vara synliga for varandra dér barnen ska
korsa gatan. Barnens uppmérksamhet bor inte storas nédr de ska korsa gatan. Barn bor inte
korsa gatan pé platser dir fordonsforarens uppmaéarksamhet kan vara riktad mot andra saker 1
trafikmiljon. Barn ska inte korsa gatan pa platser dér det dr risk for att fordonsforaren kor for
fort avseende krockvaldet, dvs. fortare dn 30 km/h.

Checklistan dr uppdelad 1 tva tydliga delar: for barn som fardas ldngs med en gata och for
barns som korsar en gata. Trafikmiljon delas in efter gatutyp (gangfartsomrade, lokalgator,
och huvudgator) och hastighetsgrianser. Korsningspunkterna beskrivs med hastighetsgrins och
trafiksituation. Med trafiksituation avses antal korfilt, om det finns Overgéngstillen,
trafiksignaler eller cirkulationsplatser. Aven andra omgivande faktorer beskrivs som kan
paverka trafikanternas uppmérksamhet; t ex. lekplatser for barnen samt dven faktorer som é&r
positiva for sdkerheten t.ex. separerade géngytor, belysning och hastighetssdnkande fysiska
atgirder.

BARNVIS-metoden

BARNVIS-metoden som beskrivs nedan &r framtagen vid Luled tekniska universitet
(Johansson, 2001) och bygger pé fore- efterstudier av trafikmiljon i1 olika skala, for att
beskriva effekten av olika trafiksékerhets-, tillgénglighets- eller framkomlighetshdjande
atgirder for fotgdngare och cyklister.

Trafikflode av fotgdngare och cyklister har ofta en stark riktning, precis som
motorfordonstrafik, beroende pa vilken tid pd dygnet det dr. P& morgonen adr man pa véag till
dagis, skola och arbete, och pa eftermiddagen dr man pa vdag dirifrdn. Metoden innebir att
platsen filmas under minst tvd dagar i1 varje tidsperiod med ett antal kameror som fangar
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platsen i dversikt samt fotgdngare och cyklister i nérbild. Platserna videofilmas kl. 07.30—
09.00 och tre sammanhidngande timmar i tidsintervallet kl. 13.00-17.00. Indata frin
videofilmningen sammanstills enligt parametrarna nedan:

e Om personer stannar vid trottoarkant e  Personens tempo andra korfalt
e  Om personen stannar vid refug e Tempo efter korsningen

e Om personen korsar vigen pa e  Trafiksituation, varifran forsta bilen kommer

Overgangsstillet
e  Korsar vdgen snett eller rakt e  Om fordon fran vinster ger foretrade
e Tempo fore korsningen e Om fordon fran hoger ger foretride
e Tempo vid passage forsta korfalt e Om det &r en konfliktliknande situation.

Ur videofilmerna extraheras och analyseras dven eventuella konflikter mellan fotgdngare,
cyklister och fordon och fotgéingare och cyklister, definierade enligt svenska
konfliktstudietekniken Hydén (1987), Almqvist och Ekman (1999). Fordonshastigheterna bor
dven matas samtidigt med lasermdtare i den punkt da fordonen (fria fordon) &r pa
overgangsstillet eller gangpassagen, den tédnkta konfliktpunkten.

Barnkonsekvensanalyser (BKA)

Barnkonsekvensanalyser (BKA) anvidnds alltmer 1 planeringen, och beskrivs av
Barnombudsmannen som ett exempel pa att arbeta praktiskt med FN:s konvention om barns
rittigheter (Barnombudsmannens hemsida, 2008). FN:s konvention om barnets réttigheter kan
anvdndas for att testa kommunernas och Trafikverkets arbete med avseende pd barns
framkomlighet i och tillgénglighet till det allmédnna vignétet. Artikel 3, artikel 6 och artikel 12
1 konventionen om barns réttigheter kan tillimpas 1 meningen att samhéllsplaneringen som
sker, ska ske med tanke pa barnens bidsta och att barn har réttigheten att Gverleva i trafiken. En
studie 1 en kommun kan kartligga om FN:s konvention om barnets réttigheter uppfylls i det
kommunala arbetet. Dessutom kan enkéter med skolbarn utnyttjas for att ta reda pa barnens
asikter och prioriteringar. Det dr bra exempel pa hur barn kan involveras i planeringen och gar
att tillimpa mer 1 Trafikverkets och den kommunala planeringen.

Trafikverket, tidigare Vigverket, genomfor sedan 2002 barnkonsekvensanalyser (BKA) av
planering av végar och trafik. Sdrskild hénsyn skall tas till barnen och deras behov av att gi
och resa till och fran skolan och ta sig till fritidsaktiviteter (Vagverket, 2003). Med hjilp av
barnkonsekvensanalyser provas vilka konsekvenser olika val och beslut far for barn och unga
1 trafiken. Oftast gor Trafikverket analyser av konsekvenserna for barn i samband med sina
forstudier, till exempel vid planering av ging- och cykelvigar och andra atgérder i titorter.
Barnkonsekvensanalysen kan genomforas 1 fem steg (Vagverket Publikation 2003:37) enligt
foljande:

o Kartldggning: Kartldggningen gors i ett barnperspektiv, dvs. vilka mojligheter till lek,
utomhusaktiviteter, naturupplevelser m.m. som den omgivande miljon erbjuder
barnen. Uppgifterna kan t.ex. handla om hur ménga barn som fér gé eller cykla till
skolan pa egen hand och som eskorteras eller skjutsas, och pa vilket sitt vigen
paverkar tillgdngen till olika omrdden och verksamheter. Kartldggningen omfattar
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ocksd hur forédldrar upplever barnens situation och hur den paverkar fordldrarnas
vardag. En viktig del av kartldggningen bestar av barnens egna undersdkningar av sin
narmiljo.

e Beskrivning: Det som framkommit genom kartliggning och beskrivning sitts in 1 ett

sammanhang. Vid sammanstillningen av analysen uttolkas barnens beskrivningar i
enlighet med principen om barnets bésta.

e Analys av konsekvenser: Hér redovisas hur atgérderna paverkar eller kan paverka barn
med avseende pa deras mdjligheter att ta sig till skolan och andra aktiviteter utan att
vara héanvisade till att bli skjutsade. Analysen visar hur de olika atgirderna motverkar
olycksrisker och otrygghet och hur de frdmjar barnens tillgang till natur- och
friluftsomraden. Vidare kan analysen visa hur dtgidrderna péaverkar fordldrarnas och
andra eventuella intressenters situation.

e Provning av atgirder och redovisning: Provningen innebdr att man gor en samlad
beddmning och redovisar vilken atgird som &r den bédsta for de berérda barnen med
avseende pa rorelsefriheten, tillgéingligheten, sékerheten och miljon. Det framsta syftet
med barnens deltagande dr att fa ett bittre beslutsunderlag genom stérre kunskap om
de intressen som analysen ska beakta. De vuxna har ansvar for beslutet.

e Utvérdera: For att se vilka effekter beslutet far, foljer man upp och utvédrderar om
effekterna stimmer med de antaganden som konsekvensanalysen byggde pa.

Flera statliga myndigheter har i sina regleringsbrev fétt aterrapporteringskrav som géller deras
arbete med barnkonventionen. Barnkonventionens artiklar géller alla frigor som ror barn, inte
bara skola, barnomsorg och andra traditionella "barnverksamheter”. Detta betyder i sin tur att
1 stort sett alla myndigheter ska delta i arbetet med att forverkliga barnkonventionen. Det ér
myndighetens ledning som ansvarar for att barnkonventionen far genomslag i alla delar av
verksamheten. Ett sitt att leva upp till det som star i barnkonventionen &r att fora in ett
systematiskt barnperspektiv i allt beslutsfattande och tillsynsarbete. Myndigheter bor till
exempel gora barnkonsekvensanalyser, det wvill sdga forhandsprovningar av vilka
konsekvenser ett tinkt beslut kan komma att f for barn och unga.

Barnkartor i GIS

Metoden Barnkartor i GIS &r utvecklad for att underlédtta for barns och ungas inflytande 1
fysisk planering och forvaltning av utemiljo. Den innehéller en digital karta med ritverktyg
och en inbyggd enkdt. Med GIS-programmets hjdlp knyts data till kartan, lagras,
sammanstélls och bearbetas. Metoden &r anpassad for barn fran ca 10 ar och for anvindning 1
skolor. Varje elev arbetar individuellt pé dator, ritar och svarar pa fragor. Skolvégar, vigar
som anvénds pé fritiden, malpunkter, favoritplatser, farliga/otrevliga platser mm. registreras.
Lérarna deltar ocksa i arbetet. De ritar och skriver om hur skolan anvander miljon. Metoden ér
tankt att bl.a. kunna fungera som en del i en barnkonsekvensanalys. Med hjilp av en utarbetad
guide kan t.ex. stadsplanerare eller trafikplanerare initiera och anvinda metoden for att fa
underlag i en planeringsprocess men ocksa till en fortsatt dialog med barn och unga.

PERS

En annan metod att mita utformning for fotgéngare i1 befintliga miljder ar ett GIS-baserat
verktyg, det engelska PERS-verktyget. Man motiverar verktyget med att i det nuvarande
ekonomiska klimatet med begrinsade resurser dr det sirskilt viktigt att motivera och prioritera
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giendet eftersom “att ga” konkurrerar med andra transportslag, men med begrinsat behov av
finansiering jamfort med andra transportslag. Gdendet kan forbéttras med forhdllandevis laga
insatser och det ar onskvért eftersom det ger mojligheter att minska trangseln, ger sociala och
ekonomiska fordelar, forbattrar hilsan och dr ett sitt att tackla klimatfordndringen (CABEs
hemsida, 2010). Med verktygets hjélp graderar en trinad bedomare olika faktorer som
beddmts vara viktiga for gdendet, se nedan:

Lénkar; gangbanor, tunnelbanegangar och gangbroar

Korsningar; formella och informella

Vintyta for kollektivtrafik; busshallplatser, sparvagnshéllplatser, taxistationer
Allménna platser; torg och parker

”Tomma” utrymmen, mellanrum mellan olika transportslag

Metoden ger vidare forlag pa enkla fordndringar, ”Quick win improvements”. Man hivdar att
studier didr PERS anvénts (t.ex. CABE 2007: Paved with gold) har visat péd ett tydligt
samband mellan gatumiljons kvalitet och fotgingarnas &sikter om miljon. Verktyget ar
anpassat for planering av gdendet kopplat till kollektivtrafik.

Tillgangligheten for personer med funktionsnedsattningar

Tillgéngligheten for personer med funktionsnedséttningar utgar frdn Boverkets foreskrifter
BFS 2011:5 ALM 2 och BFS 2011:13 HIN 2 som ger direkta anvisningar om undanrdjandet
av s.k. enkelt avhjélpta hinder 1 befintliga miljéer och lokaler respektive hur nya miljéer och
lokaler ska utformas for att vara tillgédngliga och anvindbara f6r alla. Hindren som behandlas i
HIN 2 ar:

Brist pé eller bristande utformning av balansstod

Bristande eller blindande belysning

Bristande kontrast- och varningsmarkering

Brister 1 lekplatsers utformning eller utrustning

Ojamn markbeldggning

Mindre eller storre nivaskillnader

Brist pa eller bristande utformning av parkering for handikappfordon
Svérforcerade rdnndalar och trottoarkanter

Bristande skyltning for information och végvisning

Idéskriften “Tillgénglig stad” fran SKL (2003) har négra &r pd nacken, men é&r fortfarande en
bra viigledning for hur man tar fram en tillgéinglighetsplan i kommunen. Aven SKL, Boverket,
Trafikverket och Handisam ger konkreta rdd och handledningar om hur man ska genomfora
tillgdnglighetsinventeringar och exempel pa utformning av tillgdngliga och anvédndbara
utemiljoer och kollektivtrafik for alla.

3.3.1.2 Vad ar god tillganglighet och framkomlighet enligt gaende?

Olika personer upplever olika aspekter som viktiga for sin tillgdnglighet i ett vidare begrepp.
For éldre eller personer med funktionshinder dr kdnslan av sdkerhet, dvs trygghet, viktig; att
ha tillrdckligt med tid for att korsa gatan och att hora och se trafiksignalerna (Carreno och
Stradling, 2007). Ytans beskaffenhet dr ockséd viktig for den gruppens tillgénglighet, det &r
viktigt med jamn yta och inga hinder pa gingstraket. Den personliga sikerheten &r forstés
ockséd viktig, att risken dr lag att man faller omkull efter att t.ex. ha blivit (oavsiktligt)
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knuffad, och att man inte rdkar ut for ficktjuvar eller liknande. I en litteraturgenomgang
genomford av Envall (2007) beskrivs vilka faktorer som pdverkade var bendgenhet att gé,
eller tillfredsstéllelsen niar man gér:

Avstand till destinationer (ungeférlig for uppskattning av restid)
Trivsel (déribland visuell attraktionskraft, trdd och butiker ldngs vigen)
Hur kuperad vagen ér

Belysning

Upplevd personlig sékerhet

Hastighet och flode av motorfordon

Upplevd trafiksdkerhet (for barn)

Jarnvagsovergangar (for dldre med nedsatt rorlighet)
Orienterbarhet

Trottoarers kvalitet (inkl. forekomst av hinder)

Gaturenhéllning

Skugga (dven om det sannolikt inte dr viktigt i Sverige).

Yngre fotgéngare utan funktionshinder &r daremot mest intresserade av att kunna fardas i sin
egen hastighet (dvs. ett tydligt matt pa framkomlighet) utan att bli fordr6jda i korsningar och
liknande (Bernhoft och Carstensen, 2006), och att det finns intressanta affdrer, restauranger
och caféer inom riackhall. En aspekt var intressant for alla gdendegrupper; gott om plats att
firdas pa som géende. Aldre ansdg att det minskade risken att kollidera med andra fotgiingare
och ddrmed att falla, och for yngre gdende gav det mindre fordréjning och besvir.

3.3.2 Sakerhet

3.3.2.1 Olycksstatistik for gaende

Aven om trafiksikerhetsutvecklingen totalt har varit positiv under l1ang tid, ir firdsttet att ga
fortfarande farligare dn att dka bil uttryckt som risken att skadas dodligt eller allvarligt per
fardad kilometer, och antalet olyckor med fotgdngare inblandade har inte minskat pa samma
sdtt som olyckorna med bara motorfordon inblandade.

Risken for kollision med fordon var 8 ggr storre for fotgdngare dn for motorfordonsforare.
Risken var 116 ggr storre for singelolycka for fotgdngare dn for motorfordonsforare, bada
uppgifterna baserat pd uppgifter frin TSU92 (Gustafsson och Thulin, 2003), se Tabell 3.
Risken var dven hog for andra oskyddade trafikanter, jamfort med att fardas 1 bil.

Tabell 3. Risk for olyckshandelse; antal olyckshandelser per miljoner personkilometer baserat pd TSDU92
(Gustafsson och Thulin, 2003).

Singel Kollision med annat fordon Totalt
Gaende 346 24 371
Cyklister 241 66 307
Mopedister 448 117 565
Motorfordonsforare 3 3 6
Passagerare motorfordon 2 3 5
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Risken for dodlig skada dr dessutom hogre for dldre och barn som fotgidngare dn andra
aldersgrupper, uttryckt som risk for dodlig skada per miljon personkilometer i1 tdtbebyggt
omrade (1996-2000) baserat pa data fran Gustafsson och Thulin (2003) (Tabell 4).

Tabell 4. Risk for dodlig skada per miljon personkilometer i tatbebyggt omrade (1996-2000) baserat pa data
fran Gustafsson och Thulin (2003).

Barn Vuxna Aldre

0-18 ar 19-64 ar aldre an 64 ar
Fotgdngare 0.020 0.010 0.106
Cyklister 0.008 0.010 0.075

For perioden 2003-2007 har det omkommit 285 fotgéingare och 1 800 har rapporterats som
svart skadade enligt polisrapporterade viagtratikolyckor (STRADA-polis) (Larsson, 2009).
Tva tredjedelar av dessa har kolliderat med personbil, dédrefter dr det vanligt att ha kolliderat
med lastbil eller buss. For de svart skadade fotgédngarna ar andelen personbilar som motpart
annu hogre.

Bade dodsfallen och de svara skadorna édr betydligt vanligare under vintern. De flesta
dodsfallen sker i olyckor vid morker, gryning eller skymning. For &ren 2003-2007 har
fotgdngare ofta omkommit i1 50 km/h-miljé, men &dven en ganska stor andel vid
hastighetsgrians > 90 km/h. Antalet svart skadade dr koncentrerat till 50 km/h-miljo, och det
finns manga skador vid okdnd hastighetsgrins. Inom téttbebyggt omrade ar antalet dodade
och svart skadade fotgingare hogst vid dagsljus, medan utanfor titbebyggelsen sker
framforallt de dodliga skadorna vid morker/gryning/skymning (Larsson, 2009).

Drygt en tredjedel av de omkomna fotgéingarna utgdrs av den éldsta gruppen (= 75 ar).
Fotgidngarnas risk for svar skada eller dodsfall dr tydligt storst i den dldsta aldersgruppen
(>75 ér) jamfort med befolkningsdata. Totalt dr majoriteten (60 %) av de omkomna
fotgidngarna mén, men i dldern > 75 &r dr de dock 45 %. Bland de svért skadade &r 47 % mén
och 53 % kvinnor. Fran och med 60-arsildern &r det for det mesta fler kvinnor 4n mén i varje
arsklass som rapporterats som svart skadade (Larsson, 2009).

Trafiksékerheten och végtrafikolyckor med fotgéingare kan &dven beskrivas via
Socialstyrelsens rikstdckande slutenvardsregister (PAR) (Personer som avlidit inom 30 dagar
har exkluderats; dven de med vardtid < 1 dygn). PAR-data ger inte mdjlighet att beskriva i
vilka trafikmiljoer och yttre omstidndigheter olyckan skedde. For aren 1998-2007 var det
totalt 6 433 skadefall i végtrafik, genomsnittligt knappt 650 per ar. Kvinnor utgér 51 % av
skadefallen. Den genomsnittliga vardtiden dr ca 10 dygn och den &r hogst (20 dygn) om
fotgéingaren kolliderat med tung lastbil eller buss. Skademattet “antal skadefall per 100 000
invanare” och dess utveckling dren 1998-2007 visar att den dldsta &ldersklassen (> 75 ar) har
ett visentligt hogre skademétt 4n Ovriga &ldrar. For de dldre (> 75 ar) ar skademattet ca 10
personer per 100 000 invénare och for de yngre aldersgrupperna ar de ca 4-6 personer per
100 000 invénare. Frdn och med 42 &r har samtliga arsklasser flest kvinnor bland skadefallen.
For de dldre pensionédrerna (> 75 &r) dr andelen kvinnor ofta 6ver 70 % av de skadade 1 varje
arsklass. Sett Over alla aldrar sammantaget utgér kvinnorna cirka 63 % av skadefallen
(Larsson, 2009).

Av de 285 dodsfallen skedde 66 pa eller i narhet av 6vergéngstélle. Medelaldern for dem var
hog, 72 ar. For de som dodats pa platser som inte lag nira eller pa ett overgangsstille var
medelaldern lagre, 49 &r. Sett Gver alla omkomna var medeldldern 55 ar. Enligt tillgéngligt
STRADA-data for hela Sverige for aren 2001 - 2007-01 baserat pad 834 kollisioner mellan
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dodade eller allvarligt skadade oskyddade trafikanter (fotgdngare och cyklister) och fordon pa
overgangstille eller passage, intriffade 311 stycken eller 37% 1 morker eller
gryning/skymning (Johansson och Rosander, 2009). Barn och yngre personer har oftare
dodats pa vig till eller frdn en buss som gdende, totalt 14 dodsolyckor. Medelédldern fér dem
var 25 ar, median 13 &r (Larsson, 2009).

Som gaende ridknas dven personer som av nadgon anledning har befunnit dig pa végen, tex. fatt
motorstopp eller rastat, eller arbetat med négon typ av vigarbete. Det géller totalt 17 dodsfall
med medeldldern 55 ar. Att den gdende har blivit pabackade forekommer ocksa, det giller 18
dodsfall och medeléldern for dem var 70 &r (Larsson, 2009).

De s.k. 7gdende-singel”-olyckorna (fotgdngare i vidg-/gatumiljo inklusive trottoar skadade
utan inblandning av fordon) svarar for manga skadefall enligt slutenvardsregistret. Nar de som
enligt kodning intrdffat i samband med idrott/motion exkluderats dterstdr 19 656 skadefall
aren 1998-2007, genomsnittligt ndstan 2 000 skadefall per ar. Den vanligaste orsaken var fall
1 samma plan, drygt 80 %. Fall som beskrevs “halkning/snavning/snubbling utan inverkan av
is/snd” vanligast med ca 49 % av olyckstypen, och fall i samband med sné och is stod for
ca 35 % (Larsson, 2009).

For dldre utgor singelolyckor (fall) 91 % av deras skador som fotgéngare, och underlaget i
form av halka, hoga trottoarkanter, ojimn beldggning, 16sa plattor osv. dr ofta orsaken till
olyckan. 20 % av skadefallen beror pd snd och is. Av de skador som uppkommit under
barmarksforhédllanden var ojdmnheter orsaken 1 47 % av skadefallen (Tabell 5). Stahl &
Berntman (2007) visar att dessa skadeorsaker motsvarar de problem som éldre sjdlva upplever
och rapporterar i sin ndrmiljo.

Tabell 5. Skadeorsaker for aldre fotgangare i barmarksforhallanden per aldersgrupp och koén, siffror i procent
(%) (Stahl & Berntman, 2007).

65+ (N=1086) 65-74 (N=392) 75-84 (N=552) 85+ (N=142)

Alla Man Kv. Alla Man Kv. Alla Mén Kv. Alla Méan Kuv.
Kantstenar 32 34 32 29 33 28 31 32 31 43 39 44
Ojamnheter 47 44 47 49 43 49 48 45 49 35 42 33
Dalig sopning 13 10 14 14 13 14 13 8 13 11 10 12
Maobler (stolpar, skyltar etc.) 3 6 2 5 7 4 2 6 2 1 7 0
Lutning, topografi 1 2 0 1 2 1 1 3 0 1 0 1
Viégarbete 2 2 2 2 0 2 2 3 2 1 0 2
Omkullblast 3 2 3 1 2 1 3 2 3 7 3 8

3.3.2.2 Fordonshastighetens betydelse for gaendes sékerhet

Hastighet ar allmént den enskilt viktigaste parametern for att uppna en siker trafik. En relativt
liten sdnkning av hastigheten har stora effekter pa trafiksdkerheten. Carlsson (1996) har visat
pa hastighetens betydelse for att kunna avvirja en olycka, om en personbil kor 50 km/h &r
totala stoppstrickan drygt 25 m vid torr asfalt, om fordonet i stillet fairdas i 30 km/h &r totala
stoppstrackan ca 12 m.

Det finns dven studier (Teichgriber, 1983, Ashton, 1982 och Waltz, 1983) som visar pé ett
starkt samband mellan fordonshastighet och risk for att en fotgingare ska forolyckas vid
kollision med personbil. Om fordonet kor ca 30 km/h dverlever ca 90 % av de glende, om
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bilen kor 50 km/h dverlever ca 50 % av de gdende och om fordonet kor fortare dn 60-65 km/h
dor de flesta gdende (Figur 7).

Walts et al.,
1993

Ashton, 1982

Teichgraber,
1983

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Vehicle collision speed (km/h)

Figur 7. Sambandet mellan hastighet och risken att en fotgadngare ska omkomma vid kollision med personbil
(Teichgraber, 1983; Ashton, 1982; Waltz, 1983).

Sambanden ar dock inte lika positiva for tunga fordon. Studier har visat att vid de fa tillfdllen
da fotgédngare forolyckats i kollisioner med fordon vid laga hastigheter har det varit med ett
tungt fordon (Johansson, 2004).

Sannolikheten att en viss person som gar kommer att drabbas av en kollision med bilist
varierar omvént proportionellt mot storleken pa antalet fotgingare (Jacobsen, 2010).
Modellering som effektkurva baserat pa populationsniva kan beskrivas som potens 0,4 pé
fordndringen av antalet personer som gir. Exempelvis kan ett samhélle som fordubblar sitt
gaende forvinta sig en kning pa 32 % av personskador (2% = 1,32). Detta monster uppvisas
for olika grupper, for specifika korsningar, for stdder och lédnder, och mellan tidsperioder.
Eftersom det dr osannolikt att de géende &r mer forsiktiga om antalet som gér ér fler, betyder
det att det dr beteendet hos bilisterna som &r avgdrande. En kollision mellan bilist och
fotgingare &r alltsd mindre sannolikt om fler ménniskor gar. En planering som dkar antalet
géende verkar alltsé vara ett effektivt sitt att forbattra sdkerheten for fotgéingare.

3.3.2.3 Atgéarder for gendes sakerhet

Det har redan konstaterats att fordonshastigheten ar avgérande for de gédendes sidkerhet, och
dven att en betydande del av omkomna giende skadas pé platser med fordonshastigheter som
var 50 km/h eller fortare, dvs. pa platser dir man inte tydligt har planerat for gaendes
sakerhet. Detta dr ett svérlost problem.

Fysiska atgérder for att sénka fordonshastigheten dr vanliga och viktiga atgérder i trafikmiljon
for att oka sdkerheten och framkomligheten for oskyddade trafikanter. Olika typer av gupp dr
dven mycket effektiva for gaendes och cyklisters sdkerhet pga. den tydliga siankningen av
fordonshastigheterna. Omréddesvisa trafikmiljoatgirder for att sidnka motorfordons-
hastigheterna i1 bostadsomrdden och flytta trafiken till huvudgatorna minskar
personskadeolyckorna. Tabell 6 visar ett antal exempel pd dtgidrder for att forbdttra gdendes
sikerhet 1 bebyggda omréden, péd de platser ddr man kan forvinta sig att gdende vistas.
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Tabell 6. Effekt avseende antal olyckor med personskada (Elvik och Vaa, 2004).

Forandring i antal olyckor 95 % -igt konfidensintervall
Fotgangare

Upphojt dvergangstille -49 % (-75 till +3)
Overgéngsstille (ej fysiska atgirder) +28 % (+19 till +39)
Refug vid dvergangsstille -18% (-30 till -3)
Récken, barridrer mellan gdende och motorfordonstrafik -24 % (-35till -11)
Ricken vid forskjutna vergingsstillen -33% (-47 till -15)
Skolpolis vid dvergéngsstillen -35% (-67 till +30)
Breddad refug vid 6vergéngsstillen 5% (-581till 117)
Signalreglerat dvergéngsstille pa stricka -12% (-18 till - 4)
Signalreglerat 6vergéngsstille i korsning med blandfas +8 % (-1 till +17)
Signalreglerat dvergéngsstille i korsning med separata faser -29% (-40 till -17)
Alla trafikanter

Vigkuddar, gupp -48 % (-54 till -42)
Bullerréfflor -33% (-40 till -25)
Zoner med hastighetsgrians 30 km/h 27 % (-30 till -24)
Upphdjd korsning +5% (-34 till +68)

3.3.3 Trygghet

Vad som ir trygghet for en individ kan vara otrygghet for en annan. Hur trygg en individ
kdnner sig 1 olika miljoer beror bade pa den upplevda olycksrisken och pad den upplevda
valdsrisken. Nagra viktiga faktorer som paverkar en individs riskbendgenhet ar uppfattningen
om sin egen kompetens, makt och kontroll. Genom att ha stor kunskap, anser man sig kunna
forstd och forhalla sig till en risk, och ddrmed kénns risken mindre hotfull (Wallberg, 2008).
Vidare sammanfattar Breck et al. (2002) att generellt tenderar de flesta att kdnna sig tryggare i
situationer som dr vilbekanta, dir man har kontroll, dir det gér att finna en personlig fordel
och konsekvenserna blir sma (Figur 8).

Mindre riskupplevelse - Storre riskupplevelse
« Gammal Ny
Kannedorn och Viilkind Okiind
g Fortrogen med Inte fortrogen med
Frivillig Ofrivillig
Inflytande och kontroll | Kontrollerbar Okontrollerbar
Sjalvvald Patvingad av andra
Personlig fordel Ingen personlig fordel
Nytta och réattvisa Nyttig Inte nyttig
Rattvis Orittvis
Verkan och Fi')rdr'éjd Omedelbar
konsekvens K?onlsk Katastrofal
Ej dodlig Dadlig

Figur 8. Faktorer som paverkar den subjektiva riskupplevelsen (Breck et al., 2002) (Hamtad fran Hydén 2008).
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Genom att vi hor och ser mycket om olyckor och brott, skapas otrygghet och oro. Ofta far vi
uppfattningar om olycks- och véldsrisker, som inte alltid stimmer med verkliga risker. Det
gor att var radsla och otrygghet kan grundas pa felaktiga uppfattningar (Wallberg, 2008). I
Figur 9 visas andelen som har utsatts for vald jamfort med att ha avstatt fran att gd ut pa grund
av ridsla for vald ar 2008 i olika alderskategorier. Det &r tydligt att ju hogre upp i &ldrarna
desto storre blir skillnaden mellan att bli utsatt for vald och att avsté frin att gé ut.

30

25

20

B Avstatt fran att ga ut

X 15 3 o
o Utsatt for nagot vald

10

5

0+
16-24 ar 25-34 ar 35-44 ar 45-54 ar 55-64 ar 65-74 ar 75-84 ar

Figur 9. Andelen som avstar fran att gd ut respektive andelen som utsatts for vald ar 2008 uppdelat pa
alderskategori (SCB, 2008).

Vad finns det di for styrmedel for att uppna ett tryggare samhélle for gdende? I de statliga
transportpolitiska mélen &r trygghet ett relativt nytt begrepp. Enligt regeringen fangar
begreppet trygghet upp méanniskors upplevelse av risk och skiljer sig frdn begreppet sdkerhet
genom att den subjektiva upplevelsen &dr central, inte den objektiva risken. I de
transportpolitiska malen star det under jamstélldhetsmalet att Trafikmiljon ska uppfattas som
trygg och saker av saval barn och ungdomar som vuxna. Barn bor i storre utstrackning kunna
forflytta sig pa egen hand. Det kravs darfor ett systematiskt arbete for att anpassa trafiken
och trafikmiljoerna for barn som oskyddade trafikanter for att framja saval tillganglighet som
Okad sakerhet och halsa”. (SKL, 2009)

3.3.3.1 Vad ar trygghet och vad skapar otrygghet?

Fran ett trygghetsprojekt dir intervjuer gjordes med sakkunniga pd omradet upplevdes
trygghetsbegreppet sérskilt svirt att definiera. Variationer pad definitioner var stora.
Forklaringar till detta var dels att begreppet uppfattades subjektivt men dven for att man inte
arbetat 1 lika stor omfattning och under lika ldng tid med detta begrepp som t.ex. med
tillgédnglighet. Ofta forviaxlas begreppen trygghet och trafiksékerhet. Trygghet framstar som
den subjektiva upplevelsen av att kdnna sig sdker i gatumiljon och kréver didrmed en
tvarvetenskaplig analys for att utreda vilka faktorer som ligger till grund for att ménniskor ska
kédnna sig "trygga" respektive "otrygga". Krav pd trygghet skiljer sig betydligt for olika
trafikanter och trafikantgrupper, samt paverkas kraftigt av tid pa dygnet och arstid (Archer et
al., 2005).

Ofta beskrivs subjektiv risk som synonymt med trygghet, men det dr en forenkling av det mer
komplexa trygghetsbegreppet. Trygghet har en emotionell komponent och en kognitiv
komponent. Den emotionella komponenten innefattar riddsla, otrygghet och bekymmer att en
olycka ska intridffa, medan den kognitiva komponenten innefattar den upplevda sannolikheten
att en olycka ska intréffa (Hydén, 2008).
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Enligt BRA’s (Brottsforebyggande radet) rapport om otrygghet och segregation anvinds flera
olika termer sdsom otrygghet, ridsla, risk och oro, vilka samtliga forsoker finga ett komplext
och mangdimensionellt begrepp. Begreppet otrygghets subjektiva karaktir gor det svart att
mita. [ den svenska litteraturen anvinds fridmst begreppen konkret respektive allmin
oro/otrygghet. Med konkret oro menas rddsla for nagot eller nagra specifika typer av brott
eller for en person, medan allméin sddan innefattar oro for brott i allmédnhet (Ericsson, 2008).

Enligt Archet et al. (2005) finns inte heller ndgon enkel och klar definition av trygghet.
Trygghet dr ndgot som uppfattas olika mellan individer och mellan situationer. Ofta handlar
otrygghet om rédslan for att bli utsatt for brott eller att bli skadad. Hur bendgna vi ar for att
utveckla denna réddsla varierar mellan individer. Bland annat handlar det om vad man har
blivit utsatt for tidigare i livet. Denna radsla kan @ven smittas, dvs. vi behdver inte sjdlva ha
varit med om nagot otdckt for att kiinna otrygghet.

En utforligare klassificering av rddsla for brott illustreras i figur 10 nedan (Ferraro och
LaGrange 1987, hamtad fran Ericsson, 2008). Léngs den vertikala axeln beskrivs tva olika
referensnivéer, en generell och en individuell. Det motsvarar den riskbedomning som varje
individ gor, dels att andra ska utséttas for brott (generell) till att sjilv utséttas (individuell).
Liangs den horisontella axeln beskrivs en skala fran kognitiv till affektiv perception, som
handlar om individens uppfattningar. Perceptionen kan gé fran en rationell riskbeddmning av
brott (kognitiv) till en kénslomissig rddsla (emotionell). Totalt finns sex mojliga utfall.
Individen kan gora en bedomning av risken att andra personer eller grupper ska utséttas for
brott (A) och att sjélv bli utsatt (D). Den hér typen av bedomningar gors ofta omedvetet och
pa basis av den fysiska och sociala omgivningen. Individen kan ocksa ha en virderande
instéllning till brott som ar bade kognitiv och affektiv, antingen pa ett allmént plan i form av
t.ex. uppfattningar om brottslighetens omfattning och karaktir (B) eller pa ett personligt plan 1
form av en oro for den egna personen (E). Slutligen kan instéllningen till brott vara
kdnsloméssig och ta sig uttryck bade som littare oro och allvarligare rddsla. Det kan gilla
bade riddsla for att andra personer, sdsom familjemedlemmar ska utsittas (C) och ridsla for att
sjalv falla offer for brottslighet (F) (Ericsson, 2008).

Typer av perceptioner

Kognitiv Affektiv
Referensniva Riskbeddmning Vérdering Emotion
Generell A. Risk for andra, risk- eller  B. oro for att andra ska C. Rédsla for att andra ska
sékerhetsbedomningar utsittas for brott utsittas for brott
L D. Risk for egen del, den E. Oro for egen del, F. Réidsla for att sjalv
Individuell . . B )
egna sikerheten intolerans utséttas for brott

Figur 10. En klassificering av oro for brott. Fran riskbedomning till radsla och fran generell till individ
(Hamtad fran Ericsson, 2008, kalla Ferraro och LaGrange(1987)).

3.3.3.2 Effekter av otrygghet

Om man kénner sig otrygg i allmdnna miljoer paverkar detta bdde individens resmdjligheter
och reskvalitet och dr didrmed en viktig frdga for bade individen och samhillet i stort.
Speciellt personer med funktionshinder kan bli osékra pa att resa eftersom risken finns att allt
for stora hinder uppstar (Wallberg, 2008). Vidare kan en stor oro for att utsittas for véld eller
allvarlig olycka medfora att ménniskor undviker vissa platser och situationer vilket medfor en
begransad rorelsefrihet och aktivitet. Otrygghet gor oftast kanske inte att man avstar helt fran
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att resa, men gor att resorna genomfors pd annat sitt. Till exempel kanske fardtjanst véljs fore
buss eller bilen véljs framfor att gd eller cykla (Wallberg, 2008). Andra exempel dr att man
undviker att gd genom morka gédngtunnlar, att man tar en omvag runt ett problemfyllt kvarter
eller undviker gdngvégar genom parker efter morkrets inbrott (Wallberg, 2008). I figur 11
illustreras olika situationers relation mellan sékerhet och trygghet.

Sékerhet

Lag Hog
— | 2 | Situation som undviks "med Situation som undviks 1
2 - ritta” onddan”
(@]
(=)
>
- o
= =:|°: Falsk trygghet Optimal situation

Figur 11. Situationers relation mellan sakerhet och trygghet (Hydén, 2008).

Vissa platser undviks trots att platsens fysiska utformning (underhdll, orienterbarhet,
vaxtlighet, belysning osv.) och statistiken visar pé en relativt hog sékerhet, sett till risken att
utsdttas for ett brott. Om denna upplevda otrygghet inte stimmer dverens med det faktiska
laget for platsen kan attitydpaverkande insatser och information vara ett sétt att fordndra
uppfattningen.

Nér upplevd otrygghet stimmer vil 6verens med verkligheten, det vill sidga nér situationer
undviks “med rdtta” dr fysiska atgirder i kombination med andra, t.ex. socialt inriktade
insatser, nagot som kan péaverka trygghetsupplevelsen i positiv riktning (Archer et al., 2005).
Det finns dven miljéer som ger en sa kallad falsk trygghet med hog trygghetskidnsla men dér
sikerheten ar 1ag, t.ex vid overgangsstéllen. Till sist finns de mest efterstrivade miljoerna,
dvs. dér det rader en optimal situation med en hog sidkerhet och en hog trygghet.

3.3.3.3 Att mata trygghet for gadende

Fran ett trygghetsprojekt av Archer et al. (2005) dér intervjuer gjordes med sakkunniga pé
omréadet framkom att planerare som é&r intresserade av och vill arbeta med trygghetsfragor i
planeringen upplevde att det saknades planeringsverktyg som kunde hantera den komplexitet
som dr karaktdristiskt for trygghet. Framforallt ligger svarigheten i att definiera och méta den
subjektiva upplevelsen av trygghet eller otrygghet, och att gora det heltickande for alla
intressegrupper. Eftersom alla individer har olika behov och erfarenheter i bagaget ar det svart
att skapa en metod som ticker in alla aspekter av vad trygghet innebdr. Vidare paverkar
dygns- och &rstidsvariationer samt en mangfald av faktorer utfallet av vad som é&r en trygg
respektive otrygg plats. For att {4 in begreppets alla dimensioner dr det darfor onskvért om
man i metoden for att utvdrdera trygghet anvidnder bade objektiva/kvantitativa och
subjektiva/kvalitativa mitningar (Archer et al., 2005).

Metoder for att gora en trygghetsinventering ar till exempel att:

e Utfora trygghetsvandringar. Detta dr en metod for att uppticka och atgérda platser som
upplevs som otrygga eller beddms vara osdkra. Malen med trygghetsvandringarna kan
variera dven om metoden dr densamma. Styrkan med trygghetsvandringar &r att de
synliggdr vad som behdvs goras och vem som har ansvaret for att atgirda problemen.
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e Kombinera intervjuer eller enkitutskick angaende invénares uppfattning om trygghet i
sitt ndiromrade med statistik, till exempel brottsstatistik. Hér dr det dock viktigt att vid
utvirderingen dr det ménniskors upplevelse som ger det primira resultatet medan de
objektiva parametrarna far en sekundér betydelse.

e Intervjuer med fokusgrupper och djupintervjuer med individer. Att intervjua
fokusgrupper och intervjuer kan vara ett bra sitt att ta reda pa var otryggheten upplevs
inom ett omrade samt en metod for att komma fram till lampliga atgarder.

e Anvinda tekniska verktyg. Genom att till exempel samla in var och nér invinarna
kénner sig mest trygga respektive otrygga i en digital kartdatabas kan inventeraren
snabbt fa en overblick var atgarder behdver sittas in. (Archer et al., 2005).

3.3.3.4 Planering for trygghet

Béde i1 oversiktsplanen och i detaljplanen finns det flera principer att strdva efter for att
planera tryggt. I 6versiktsplanen ar det viktigt att forsdka funktionsblanda bostéder, arbete och
service. Detta gor att mdnniskors rorelser 6kar samtidigt som det forhindrar att vissa omrédden
ligger helt 6de vissa tider pa dygnet. I detaljplanen ar det viktigt att forsoka skapa
overblickbarhet, befolkade miljoer och forflyttelse mellan olika malpunkter inom kvarteren
och byggnaderna for att forebygga brott och skapa trygghet. Genom att ha genomtéinkta
l6sningar av vegetationen, garden, fasaden, entréernas och de gemensamma utrymmenas
placering, kan otrygga och sirbara omrédden undvikas (Wallberg, 2008). Det dr naturligtvis
vanligt att man fdrdas ensam; pd vig hem fran bussen pa kvillen, for motion, eller att man
behover gi en promenad pa kvéllen for att sova béttre. Om huvudstraket gér utom horhall fran
bebyggelse, t.ex. genom en park ar det viktigt att det finns en alternativ vig t.ex. utmed gatan
som upplevs tryggare nir det &r morkt eller sent (Berglund & Jergeby, 1998).
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4 Resultat fran intervjuerna

Planerarnas syn péd utemiljons forutséttningar for de gdende och giendet som transportsitt
undersoktes med intervjuer av kommunrepresentanter. Nedan foljer en sammanstillning av de
intervjuade trafik- och stadsplanerarnas syn pa utemiljons forutsittningar for de gadende och
gdendet som transportsitt. Deras svar redovisas utifran de olika frdgorna som redovisas i
bilaga 2. Svaren behandlar deras syn pa gdendes fOrutsittning i utemiljon, mdjliga
forbattringar och 6nskemal om 6kad kunskap, i respektive kommun.

4.1 Beskrivning av gaendet i kommunerna

4.1.1 Vem &r den typiske gangtrafikanten?

For manga som arbetar med gaendefragor finns det ingen typisk gangtrafikant, alla ar typiska.
Man gar till skola, arbete, och det anses inte bara vara sportiga personer som gar. Men om
man ndmner sirskilda grupper dr barn och skolungdomar vanliga eftersom de inte har
alternativet att kora bil, och andra grupper som ndmns ar motionérer och pensionérer. Kvinnor
antas gé lite mer 4n mén. I Visterds anses motiondrerna vara en stor grupp som gar langs
Milaren for att det dr vackert och trevligt att ga dir. I Béstad &r det olika pd sommaren och
vintern; pa sommaren ar det véldigt mycket turister, barnfamiljer och idrottsfolk. P& vintern &r
det farre gdende; bara de boende péd orten, vilket innebér alla kategorier av géende. Det
overgripande svaret dr dock att en gangtrafikant 4r manga olika typer av personer och nistan
alla ménniskor ar ibland gangtrafikanter.

4.1.2 Vilka behov har gangtrafikanten?

De intervjuade personerna anser ofta att det dr svart att ange typiska behov eftersom gruppen
ar s blandad. Ofta dr utgangspunkten nir man forsoker beskriva gangtrafikanternas behov
utifran deras mojlighet att gd och dd handlar det ofta om dem som har svarast att gé
(tillgéngligheten). De allmidnna kommentarerna dr att om man planerar for dem som har
svarast att gd sa har alla mojligheten att ga. Géendegruppen anses inte vara en stark
opinionsgrupp och géendet tas dessutom for givet dr en kommentar.

Men det finns dnda olika beskrivningar pa olika géendegruppers ansprak. Skolungdomarna
och de som arbetar firdas pa morgonen pa samma tider, och ofta samlat 1 storre grupper.
Dessa grupper behdver tydligt markerade och sdkra Overgingsstillen med bra sikt.
Arbetspendlarna vill ta ndrmsta vigen utan att gi ndgra omvégar. Pensionédrerna vill ha bra
underhéllna gdngbanor. Allmént vill de gdende ha en trevlig vdg att g lidngs, och att det ska
kdnnas tryggt. Det ska vara latt att ta sig fram och man ska inte behdva ga omvigar, och det
ska vara gent. Alltfor branta vdgar anses inte heller vara bra for de gaende. Andra typer av
behov som de gdende har dr att det ska inte vara enformigt diar de gaende fardas, man vill ha
variation, och smaskalighet i trafiknétet och bebyggelsen anses vara positivt.

Fotgéngare vill ockséd att det ska vara framkomligt pa vintern, t.ex. att det dr plogat och
halkbekédmpat. Det har man fatt manga synpunkter pa i Visteras.

For vissa grupper ar det sjdlvklart att tryggheten ar viktigare — att man vagar ga dér — att det &r
belysning och inte vegetation som upplevs som skum. Det anses vara olika for min och
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kvinnor, hur viktig tryggheten dr. Som ett métt pa bra trygghet ndmns ocksé att man ser andra
ménniskor nidr man gar. Vikten av ytans jamnhet beskrivs dven; tex. de med permobil och
rullator har behov av en jadmn yta, vilket arkitekter och designers bor beakta battre. I Bastad
med gammal och fin bebyggelse 1 centrum har man valt att anvédnda plattor 1 olika formationer
for att det ska se snyggt och trevligt ut i miljon, men det betyder att de som anvénder rullator
och rullstol uppehaéller sig pa asfalten, 1 bilarnas korfélt.

Estetiken 1 ndrmiljon har séledes betydelse for gadendes upplevelse och dr dessutom svart att
bemota i vissa fall. Klagomal kan finnas fran affarsidkare i Luled pa vissa “trakiga” géstrak i
centrum. Husen dr snarare trakigare &n ytan man fardas pa enligt de intervjuade personerna;
det kan vara igentickta fOnster och lastbryggor. Omgivningen paverkar den giendes
upplevelse av platsen mer @n vilken gatsten det dr, &ven om en jimn yta spelar roll.

4.1.3 Ar transportsattet gang vanligt?

Gang dr det vanligaste transportséttet i centrum 1 flera av orterna, mindre vanligt ju ldngre ut
fran centrum man kommer. Gang anses vara bra till mycket, nér det passar. Man anger dven
att kombinationsresor av gang och kollektivtrafik dr vanliga; kollektivtrafikresenérer dr ocksa
géngtrafikanter. Att g beskrivs som ett bra sitt att traffa andra genom att gé i det offentliga
rummet, och &r ett séitt for social interaktion. Stavging ndmns som ett 6kande motionssitt,
sarskilt 1 Vésteras.

Nir det géller inkdp, kanske sérskilt vanligt desto lingre fran centralorten man kommer, vill
de flesta kora bil och gar da bara mellan parkeringen och affaren. De flesta barnen anses cykla
till skolan. Nir det géller resor frén sin bostad till arbetet sa dr avstdnd och tid avgdrande om
man gar, dvs. det & mindre vanligt det ocksd. Bil pekas ocksd ut som ett vanligare
transportsitt allmint. Den kustndra kommunen Béstad dr 1angstrickt och manga av de boende
har hog levnadsstandard. Bilinnehavet bedoms vara véldigt hogt i Béastad, och bilen beskrivs
anvindas dven for korta resor. Asen i Bastad ir dessutom en barriiir med stora hojdskillnader,
vilket leder till att bilen anvénds for manga resor av den anledningen ocksa.

4.1.4 Hur beskrivs gaendet i kommunen?

Det dr olika i kommunerna hur tydligt gdendet dr beskrivet i resvaneunders6kningar och
annat, och det dr olika hur ofta de tillfragade kénner till uppgifterna. Det &r inte heller alltid,
snarare séllan, det genomfors rakningar av géende. Det har gjorts tex. resvaneundersokningar
men de har fokus pa biltrafik, inte gdende, och géendet ar ofta sammanslaget med cykling.

I Luled vet man att 12 % av alla resor & 2005 for tdtorten plus Réned och sdrbyarna
(samlingsnamn for storre byar sdder om Luled) var till fots. Resultatet kommer frén en
resvaneundersokning déir urvalet var personer 16-84 ar. Kvinnor gick vid 15 % av alla resor
och mén firdades till fots i ca 10 % av sitt resande. Yngre personer gick mer dn éldre, ca 17 %
av de yngres resor var till fots. I Viésterds utgjorde gdendet 10 % av totala resandet baserat pa
en resvaneundersokning fran ar 2004. En ny undersdkning gors 2010 eller 2011 1 Visteras.

4.1.5 Vilka arbetar med gaendefragor i kommunen?
Forutom de intervjuade personerna som dr trafikingenjérer och planarkitekter och arbetar pé

tekniska forvaltningar respektive stadsbyggnadskontor och planerings- och byggavdelningar,
ndmner man politiker som arbetar i de olika nimnderna som beslutar om gaendefragor. Det
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forekommer ibland att politikerna bestéller projekt och dessa projekt tas emellanat fram av
konsulter. De anlitas dven ibland av trafikingenjorerna och planarkitekterna.

Olika kommunala forvaltningar eller kontor &r inblandade i de kommunala gaendefragorna.
Stadsbyggnadskontoret tar fram planer for nya omraden, t.ex. bostadsomraden eller
handelsomraden. Fritidsforvaltningarna kan ha hand om tex. gangspar. Andra personer som
arbetar med gaendefrdgor eller utformning for gdende arbetar pa avdelningar eller
forvaltningar for projektutveckling/projektering. Avdelningar for park och natur arbetar
framst med rekreationsgéende och estetik och gestaltning. Miljo- och byggnadsforvaltningen
arbetar dven med gadendefrdgor, likasd stadsarkitekten. Den tekniska chefen kan beréra dessa
fragor i sitt arbete, men dven karttekniker och bygglovsingenjorer kan vara inblandade.

4.2 Hur arbetar man i kommunen med gaendefragor?

4.2.1 Hur arbetar man i kommunen for att mota den typiske
gangtrafikantens behov?

De allminna kommentarerna kan sammanfattas med att det dr ett glapp mellan visionen om
det goda avseende gaendeplaneringen pa orten mot vad man faktiskt planerar for, hur
samhéllet utvecklas. Uppfattningen &r att trafikplaneringen prioriterar biltrafiken generellt.

Positiva exempel kan dnda lyftas fram. Det pagar eller har genomforts trafiknédtsanalyser och
hastighetsdversyn i titorterna. I Ostersund sétter man upp sittbénkar for att tillgodose giendes
behov vilket ir populirt. I Ostersund och Luled har man satsat pa centrum med virmeslingor
pa gagator for att 6ka komforten for de gdende vintertid. I Véasterds har man satsat pa
promenadstraket vid Mailaren, och 1 Luleda forbdttrar man successivt gangstraket runt
centrumhalvon, men dven andra gingstrék vid vatten. I Bastad kommer det in 6nskemaél fran
allménheten, och handikapprddet kommer in med 6nskemal och de behandlas och besvaras,
och betas av efterhand da det dskas pengar.

Géaendefrdgorna dr sdledes dndd inte alltid prioriterade i planeringen, de foljer med i den
ovriga trafikplaneringen, och sirskilt 1 planeringen for cyklister. I Visterds sdger man:

Det ar ju gang och cykel tillsammans ... Nar vi maste lagga GC-véagar tatt mot bilvagen,
forsoker vi gora alternativa vagar innanfor som kan vara langsammare men trevligare att

2 77

ga.

I Lulea ligger fokus for fotgingare pa trafiksdkerhet, och bemdta smabarnsfordldrars oro, och
enkelt avhjélpta hinder &r alltid aktuellt. Samhaéllet beskrivs dnd4 fortfarande vara biltillvint.

4.2.2 Nar hanteras gaende i planeringen?

Ett vanligt svar ar att gdendet hanteras 1 den dversiktliga planeringen och detaljplaneringen,
men gang och cykel hanteras oftast i ett och samma paket. Det dr sillsynt att man arbetar med
sdrskilda gaendeprojekt, gaende &r en del av hela trafikplaneringen. Planering och utformning
for fotgdngare har ofta inriktningen tillgédnglighet. Tex. om man planerar att bygga ett
dldreboende eller seniorboende sé arbetar man med tillgdanglighet. Gdendeplaneringen handlar
ofta om att forbittra korsningspunkter med fordonstrafik avseende trafiksdkerhet och
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framkomlighet for de gdende. Det kan ocksd handla om tillgénglighet for fotgéngare, hitta
strak att prioritera i fortsatta arbetet och lokalisering av strak. Det anses viktigt med
sammanhédngande strak. Tidigare har man gjort skolvigsutredningar men det arbetet dr nu
avklarat.

I Béstad, dér lansvig 115 ar genomfart (Trafikverkets vig) och skdr genom centrum, har man
tidigare gjort en centrumstudie som dven inneholl en studie av trafikforingen, med mélet att fa
ner fordonshastigheterna. I arbetet ingick miljdaspekter, inférande av cirkulationsplatser och
att forbattra trafiksituationen for fotgdngare. Man inforde separation mellan motorfordon och
cyklister/fotgéngare pa de strék dar det fanns utrymme.

4.2.3 Ar kommunernas arbete kontinuerligt och systematiskt for gaende?

De intervjuade personerna tycker att arbetet 1 kommunerna for gdende ar tdmligen
kontinuerligt &ven om géng ofta dr ett bortglomt transportsitt. Det anses vara mycket bilfokus
1 de olika kommunernas planering, men pa senare ar har dven cykel kommit in mer och mer.
Man anser sig inte prata si mycket om de gdende. Inte i ndgon ort har man en specifik
gangstrategi eller program for gaendefragor. Samtidigt anser man att fragor som ror de gdende
alltid 4r ndgot som man beaktar, d&ven om det inte dr ndgra dokumenterade strategier. Fragan
finns alltid med i planerna, &ven om cykeltrafik ofta kommer fore.

I Béstad har man infor ar 2010 och 2011 fort Gver pengar fran andra trafiksédkerhetsfrimjande
atgdrder till att gagna den oskyddade trafikanten, for att knyta ihop olika gangstrak och for att
knyta ihop olika cykelstrak.

I Almhult anser man att trafiknitsanalysen som genomforts dr mycket systematiskt
genomford, att den tar upp giendet och att den ska vara ett levande dokument som uppdateras
kontinuerligt. I den identifieras viktiga strdk for de svagaste i samhillet diar eventuella brister
atgirdas, vilket gor att det blir battre for alla gangtrafikanter. Alla kommunalanstéillda har
ocksa fatt en stegraknare vilket har gjort att fler gdr mer.

I Luled ar man lite mer sjalvkritisk och tycker inte att arbetet i kommen ar kontinuerligt vad
géller gaendefrdgor. Man har t.ex. ingen gangstraksplan. Plattformen for héllbar utveckling
haller pé att tas fram i kommunen, dir en trafikstrategi ingar. I trafikstrategin bor det inga att
minska biltrafik till formdn for géendet och cykeltrafik (och dven kollektivtrafik). Om
kommunen hade ett politiskt mal for gaendet skulle man arbeta mer utefter det. Ett eventuellt
kommande politiskt mél antas forst gilla cykeltrafik. Men gdendet som transportsétt &r
prioriterat i centrum. Generellt anser man att man borde kunna applicera samma synsitt som
man har pd bil pd géendet, t.ex. vad giller rdkning av fotgingare, och det giller att ha
ihardighet och folja projektet hela vagen.

4.2.4 Planering for sarskilda grupper av gaende

Utgéngspunkten for planering for sdrskilda géendegrupper ar oftast tillgénglighet for dldre
och personer med funktionsnedsittningar, t ex. enkelt avhjélpta hinder, men ofta d&r man inte
riktigt fardiga &nnu. En kommentar &r att representanter fran handikapprédet inte sjdlva direkt
har nagot funktionshinder och anses da inte ha den egentliga kénslan om hur det &r att sitta 1
och ta sig fram med en rullstol. Numera maste man beakta sirskilda gruppers behov i all
planering vilket anses bra; av tradition glomdes de oftast bort tidigare.
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Det gors ocksé inventering av barns skolvdgar. De har hogre prioritet 4n andra strak, och vid
nya seniorboenden &r det tillgdnglighet och sdkerhet man jobbar med. Centrumshoppare
prioriteras dérefter. Blir det battre for de svaga gaende, blir det bittre for alla gédende ar en
kommentar fran en intervjuad trafikingen;jor.

4.2.5 Samspel mellan gaende och andra trafikanter

Svaren fran de intervjuade personerna om samspel, eller brist pd samspel, for fotgéngare
gentemot cyklister och mopedister har vildigt stor spridning alltifrén att man anser att det inte
ar ndgot egentligt problem till ett ganska stort problem. Likasa dr det med synen pa fysiska
atgérder eller markeringar fOr att sérskilja ytor for de olika trafikanterna, en del tycker att det
ar bra 16sningar medan andra sédger att den typen av 16sningar inte fungerar sa bra.

Det kan vara oklart var man ska cykla allmént. Fotgingare och cyklister anvinder ofta samma
yta men skiljs at pd en del GC-vdgar med en vit linje. GC-végen kan skiljas fran kdrbanan
med en trddremsa. Det ndmns att i vissa kommuner har man aktivt bestdmt politiskt att man
inte ska anvdnda markeringar for att separera G frdn C och M, forutom i centrala staden med
hogt flode av alla trafikanter. Det forekommer en del klagomal pa t.ex. mopedister men
bilisters bristande respekt anses vara ett storre problem da de kor pd och parkerar pa GC-
viagar. | en kommun har det fungerat daligt med olika varianter for att separera olika
trafikanter och dérfor blandas dessa numera istdllet; och nya ldnkar dr gemensamma GC-
végar.

Dé& fragan beskrivs som ett problem handlar det om mopeder pd gang- och cykelbanor, men
dven cyklister ndmns som problem for de gaende. Gdende har klagat pa detta. I villaomraden
har det satts upp tilldggsskylt ”géller ej mopeder” under skylten f6r gang- och cykelbana. Pé
vissa stéllen har man anlagt fysiska hinder i form av betongelement och féllor for att hindra
mopedisterna. Vid en plats dir en gagata korsar en central gata har extrema gupp anlagts for
att dimpa biltrafiken och dven mopedisterna. Guppen har mycket kraftig lutning pd 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.

4.2.6 Planering for gaende jamfort med andra trafikslag

Traditionellt har bilen varit fokus i planeringen, men det haller pd att fordndras anser ménga.
Bilen fér std tillbaka for gang-, cykel- och kollektivtrafik. Det beror ocksa pé var i orten som
atgirderna avses, prioriteringen ser olika ut beroende pa om det dr i centrala orten eller i
utkanten. Centralt i orten &r de gdendes ansprdk hoga och bemdts ocksa mer aktivt av
kommunen. Man bygger om korsningar till cirkulationsplatser, och den typen av atgirder
anses gynna alla trafikslag.

Men de intervjuade personerna tycker att det fortfarande kdnns som om det dr bilar och
bildkande som ger status och som har mest fokus, t.ex. ringleder och annat som gynnar
biltrafiken, och ofta diskuteras bil och cykel mest. I stort sett har trafikplaneringen varit
vialdigt styrande 1 stadsplaneringen, och framkomlighet har ansetts viktigt. Det dr sdledes inte
s hog status att ga. Det anses hidlsosamt att g men ses inte riktigt som ett transportmedel.

Samarbetspartnern Trafikverket har dven backat tillbaka pd vissa gang- och cykelbanor som
varit planerade och som skulle genomforas t.ex. i Bastad. Trafikverket dr ute och vicker
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kommunerna och invanarna for olika projekt och sedan klipper Trafikverket i december med
motiveringen att nu har vi inga pengar”.

4.2.7 Sarskilda program for gaendefragor

Ingen av kommunerna har tydligt sérskilda program for gédendet. Man har t.ex. program for
enkelt avhjélpta hinder och dylikt, belysningsprogram som kan innebira snabbare insatser for
att underhélla och laga belysning, rétt fart i staden, men inte nagot program for hela gruppen
géende. Andra typer av program som ndmns dr trafiknétsanalyser, jimstéllt transportsystem
och vintervighallningsprogram for sérskilt de stora GC-straken.

Det som kan ses som ett kontinuerligt arbete for de gdende och gaendet ér
trygghetsvandringar med allménheten under kvillstid i olika delar av orterna. Man identifierar
da otrygga platser, déligt underhall och belysning. Trafiknatsanalysen lyfts ocksd fram som
verktyg for att hdvda de oskyddade trafikanternas behov av trafiksdkerhet och framkomlighet
till 6vrig fordonstrafik, t.ex. genom att strdva efter att biltrafikens hastighet vid gangpassager
ska vara hogst 30 km/h.

4.2.8 Budget for gaende av totala trafikbudgeten

Det skiftar 1 hur stor andel av den totala budgeten for ny- och ombyggnad man anser gar till
géendet och det dr ocksa en fradga som &r svar att besvara eftersom gidendet kan utgora en del i
ett storre trafikprojekt for alla trafikantslag. Det kan ocksd bero pd vad som avses;
trafiksakerhet eller trygghet, det kan vara tva olika aspekter, vilket gor det svart att avgora. En
viss del av budgeten fOr att t.ex. att bygga om en fyrvigskorsning, kan vara kopplad till
gidendet men inte allt. Det forkommer uppgifter om upp till 50 % av totala budgeten, eller
uppgifter som maximalt 25 %, eller 15-20 % till 10-15 %, ner till 5-10 % per ar. Ofta avses
aven gang och cykel tillsammans.

Niér det géller drift och underhall ar det ocksé svart att ange siffror, men det antas vara ldgre
an for ovrig trafik, och ldgre dn for ny- och tillbyggnad. Snérdjningen den senaste vintern
(2009/2010) ndmns dock som exempel pd da man lagt ner mer pengar dn tidigare pé drift for
just fotgéngare och dven cyklister. I Luled anges dock att GC-trafik har fatt mycket mer medel
pa senare ar for drift och underhall pa grund av renovering av eftersatta gang- och cykelvégar.

4.2.9 Gaende i (0versikts)planeringen

Géendet ingdr som del i dversiktsplanen for en del, for det dr da lokaliseringen av olika
omraden eller verksamheter bestims och dirmed hur man ska ta sig dit. Nagon kommun
anger att det inte ingdr alls. I den fordjupade Oversiktsplanen och detaljplanen anges det vara
béttre fokus pd géendet. Gaendefragorna kommer in i planering av anslutningarna till olika
omrédden, kanske 1 ordningsfoljd efter biltrafiken, eventuellt dven tillsammans. Gaendefragan
anges vara viktigare idag &n for 20 ar sedan. Planearbetet anses ibland vara eftersatt allmént.
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4.3 Vilka brister och problem finns i planeringen for
gaende?

Sjdlva stadsbyggandet kan vara ett problem for gaendet som transportsitt da det kan vara
alltfor gles struktur som inte gynnar eller bjuder in till att g, och externhandel och annat som
direkt missgynnar dem som inte har bil. Den gdende ménniskans perspektiv anvénds i
planeringen for det man ser, men kanske inte for hur man fardas. Det kan ocksé vara kénsligt
att genomfora dtgirder som missgynnar biltrafiken och gynnar gaendetrafiken, biltrafiken ar
en viktig “kraft”. En kommentar &r att biltrafiken har okat kraftigt under en liangre tid medan
géendetrafiken inte anses ha okat eller kanske t o m har minskat. Detta &r dock svart att
verifiera eftersom det genomfors detaljerade métningar av motorfordonsfloden, men fa eller
inga mitningar av floden av géende.

I samband med foréndringen av regeln om fordonsforares véjningsplikt vid dvergangsstillen
ar 2000 togs manga Overgingsstillen bort, vilket ibland medfort oklara situationer. I
korsningspunkter med motorfordonstrafik for vissa géngstrak bygger man om, till exempel
med upphdjda géngpassager eller Gvergéngstéllen, men det anses &dven finnas andra platser
eller Overgangsstéllen som behdver hanteras. I vissa sn6forhdllanden hjdlper det inte att sanda
for att 6ka friktionen for de gdende; gruset forsvinner ner i snon. Snén packas dven efter ett
tag och blir hal, och det blir hala kanter som man ocksa kan snubbla pa.

Materialval som visserligen ér fina men inte alltid s& praktiska kan vara ett problem da de kan
vara ojamna att fardas pa sérskilt for funktionshindrade, och dven for andra gaende som kan
snubbla. Affdrer eller andra besoksmél kan ha tva eller tre trappsteg for att komma in i
butiken vilket forsvarar tillgdngligheten for en del gdende. Ingéangar till kyrkor och
kyrkogardar &dr ibland grusbelagda vilket ocksd kan forsvara tillgingligheten for en del
gaende, men dessa omraden dr egentligen inte kommunens ansvar.

4.4 Kunskap om gang och gaende

”Géng ér ett elementidrt fardsatt”, sdger en intervjuad person for att visa pd hur grundldggande
och viktigt gadendet som fardsitt dr. Den planering som gors for fotgdngare anses bygga
mycket pd sunt fornuft tillsammans med forvirvad yrkeskunskap. Det anges dven handla
mycket om planerarnas instéllning till gdendet som fardsatt, och att paverka hur man ser pa
géngfrdgorna. Det &r viktigt att fa fram att gdendet dr ett hallbart transportsitt, och ett héllbart
resande ar allmént viktigt. Det giller att fa upp géendet pd agendan anser ménga.

Man anser sig ha tillrdcklig kunskap och om man saknar det i ndgon frdga sa anlitar man
konsulter. Man anser sig fi ta sma steg i rétt riktning eftersom det dr svart att goéra om allt
samtidigt. Problemet i arbetet dr snarare att man har tidsbrist for att hinna sétta sig in 1 arbetet,
man har tex. kunskap att gora en géngstraksplan men har inte tid att gora det. Den kunskap
som behovs dr konkret kunskap om det aktuella ldget 1 kommunen. Man anser sig behdva
studera sin egen stad, till exempel genom att méta gdendet.

Hallbarhetsbegreppet lyfts fram i en kommun didr man har provat olika seminarieserier om
hallbarhet diar man arbetat med rollspel. Man séger:
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’Da ser man ju utifran individens perspektiv, utifran olika individers perspektiv, for de ar ju
valdigt olika, behoven. S& det dar medvetandet kommer ju lite béattre.... Sa vi stallde fragor
till politikerna sa att de fick fundera ocksa....Och det var ju allt ifran att bygga staden inat
och blanda bostader och verksamheter, men det var ju ocksa hur — det hade val med nérhet
att gora — hur man tar sig till olika hallpunkter. ...Och da &r ju gaende en liten, liten bit.”

Den politiska delen av kommunens arbete ndmns som ett problem for planeringen for gédende,
politiker upplevs bara titta pd pengar eller att det saknas politisk agenda for gdende.
Politikernas kunskaper i frdgan anses vara i alla fall delvis bristfilliga. Politikerna kan ibland
uttrycka intresse eller engagemang for gdendefrigorna men sedan i de beslutande motena
hinder ingenting, det dr en fast dagordning utan dessa fragor.

Trafikverkets roll i planeringen eller vid forbattringsatgiarder for gaende dr ocksd nigot som
man tycker bor utvecklas. Man vill anldgga t.ex. en GC-vdg mellan tvd kommuner lidngs en
statlig vdg, men den blir aldrig utford eftersom den ena kommunen kanske har pengar det ena
aret och den andra inte, for att kunna samfinansiera med Trafikverket. Man anser att GC-
viagar pa det statliga vignitet ska betalas helt av staten, annars blir de kanske aldrig
realiserade.

Kollektivtrafiken prioriteras ofta vilket anses vara bra; det ar bra att det planeras for att vi ska
aka mer buss. Men det anses bland de intervjuade att hur vi ska komma till héllplatsen &r inte
tydligt besvarat d&nnu. Det gar dven att beskriva i en storre skala; att se hur minniskor hade
rort sig om inte bilen fanns, var skulle man bositta sig da. I den fragestéllningen finns dven
betydelsen av kvartersbutiken, och nirhet till vard och skola. Bilen &dr nu och fortfarande ett
frihetsverktyg for manga ménniskor dr en kommentar.

4.5 Vilka atgarder kan géras?

”Géng &r ett transportsitt; miljovéanligt och med den hogsta kapaciteten vilket maste lyftas
fram 1 trafikplaneringen”, dr ett exempel pd beskrivning av hur viktigt eller anvéndbart
fardsittet gang egentligen dr. “Cykel hors det redan mycket om, men gang hors det inte
mycket om”, dr en kommentar. Tillgédngligheten anses viktig, och det dr dessutom lagkrav pé
det. I tillgidngligheten finns kravet pa fungerande gangbanor som é&r sldta och fina som man
kan ta sig fram med rullstol och rullator. Trafiksikerheten anges vara viktig for trafikanterna,
1 betydelsen att det dr nagot som trafikanterna anges vérdera som viktigt, trafiksdkerheten for
oskyddade trafikanter och barn. Trygghet ar ocksa viktig, sérskilt for de dldre gaende, i
betydelsen att man maste kunna véga ga dver gatan.

Stadsstrukturen anses vara avgorande for forekomsten av gdende som férdsitt, det dr ddrmed
viktigt att linka ihop stadens olika omrdden dven for gdende, genom att planera titare och
attraktivare for gdende. Kollektivtrafikens roll, eller snarare angoringen till kollektivtrafiken
som géende bor lyftas fram i planeringen béttre, 4r en kommentar.

For att uppnd ett Okat gdende anses det vara viktigt att identifiera viktiga gaendestrak,
sammanhédngande strik, vilket skulle leda till mer folk i rorelse. En kommentar dr att
gangstraken borde vara si perfekta att man gar i stillet for att ta bilen, och dessutom ge
upplevelser pa vigen.
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For sdrskilt dldres behov giller att fler sittbankar/sittplatser skulle forbattra mdjligheten for
giende och géendet, men det anges dven egentligen gélla for alla. Dessa sittplatser ska dven
finnas pd vintern. Man kan dven ténka vidare i form av tak att komma under for gdende om
det regnar, eller andra typer av fysiska dtgirder for att forenkla eller forbattra gdendet.

En sammanfattande mening fran en intervjuad person &r att det 4r en utmaning att fa ihop allt.

Det vore dessutom bra om géendet hade ett sarskilt kapitel, i stéllet for att betraktas som en
del av ’gaende och cykel”.
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5 Resultat fran expertseminariet

Nedan foljer en sammanstillning av de kommentarer som kom under expertseminariet pé
temat gdende och ging som transportsitt. Den Overgripande fragestdllningen for seminariet
var: Vilka brister och problem finns idag for planering och utformning for gaende?

Under seminariet togs olika frdgor som berdr olika fotgingargrupper, fotgédngares
fardmedelsval, framkomlighet, vdgval, sdkerhet och trygghet, samt hur man kan frimja
giende, olika typer av vigval, samt stadsbyggnad for gdende. For mer information om
experternas kommentarer se bilaga 2.

5.1 Planering for gaende

De problem i planeringen for gdende som experterna angav var forst och frimst att det saknas
planering for gdende i dag. Det visar sig bland annat att det saknas dokument for planering for
gidende, de skrifter och dokument som finns 1 dag har trafiksdkerhets - och
tillganglighetsinriktning. Detta faktum avspeglar sig dven 1 att fa 4gnar géng en tanke som ett
fairdmedel. De som har lyft frdgan i samhéllet &r de som arbetar med hallbarhet och
hilsoframjande. Drift och underhdll och tillginglighetsfragor dr exempel pa fragor som
behandlas separat idag.

Bristen pd data om gdendet som transportmedel var nagot som alla var Overens om.
Grunddata, exponering etc. saknas, och det finns ingen gdendebarometer som det i dag borjar
finnas cykelbarometrar. Att kunna mita floden &r viktiga for planering och prioritering av
giende som transportsitt. Det dr ndmligen létt att visa for politiker och andra beslutsfattare det
man maéter, och det dr svirt att visa det som inte méts. Fragan dr d&ven om vi kan tro pa det
data vi har i dag?

Géendet bor synliggéras genom andra definitioner, reselement etc., eftersom giendet som
transportsatt forsvinner i1 betydelse 1 jimforelse med biltrafiken. Géendet forsvinner 1 dagens
resvaneundersokningar eftersom det dnnu &dr svart att mita anslutningsresor gjorda till fots,
och huvudresan paborjas och avslutas ofta till fots med annat dominerande transportslag, t.ex.
kollektivtrafik. Resedefinitioner gor att gaendet ser oviktigt ut, sett till personkilometer. I
olycksbeskrivningarna &r det fortfarande risk att singelolyckor forsvinner i olycksstatistiken.
Dessa olyckor ir ett stort problem i samhéllet.

5.2 Problem/brister for gaende
De problem problem/brister for gdende som experterna sag var:

e (Gaende dr en bred grupp; de har storsta spridningen dven i drenden och blir darfor
svéra att beskriva med dagens metoder och det blir darfor svért att forutse de gaendes
ansprak och behov.

e Giéende dr ocksd en grupp ddr tryggheten dr viktig, och gruppen har ocksd stor
spridning 1 uppfattning om trygghet, och det blir dérfor ocksd svart att forutse de
gaendes ansprak och behov. Barn och dldre kanske heller inte har mgjligheten att vilja
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nagot annat transportmedel. Det yttre i miljon har inte dndrats lika mycket som
attityden har fordndrats att det &r farligt att 1ta sina barn ga. Det ar dérfor svart att
beddma hur mycket man kan paverka tryggheten med planering for gdende.

Géende som grupp anses tyvdrr 1 dag vara svaga och har 1 dag l4g status i
stadsplaneringen. Om man gor det bra for alla (inkl barn, dldre, personer med
funktionshinder), starker det statusen?

Precis som for andra resesitt har det skett en regionforstoring — det &r alltsa inte alls
sdkert att barn gar i den nirmaste skolan, eller att man fdrdas inom samma ort som
géende. Det dr saledes ett annat rorelsemonster om man reser en langre bit och sedan
gér 4n om man utgér fran att ga direkt fran boendet.

Att planera for géende ér starkt beroende av stadsplaneringen eftersom det viktigaste
for gdendet ar att det inte dr alltfor langt avstdnd och att det finns attraktiva omraden
att fardas 1 med ytor att ta sig fram pd. Det dr avstandet till mélpunkten som avgor
fardmedlet och inte tvdrt om. For bil/kollektivtrafik kan centrum ses som en méalpunkt,
men for gdende skulle det ner pa en mer finmaskig nivd som t.ex. kiosk, parkbénk, och
”solsida”. Det ar viktigt med sméskalighet dd@ man forflyttar sig kort. Maskvidden bor
hogst vara ca 200 m.

Konnektivitet ska prioriteras genom att vi maste se ett sammanhéngande system for
gdende. Géendet ska sdledes prioriteras med ett sammanhéllet ndt med ’rétt”
maskvidd.

Grannskapstinket med sma centrum gynnar gdendet. Detta dr dock nagot som &r pa
viag att forsvinna, men handel dr oerhort viktig som méalpunkt.

Fotgéingare har hogre tidskostnad @n andra resendrer (pd grund av den ldgre
reshastigheten) och vill inte ta omvégar utan genar gdrna. Vigvalet man gor som
giende beror pé trygghet, tidskostnad, vigvisning och att man vet att man kommer
igenom. Detta dr ndgot som inte behandlas i stads- och trafikplaneringen.

Det saknas i dag végvisning for gédende av samma kvalit¢ som for t.ex bilakande,
vilket dr en stor brist. Orienterbarhet ingér 1 stadsbyggandet och ddrmed ocksd i
tryggheten. Problem att hitta dit man ska om man ar gangare kan 16sas med hjilp av
skyltning till/fran/pa gangvigar med t.ex. avstand.

Gang ér den viktigaste basen for kollektivtrafiken. Kan man tianka i samma banor som
for bussen med busskorfilt fast for gdende for att hdja statusen, och kan det vara
effektivt att frimja gdendet (och kollektivtrafiken) genom héjda parkeringsavgifter?

Det 1 dag populdra begreppet ”tita staden”, ett tankesdtt for mer hallbar
stadsplanering, innehéller en motsdgelse i forhédllande till samhéllsplaneringen i stort
eftersom alla inte kan bo i centrum.

Walkability-begreppet dr centralt; mdt “hur manga som behdvs for att det ska bli
trevligt?”. Detta 4r sammansatt av en mingd begrepp: trygghet, sdkerhet,
orienterbarhet m.m.

Sdakerheten &r viktig, dels for de géende sjdlva, men ocksd med avseende pa den
faktiska hogre risken for gdendet jamfort med t.ex. bildkande. Bekymret handlar
egentligen om hastighet (i alla fall i relation till fordonstrafik), dir Gvergangstéllet ar
ett tydligt exempel.
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e Driftfrdgorna och sérskilt vinterviglag ér ett problem for att kunna gynna gadende som
inte behandlas bra i dag.
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6 Analys av det samlade resultatet

6.1 Litteraturstudierna

Litteraturstudier som arbetsmetod dar for det mesta lyckad for att sammanstélla dagens
samlade kunskap. Det finns dessutom i1 dag en god atkomst till litteratur i &mnet giende,
svérigheten dr snarare tidsatgangen for att genomfora en litteraturstudie och sammanstélla allt
material. Svarigheten med litteratursammanstéllningar &r dven att géra avgransningar mot vad
som redan dr kint och ta fram sddan som ar mindre ként 1 (svensk) trafikplanering for gaende.
En annan aspekt att beakta &r att i vilken kontext studierna dr genomférda paverkar troligtvis
Overforbarheten; dr resultat fran USA eller Storbritannien direkt Overforbara till svenska
forhallanden? Svaret pd den frigan &ar troligtvis nej. En Overgripande slutsats av
litteraturstudierna dr dock att litteratur om just planering for gdende fortfarande &r av
overgripande natur, samt den kunskap som finns 1 dag generellt inte dr strukturerad utifrén
olika hierarkier i trafikplaneringen frén detaljniva till 6vergripande planering.

Begreppen fairdmedelsval — vagval — mélpunkter — byggd miljo (for gdende) har visat sig vara
centrala inom dmnesomradet planering for gaende, de Gverlappar dessutom, och det &r svart
att hitta handfasta rdd som gir att omsiitta i planeringen direkt i dag. Aven att frimja gaendet
ar centralt dér de positiva hilsoeffekterna av gédendet dr viktiga. Gruppen gaende dr en mycket
heterogen grupp, men ett sétt att komma vidare i beskrivningen av fotgingare kan vara att
beskriva dem utifran fardhastighet. Tillgdnglighet och framkomlighet dr ocksa centrala

begrepp.

Ett av de viktigaste resultaten frin litteraturen far 4ndé vara bristen pé data som beskriver och
kvantifierar gdendet som transportsitt. Aven den fortfarande overgripande kunskapen av
stadsplaneringens och ddrmed finmaskighetens och tdthetens betydelse for planering for
gaendet ar ett viktigt resultat.

6.2 Intervjuerna med trafik- och stadsplanerare

Intervju som arbetsmetod anses vara mycket lyckad for att ta reda pa vilka &sikter och
erfarenheter personer har som i1 dag arbetar i kommuner med gaendefragor. Alla som deltog i
intervjuerna var mycket tillmotesgdende med att dela med sig av sitt arbete och sina
erfarenheter. Alla var dessutom mycket medvetna om géendets roll 1 det totala
transportsystemet, och dess del i det hallbara transportsystemet, men man ansdg dock ofta att
gaendet 1 dag har en mindre roll i den kommunala trafikplaneringen.

Det frageunderlag som anvindes vid intervjun hade 6évergripande fokus pa hur planering for
géende gér till 1 de olika kommunerna, nir gaendefrdgorna kommer in i planeringen, hur eller
om man planerar for olika typer av gaende, samspelet med andra trafikantgrupper och giende,
samt allmént synen pa gaendet som transportsétt. Det var inte ménga frdgor som handlade om
fysisk utformning for gaende i detalj, och det var heller inte ménga av de intervjuade
personerna som kom in pd problem for gdende i detaljnivd, annat &n ytjdmnhet m.m. ur ett
tillgédnglighetsperspektiv, och utformningen av korsningspunkter med motorfordonstrafik.

Det skiftar i1 hur stor andel av den totala budgeten for ny- och ombyggnad man anser gér till
géende 1 kommunerna och det dr ocksé en fraga som dr svar att besvara eftersom géendedelen
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kan utgora en del i ett storre trafikprojekt for alla trafikantslag. Det forekommer uppgifter upp
till 50 % ner till 5 % per dr. Det dr ocksa olika for kommunerna hur tydligt gdendet ar
beskrivet i resvaneundersokningar och annat, och det dr olika hur ofta de tillfragade kdnner till
uppgifterna, vilket tydliggor att kunskap om hur, nér, och var man gir maste forbittras for att
kunna planera béttre for de gdende och gaendet.

En Overgripande analys fran det samlade materialet dr att gdendet och gdendefrdgorna inte
dnnu tydligt syns i planeringsprocessen, och detaljkunskapen om gdendes ansprak &nnu
saknas, beskrivet som:

e Hur géende som transportsétt kommer in i planerarbetet &r inte tydligt och varierar

e Gaéendet planeras ibland som en egen grupp efter det att motorfordonstrafiken och
cykeltrafikens behov har tillgodosetts, inte tydligt som del av hela transportsystemet

e (Gaendets sérskilda behov beaktas inte alltid, utan far utgora en del av ”gang och
cykel”

e Géendets koppling till kollektivtrafiken anses inte foljas upp

e Politikerna i de beslutande nimnderna har inte tydligt kunskap om och anses inte
prioritera gédendet

¢ Det finns inga politiska beslut om att prioritera gaendet, och dérfor lyfts gadendet heller
inte fram i1 den kommunala planeringen, det finns t.ex. inga program for
giendeplaneringen

e Det utfors fi eller inga ridkningar av gaende som transportsitt, och kunskapen om
floden och kvantifierbara beskrivningar av gadende saknas darfor

e Stadsbyggandet som sadant anses vara ett problem d& strukturerna i orten och
lokaliseringen 1 orten inte gynnar gadendet mellan olika stadsdelar

e Korsningspunkterna mellan gdende och motorfordonstrafik &r inte alltid
trafiksdkerhets- eller hastighetssidkrade.

Aven positiva aspekter lyfts fram i intervjuerna med trafik- och stadsplanerarna. Till exempel
finns 1 alla kommuner en medvetenhet om att planera for sdrskilda grupper av gaende; barn,
dldre och funktionshindrade. Man anser sig ha goda kunskaper om eller vet hur man tar reda
pa vad som &dr god planering for gdende. Gdendes ansprak som ndmns ar:

Tydligt markerade och sékra 6vergéngsstillen med bra sikt

Kontinuitet 1 gangstrdken och ndrmsta vigen utan att g nagra omvégar
Bra underhéllna gangbanor

Trevlig vdg att ga ldngs och inte vara enformigt

Det ska kénnas och vara tryggt

Inte for branta végar

Ytans jdmnhet ar viktig

Smaskalighet anses vara positivt

Det ska vara framkomligt pa vintern

Man ska se andra manniskor nir man gér.

6.3 Expertseminariet

Expertseminarium som arbetsmetod anses dven vara mycket lyckad for att ta reda pa vilka
asikter och erfarenheter personer har som i dag arbetar med gaendefrdgor. Alla som deltog i
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expertseminariet var mycket tillmotesgdende med att dela med sig av sitt arbete och sina
erfarenheter. Alla var dessutom mycket medvetna om gdendets roll 1 det totala
transportsystemet, och dess del i det hallbara transportsystemet.

Experterna betonade vikten av att etablera en gemensam problemsyn som utgdngspunkt for
hur vi ska arbeta vidare med planering for gdendet och fotgdngare. Diskurser och
begreppsbildning om giendet och fotgdngare behdver utvecklas for att formedla till dem som
ingdr 1 inférandet av planering for gdende; politiker och tjdnstemén 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 gdendet. En
av de viktigaste gemensamma 4&sikterna var dven bristen pd data som beskriver och
kvantifierar géendet, och till det hdr bristen pd metoder for att mita gdendet. Aven den
fortfarande Overgripande kunskapen av stadsplaneringens och dirmed betydelsen av
finmaskigheten och tdtheten i gdendenitet lyftes fram.

Det av EU finansierade COST-projektet “Pedestrian Quality Needs” &r ett projekt som
slutforts under senhosten 2010. I projektet visas svarigheten att beskriva gdendet med
(Pedestrians’ Quality Needs: Measuring Walking. Final Report - Part B4: Documentation,
2010). Dessa punkter har mycket gemensamt med resultatet fran denna studie:

Brist pa lyhordhet och politisk vilja att samla in uppgifter om gdendet

Data samlas pé ett splittrat och inkonsekvent satt

Indikatorer och/eller metoder i trafikmédtningar dr inte lampliga for métning av géendet
Begrinsad finansiering av studier och datainsamling om gdendet

Personal saknar kunskap och tid att analysera och anvinda data

Information finns dir, men anvinds inte

Forekomsten av data &r inte kind, eller svart att fa tillgang till data.
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7 Slutsats

Den samlade slutsatsen &r att det ar viktigt att visa pa gaendets betydelse for forflyttning m.fl.
dndamél, och att gdendet darfor borde vara ett normgivande inslag i planeringen. Denna
slutsats utvecklas nedan och ligger dven till grund for fortsatt arbete inom projektet ’Planering
och utformning for ett 6kat gdende”.

7.1 Policy for gaende

Det ar ett glapp mellan visionen om det goda och vad man faktiskt planerar for i samhéllet
och hur sambhillet utvecklas. I kommunerna uppfattar man arbetet for gdende som tdmligen
kontinuerligt d&ven om gang ofta ar ett bortglomt transportsétt, vilket i sig dr en tydlig
motsittning. Traditionellt har bilen varit fokus i planeringen, men det dr pa vig att fordndras
anser manga. Ingen av kommunerna har sérskilda program for gdende. Det som eventuellt kan
ses som kontinuerligt arbete for gdendet och de gdende é&r trygghetsvandringar och
trafikndtsanalyser for att hdvda de oskyddade trafikanternas behov, hastighetsdversyn i
tatorterna, sittbdnkar, och virmeslingor pa gagator och promenadstrak. Utgangspunkten dr
oftast tillgénglighet for dldre och personer med funktionsnedséttningar. Inventering av barns
skolvigar gors eller har gjorts ocksé. Intervjuerna i kommunerna indikerar att gdendet inte har
en tydlig roll i den kommunala planeringen.

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

Vem har kunskap?

Vem dr med och planerar?

Vem beslutar? Vem bestimmer?

Vem initierar?

Inte gldmma andra relevanta aktorer, kommunen: politiker, tjdinstemén och allménhet.

Haélsoaspekten dr en viktig friga som ockséd kan vécka intresse for planering for gaende hos
politiker, tjdnstemdn och allminhet. Virderingen av hélsovinsten av gdendet &r troligtvis
storre 4n vérderingen av restidsvinster och miljovinster av giendet enligt gingse
samhéllsekonomiska kalkyler.

For att komma fram till en policy for gaendeplanering lyfts foljande fragor fram som viktiga:
anvianda den kunskap som faktiskt finns om giende, paverka den politiska viljan, ge underlag

for planer dar gaendet lyfts fram, de positiva hilsoeffekterna av gaendet, och dar sa &r aktuellt
Trafikverkets roll 1 planeringen for gaende.

7.2 Planering for och analys av gaende

Finansiering och planering av gaendeprojekt dr en komplex och svarstuderad fraga eftersom
det 1 dag inte finns tydliga underlag frdn flodesmitningar och liknande for att kunna beskriva
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effekten av atgirderna. Det dr alltsa viktigt att battre kunna kvantifiera gdendet for att battre
kunna forsta och planera for dess behov. Trafikrdkningar av fotgidngare &r alltsd ndgot som
maste utvecklas, gidrna med enkla maskinella metoder, for att kunna beskriva och bevisa hur
vanligt gang dr som transportsétt. Detta studeras i det av Trafikverket finansierade projekt
”Miétt- och mitmetodik for uppfoljning av gang- respektive cykeltrafik”. Det forvintade
resultatet dr en standardiserad metod for skattning av gang- och cykeltrafik att anvidnda vid
uppfoljning av gang- och cykeltrafiken generellt eller for utvirdering av effekter av olika
atgirder. I projektet diskuteras eller ifrigasitts behovet av métningar av géngtrafiken, sérskilt
frén deltagande kommuners sida. Projektet pagéar 2009-2012.

Gangnitet behdver ges samma status som bilndtet eftersom géang aldrig kan vara ett
sdrintresse, och ett sétt for att uppnd detta skulle kunna vara att fora in gdng- och cykelstrak i
NVDB (nationella vigdatabasen). Fotgéngaren behover saledes vara en norm med samma
status och transportkvalité¢ som for biltrafiken. Biltrafiken far foljaktligen anpassa sig.

Trafikrdkningarna dr dven viktiga for att visa pa effekterna om man gor fordndringar for
giende, och kvantifiering av fotgdngarna utgor sedan ett planeringsunderlag. Kvantifiering av
giendet ger dven underlag for kostnadsmodeller som underlag for samhillsekonomiska
kalkyler. For transportsittet gdng dr reselementen (anslutningsresorna) viktiga vilket battre
bor framga 1 statistiken.

7.3 Forsta motivet till att ga

Precis som for andra resor sa har vi olika motiv med géendet. Vi gér till arbete, skola och
butiker, s kallade nyttomal, men vi gar ocksé for gdendets skull som rekreation och motion.
Daremellan finns de tillfdllen da vi flanerar mellan butiker, caféer och andra besoksmal i
rekreativt syfte, men vi har 4nda ett antal olika mal. Ett sitt att komma vidare med begreppen
fardmedelsval — vigval — mélpunkter — byggd miljo (for gdende) kan vara att nirmare studera
motivet till att gd, dvs. studera de gdendes syfte med resan. Detta utvecklas nedan.

e Arbete-skola Nar vi gar till arbete och skola vill vi gdrna kunna ga gent, inte bli
fordrojda av biltrafik eller cyklister, och inte heller bli fordrojda av andra géende. Ofta
vill vi kunna gé ganska fort.

e Motion Miljon vi gar i for en motionspromenad ar en typ av omrade dar man vill ha
gott om yta och vill kunna firdas snabbt. Genhet antas vara underordnat nér vi
motionerar.

e Flanera Om vi flanerar mellan affdrer och caféer fardas vi i lagre hastighet. Nar vi
flanerar har vi eventuellt d&ven ansprak pa genhet, men inte alltid, och flanerandet kan
vara ytkrdvande.

e Kollektivtrafik Géaendet till kollektivtrafiken dr en annan typ av motiv. Anspraket &r
att vdgen dit ska vara gen, séker och trygg osv. Sjilva héllplatsen ar viktig; den ska ha
regn- och vindskydd, och vara siker, trygg och prydlig.

Gemensamt for alla dessa typer av motiv for att gd dr dnda alltid att det ska vara sékert och
tryggt, med bra vigunderhall, samt att miljoerna ska vara estetiskt tilltalande.

Kortaste véigen eller genhet, samt i vilken hastighet man kan gé ar tydliga exempel pé kvalité i

ndtet for de gdende. Att gd en omvég av tvang pa grund av fordrojning av méngden gaende ar
inte bra transportkvalité. Sddana situationer kan inte identifieras med vanliga méitningar av

58



Planering och utformning for ett 6kat g&ende:
Litteraturstudie, expertseminarium och intervju med kommunkontakter

tillgénglighet, eftersom den tillgidngliga ytan inte tillgodoser det samlade behovet. D4 far vi en
otrivsam milj6 med trdngsel och dalig framkomlighet. Den allminna uppfattningen &r att det
ska vara titt och mysigt, men det finns en punkt dd det slutar vara mysigt. De olika
funktionerna maste fungera for flanérerna — och de som faktiskt ska transportera sig.

Géendet som transportsitt kan troligtvis paverkas pa ett mer systematiskt sitt n vad som gors
1 dag om vi tydligare analyserar och planerar for de ovan beskrivna olika motiven till att gé.
Om vi ska lyckas planera for ett 6kat gaende bor ansatsen vara att olika motiv for gdendet ska
hallas isér teoretiskt och praktiskt. Hittills har litteraturen om planering for gadende inte tydligt
skilt pa olika typer av motiv for gaende.

Det kan vara olika svért att pdverka de olika typerna av gdende. Om vi vill 6ka det rekreativa
giendet kan det finns en chans att med olika medel paverka de icke aktiva personerna.
Rekreationsgdendet kan vi kanske pédverka mer, eftersom det mer beror pa miljon.
Nyttogéendet dr mer beroende av mélpunkterna och avstind, och kan dérfor vara svérare att
paverka.

7.4 Forsta hindren for att ga

Det ar viktigt att skapa mojligheter for att ga, for att man ska gé 6verhuvudtaget. Det kan ske i
form av fysisk utformning och reglering, t.ex. rétt fart i staden (kan kanske beskrivas som
”shared speed” i stillet for “shared space”). Det finns dven potential i att forbéttra drift och
underhall for: komfort, tillgénglighet, minskande av singelolyckor, samt forbéttrad vigvisning
och trygghetshojande éatgirder for den personliga sdkerheten. Hinder av den sorten att
motorfordon och cyklister tringer in pa ytan for de gaende finns ocksé, eller att de gadende gér
pa cykeldelen. Bristen pd respekt for detta kan leda till otrygghet for eller till och med
krinkning av giende, sédrskilt barn och dldre. Den typen av motséttning bor studeras ndrmare.
Det finns dven andra typer av hinder for att gd. Att som vuxen fardas med ett eller flera barn
eller att behdva bira nagot kan vara ett hinder mot att ga.

7.5 Olika nivaer i trafikplanering for gaende

Samhéllet har alltid utgatt ifrdn att vi ska kunna ga, och helheten 1 vart resande dr viktig.
Géendet dr inte en enskild fraga. Sjédlva stadsbyggandet styrs av manga olika aspekter vilka
kan leda till en struktur som inte gynnar eller bjuder in till att ga. Exempel ar lokalisering av
externhandel och annat som direkt missgynnar dem som inte har bil. Lokaliserings- och
strukturfragor bor siledes béttre analyseras utifrn ett gdendeperspektiv. Att fortsétta arbeta
utifran en fragestdllning om malpunkter dr darfor inte givande. Fokus bor dndras till att det ar
stadsstrukturen i1 form av lokaliseringar, och nétet och maskvidden som &r det intressanta i det
fortsatta arbetet for gadendet och fotgédngare.

Den tita staden dr viktig for gdendet, men en viktig fraga ar pa vilket sdtt staden ska vara tét.
Det konstateras att det dr viktigt att det finns (gott om) plats for fotgdngare och att denna yta
inte inkrdktas av cyklister och tvirt om. Dessa problem 6kar med 6kande flode av fotgéngare
och cyklister. Det kan finnas en motséttning mellan 6nskan om att fa bade gott om plats och
den tita stadens fordelar, gangytan konkurrerar med andra ytor: park, gemensam yta, och
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kvartersmark. Det kan dven vara en skenbar motséttning mellan den tita staden och behoven
av ytor att gé pi.

Man kan dven anmirka pad méatningar som séger att det &r i de tdta centrala omradena man gér
mest och drar slutsatsen att det 4r den téta stadsbebyggelsen med sin karaktir, som attraherar.
Om man skapar en liknande miljé ndgon annan stans, kommer den da ha lika mycket géende,
vara lika populér, d4 den dnda inte &r i centrum?

En god trafikplanering ur ett gdendeperspektiv innehéller kontinuerliga och gena gangstrak i
en smaskalig miljé som inte dr enformig, och vil underhdllna gdngytor dven pa vintern. Man
ska oftast se andra minniskor nir man gir. Kopplingen till kollektivtrafiken bor battre lyftas
fram och hur fotgdngare ska separeras fran cykeltrafiken.

Det finns viktiga problem for gaendet pa detaljerad niva, som redan &r kéinda, men som vi
baserat pd denna studie ser att man maste arbeta vidare med. Det ér till exempel ytjimnhet
m.m. ur ett tillgénglighetsperspektiv allmént, och utformningen av korsningspunkter med
motorfordonstrafik avseende sékerhet, trygghet och framkomlighet.
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Bilaga 1

Frageguide for intervjuer med planerare

Inledning

Vilka ér dina arbetsuppgifter och ansvarsomraden?
Vilken dr din bakgrund? (utbildning)

Hur lédnge har du jobbat pa kommunen?

Hur arbetar du med planering och utformning for gdende?

Vilka 6vriga inom kommunen arbetar med planering och utformning for gdende?

Gang som fardsatt i kommunen

Vilken dr den typiske gangtrafikanten 1 din kommun?
Vilka behov/ansprak har den typiske gangtrafikanten?

Hur beskrivs géendet 1 ev resvaneundersokningar i er kommun? Dvs. andel av alla
transporter, tydliga gdstrdk mm.

Hur arbetar ni i kommunen for att moéta den typiske gangtrafikantens behov/ansprak?

Vilka andra typer av gingtrafikanter kan du tinka dig finns? Hur har ni i kommunen
hittills arbetat for att mdta dessas behov/ansprak?

Skulle du betrakta giang som ett vanligt transportsitt i din kommun? (”gingkultur”?)
Vanligt pa vilket sitt? Hjalpfragor: Géng som huvudresa till jobb/skola eller
service/ink6p? Gang som fritid/rekreation? Géng som delresa, t ex som till/frdn
kollektivtrafiken?

Synen pa gang och gaende

Anser du att kommunen bedriver att kontinuerligt och systematiskt arbete nir det géller
gangfragor?

Om du jamfor planering och utformning for giende med planeringen for andra trafikslag
(bil, cykel, kollektivtrafik, gods, etc.): vilken roll (hur stor roll) har gingfragorna i
jamforelse?

Om du funderar pa hur stor den totala budgeten &r for trafikplanering (ny- och
ombyggnad): hur stor del bedomer du kommer gaende tillgodo?

Och nér det giller budgeten for drift och underhall da?

Planer och program for gang/gaende

Har kommunen sérskilda program for gdngfragor?
— Har ni sirskilda strakidentifieringsprogram for gdende? Vilka?
— Har ni sdrskild rakning av gdende? Hur?
— Har ni sdrskilda sékerhetsprogram for gdende? Vilka?
— Har ni sdrskilda trygghetsprogram for gdende? Hur/vilka?

— Har ni sirskilda vintervighallningsprogram for gdende? Vilka?



— Har ni sérskilda belysningsprogram for gdende? Vilka/hur?
— Andra program? Vilka?

e Hur behandlas gaendetrafiken i Gversiktplanen, fordjupningar av Gversiktsplaner och
detaljplaner? Nar kommer gdendeplaneringen in i planprocessen och i vilka sammanhang?

e Arbetar kommunen med planering for sirskilda grupper av gdende (dldre, barn, personer
med funktionsnedséttningar)?

e Tycker du att tillgidnglighetsarbetet (t ex arbetet med att undanrdja enkelt avhjélpta hinder)
paverkat planeringen for alla gdende (positivt)? Hur da?

Identifierade problem
e Vilka brister och problem for gaende finns i kommunen, enligt din uppfattning?
Samspel mellan gaende och andra trafikanter

e Anser du att bristande samspel mellan gdende och andra trafikanter (cyklister och
mopedister) ar ett problem 1 kommunen? Om ja:

— Hur arbetar ni med att hantera samspelet mellan gaende och cyklister/mopedister?

— Har kommunen studerat olika forslag pa fysisk utformning eller reglering for att
hantera samspelet mellan gaende och cyklister/mopedister? Vad da {or
utformning/reglering?

— Har kommunen genomfort fysisk utformning eller reglering for detta? Vad dé for
utformning/reglering? Har detta utvarderats?

Kunskapen kring gang och gaende

e Finns fragor som ror géng och gdende i1 det kontinuerliga arbetet i kommunen? Den
politiska agendan?

e Anser du att du och dina kollegor har tillricklig kunskap om planering och utformning for
giende? Var hdamtar ni kunskapsstdd (vilka dokument el dyl)? Har politikerna tillrdcklig
kunskap? Nar det giller...

(utveckla svaren gérna mer én ja/nej)
— Géendes sdkerhet?
— Gaéendes trygghet?
— Géendes framkomlighet? (genhet/strak)
— Tillgénglighet for gdende? (olika hinder i miljon)
— Gaéendes behov/ansprak? Var och vart man vill ga...
— Olika gruppers behov?
— Vad som upplevs positivt i gdendemiljon dvs vad som frimjar gaende?
— Betydelsen av miljon i 6vrigt; buller, avgaser?

e Vilka kunskapsbrister ser du att det finns ndr det géller planering och utformning for
géende? Vad behdver ni i kommunen arbeta vidare med? Vad behdver forskning arbeta
vidare med, tycker du?



Avslutning

e Om vi ska forsoka summera... vilka dr de absolut viktigaste fragorna nir de giller
planering och utformning for gaende i din kommun?

e Nagot annat att tilligga?






Bilaga 2

Sammanfattning expertseminarium - Planering och
utformning for ett 6kat gaende

Foljande punkter utgér sammanfattning av vad som sades pa expertseminariet den 9
september 2010, pd temat géende.

Problem i planeringen fér gédende

Planering saknas.

Dokument saknas, nu dr det trafiksdkerhets - och tillgdnglighetsinriktning.
Drift och underhall och tillgénglighetsfragor behandlas idag separat.

F& dgnar ging en tanke som firdmedel. Hallbarhet, hilsoménniskor har lyft frdgan —
hilsoframjande.

Grunddata, exponering etc saknas, giendebaromenter finns e;j.

Singel (Snubbelolyckor) &r ett stort problem.

Floden viktiga for planering och prioritering.

Anslutningsresor viktiga.

Definition viktiga, anslutningsresor till fots forsvinner i kollektivtrafik.
Man har ténkt 1 bilplaneringsbanor — resa fran A till B, sa &r det inte, mer i vandringstermer.
Resedefinitioner gor att gdende ser oviktigt ut, sett till personkilometer,
Synliggdr genom andra definitioner, reselement etc.
Kollektivtrafikresenérer tanker in allt, ¢j medvetna om géendedelarna.
Tror vi pa data, fir vi med alla?

Viktigt visa pa géendets betydelse — normativt inslag 1 planeringen.

Det ar latt att visa for politiker, det man inte méter (och svért att visa det som inte mats).

Problem/brister for gaende

Konnektivitet, se ett system, vara prioriterad.
Bred grupp: Storsta spridningen dven i drenden.
Driftfragorna, Vinterviglag ar ett problem.

Fotgédngare har hogre tidskostnad, vill inte ta omvédgar utan genar. Det tar vi inte hénsyn till i
planerna. Vita linjer och skyltar styr bilar, men ej fotgingare.

Walkability, mét ”hur manga som behdvs for att det ska bli trevligt?”
Téta staden...alla kan inte bo 1 centrum.

Gaende dr svaga, har lag status. Ha fotgéingarvénlig stadsplanering, 14t ej byggare driva.



Nérvaro av folk i byggnader och bilar positivt, tink ej gdngvagar, hastighet ger mer kontakt.
Séakerheten viktig.
Vigvisning for gdende stor brist.

Géaende utifran olika begrepp

Fotgidngargrupper

En grupp ar de som har dubbla/manga syften.
Trygghetsfragor — att basera alla grupper utifran trygget.

Om man ar beroende av ging eller inte, tex barn och dldre kanske inte har mgjligheten att
vilja nadgot annat transportmedel.

Det yttre i miljon har inte dndrats sd mkt som attityden att det &r farligt att 1ata sina barn ga.

Regionforstoring —det dr inte alls sékert att barn gar i den narmaste skolan, eller att man férdas
inom samma ort som gaende.

Annat rorelsemonster om man reser en langre bit och sedan gar 4n om man utgér fran att gé
direkt fran boendet.

Egentligen stor del av allt resande ar till fots pga delresor ér till fots.

Framkomlighet och tillgénglighet

Viktigast ar att det inte dr for langt avstand.
Finns det ytor att ta sig fram pa?
Lagom manga andra gaende.

Nu boérjar man kunna prata om ett framkomlighetsproblem (baserat pa stora floden) dven for
gaende.

Gang dr den viktigaste basen for kollektivtrafiken.
Det handlar mycket om attraktiviteten ddr man ska gé, finnas det plats, tryggt etc.

Kan man tinka i samma bana som for bussen med busskorfilt fast for gaende for att hoja
statusen?

Fér inte vara farligt och trakigt.

Frimja gdende:

Mycket handlar om att &ndra instdllningen till gdendet. Hos politiker, tjdnstemdn och
allminheten. Gaendet méste fa okad status. Fa gdendet som en norm.

Finns inte tillgang pa métningar.

Kan vara effektivt att framja gaendet (och kollektivtrafiken) genom hdjda parkeringsavgifter.



Om man gor det bra for ALLA (inkl barn, dldre, personer med funktionshinder), starker det
statusen?

Fiardmedelsval:

Mialpunkterna avgor fardmedlet, inte tvértom.
Hur langt ér de flesta villiga att gd? RES: ca 2 km.
Okar gaendet om fler aker kollektivt.

Var gar meter/km-grénsen for bilister som parkerar och ska ta sig till sin malpunkt? Manga
resor som utfors med bil dr 2-3 km.

Fotgédngare har bara rorliga kostnader, till skillnad fran ovriga trafikslag.

Férre gdende skapar minskad trygghet.

Malpunkter:

For bil/kollektivtrafik kan centrum ses som en malpunkt, men for gaende skulle det ner pa en
mer finmaskig niva som exempelvis kiosk, parkbénk, “solsida”.

Ibland &r gaendet syftet med resan.

Tétheten.

Hyggligt néra.

Marknitet 1 sig.

Grannskapsténket med sma centrum. Detta paverkar oss nu nir dessa ér pa vag att forsvinna.
Handel ar oerhort viktig som malpunkt.

Svart att kartldgga malpunkter. En navigator i mobiltelefonen ir ett hjdlpmedel f6r den som
promenerar. (Dock bor promenadstrak med i1 dessa kartor.)

Stationen (nod), for dessa noder bor man satsa mer for gdendegruppen, som ger okad status
till gdendet.

Stadsbyggnad:

Det positiva med gdendet dr att man kan skota sin Ipod, slinka in i en butik. Man kan hjélpa
andra, mer néarvarande.

Det ér viktigt med smaskalighet dd man forflyttar sig kort. Maskvidd ca 200 m.
Genhet viktigt samt att man méaste kunna variera vag.

Stora barridrer; parker pa kvillen, blir en ldng omvég. Park ar inte en gata.

Trygghet:
OG kan skapa en falsk trygghet.



Bekymret handlar egentligen om hastighet ( 1 alla fall 1 relation till fordonstrafik).

Stadsplaneringen och trygghet hor ihop. Detta bor lyftas fram i projektet. Stadsbyggnaden ger
walkability.

Orienterbarhet ingér i stadsbyggandet och ddrmed ocksé i tryggheten. Problem att hitta dit
man ska om man dr gangare. Detta kan 16sas med hjélp av skyltning till/fran/pa gangvégar.

Kanske borja med gdendet, ldgg sedan pé kollektivtrafiken.
Stadsplanering for fotgdngare ar viktigt for att de ska fa plats.

Vigval:
Trygghet.
Tidskostnad.
Vigvisning.

Att man vet att man kommer igenom.

Hur gar vi vidare?
Malpunkterna — dndra fokus pa frdgan. Det dr nétet och maskvidden som ir det intressanta.

Samhéllet har alltid utgatt ifran att vi ska kunna ga. Det viktigaste ar att skapa mojlighet for
att man ska ga 6verhuvudtaget.

Drift och Underhéll; Har vi ritt metoder?

Framforallt vad géller vikten av att etablera en gemensam problemsyn — diskurser och
begreppsbildning — bland de som ingar i inforandet.

Gang kan aldrig vara ett sérintresse. Fotgéingaren ska vara norm. Bilarna fir anpassa sig.
Trafikrdkningar av fotgéngare — att veta hur vanligt gang ar skulle hoja statusen pa fragan.

Veta fordandringar om man gor fordndringar. Som reklam, pr-grej. Kvantifiera fotgdngarna
som planeringsunderlag (Kolla var HM ligger sa vet man var fotgingarflodena &r).

Vikten av vdgvisning, att namn gangvégar, att veta hur lang tid det tar frin A till B
Att vaga ge sig ut i en stad. Ge gangnitet samma status som bilnétet.
Helheten ar viktig, inte bara en enskild fraga. Det gér inte att vélja ut en.

Definiera de aktorer som é&r relevanta nar det géller gdendefrdgor. Vem har kunskap? Vem ar
med och planerar? Vem beslutar? Vem bestimmer? Vem initierar? Inte glomma andra
relevanta aktorer, Kommunen: politiker, tjinsteman och allméinhet

Ny teknik. Om mobilanvéindning forbjuds vid bilkdrning, sa kan man ju skota delar av sitt
jobb gdendes. En konkurrensfordel for gédng. Applikationer for trygghet/sékerhet for dldre,
larmmdgjligheter.

Halsoaspekten &r en viktig fraga. Ett sétt att sdlja fragan till politiker. Vérdera hilsovinsten,
storre dn restidsvinster, miljovinster, etc:

Samspel mellan géende, cyklister och mopedister



(Shared space)— Shared speed kan vara intressantare for oss.

Gemensam summering och reflektioner

Ordning och reda”-fragor viktig for allmédnheten (éldre).
Utveckla macro/micro-nivé sé att miljon faktiskt paverkar.

Vad kan vi egentligen pdverka i det hir projektet( tex trygghet?).
Samhéllet eller béttre motkrafter (vilka?) behover ge gdendefragorna mer utrymme.
Skapa bilden av att géngtrafiken dr en norm.

Kostnader, raknemodeller borde finnas for gdende.

Oka gdendes status.

Vilka grupper kan vi vinna flest gdende inom.

Mojligheten att méta dr nyckeln till det hela.

Hoja medvetenheten hos planerare och politiker.

Barn, édldre och funktionshindrade &r inga forsumbara grupper utan har ocksa ritt till sin andel
av insatserna.

Shared Speed principen dr kanske den fungerande planeringsvégen.
Den téta staden &r viktig for gadendet. P4 vilket sitt ska staden vara tét.
Man gér av olika anledningar.

Komplettera NVDB med gang och cykelstrik.

Enkla maskinella metoder att méita gdendeflodena.

Malet borde vara samma status och transportkvalité for gdende som for biltrafiken.





