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FORORD

Denna vigledning for gdngplanering ar framtagen inom forskningsprojektet "Planering
och utformning for ett 6kat gdende — Systematisk forbattring av forutsittning i utemiljo
for att fardas till fots”. Projektet har finansierats av Trafikverket och pagatt 2010-2013.
Mailet med projektet har varit att skapa ett kunskapsunderlag som kan bidra till en
systematisk forbattring av forutsattningarna for gdendes forflyttningar — och darmed
bidra till att fa fler personer att vilja att fardas till fots oftare och att de gdende ska
kunna gé sdkert och tryggt aret runt. I projektet har kartlagts vad som paverkar
manniskors behov och preferenser — bade vad giller sjilva valet att g och vilka
aspekter i miljon som lockar till gdende eller upplevs hindrande/riskfyllda. Aven
samspelet mellan gadende och andra trafikanter (frimst cyklister och mopedister) har
studerats.

Forskningsprojektet har delats in i fem etapper. Dessa redovisas kortfattat i bilaga 1.
Den sista etappen av projektet har gétt ut pa att den nya kunskapen ska overforas till
anvandbara resultat vilket skett genom framtagning av denna vigledning for
gangplanering. Viagledningen ar tankt att bygga pd samma grund som TRAST (Trafik
for en attraktiv stad) avseende begrepp och definitioner. Den ska forhoppningsvis
inspirera kommuner och ge konkreta rad for ett arbete mot ett gdngvanligt samhalle.

Under projektets gadng har fem kommuner funnits med som studieorter: Lule3,
Ostersund, Visterés, Almhult och Bistad. Genom dessa orter ticks geografiska
forutsattningar fran hela landet in liksom planeringsforutsiattningar i mindre och
medelstora kommuner. Studier har genomforts pa dessa orter inom Etapp 1-3. Almhult
och Luled har 4ven medverkat i framtagningen av denna vigledning genom att politiker
och tjansteman fran kommunerna deltagit i ndgra workshopar dar deras arbete med
gangplanering och deras syn pa vagledningen diskuterats.

Projektledare for hela forskningsprojektet har varit Charlotta Johansson, Lulea
tekniska universitet, (LTU). I projektgruppen har Sveriges lantbruksuniversitet (SLU),
Trivector Traffic, Tyréns och Vectura medverkat med ansvar for olika delar i projektet.
For denna vigledning har Lisa Sakshaug (Tyréns) varit projektledare och arbetat fram
struktur och material i ett tatt samarbete med Charlotta Johansson (LTU), Annika
Nilsson (Trivector) och Hanna Wennberg (Trivector). Ulla Berglund (SLU) har
medverkat under processen och bland annat varit aktiv i framtagandet av texterna i
kapitel 2, 3 och 5. Aven Malin Eriksson (SLU), Ann Jankelius (Tyréns) samt Charlotte
Wahl och Martin Ullberg (Vectura) har bidragit med texter, exempel och synpunkter.
Utover kommunerna ovan, har Mathias Warnhjelm och Anette Rehnberg fran
Trafikverket bidragit med vardefulla synpunkter pa vigledningen.
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND TILL VAGLEDNINGEN — GANG SOM
TRAFIKSLAG

Att ga ar det mest grundlidggande transportsittet, det har manniskor gjort i alla tider’
och det ar ett transportsatt som anvands av de allra flesta manniskor. Trots det har
gangtrafiken traditionellt fatt litet utrymme i planeringen dar det ofta pratas om GC-
trafik, men gangtrafiken tas for given och fokus hamnar pa cykeltrafik och cyklistens
ansprak. Gangtrafiken har dock egna ansprak och utmaningar och genom aktiv
planering kan gangtrafiken gynnas. Denna vigledning ger stod och inspiration att
hantera gdende som ett trafikslag och att systematiskt arbeta med att forbattra for
gangtrafiken i trafikplaneringen och stadsplaneringen. Det finns dven andra aspekter i
samhallet som paverkar hur mycket eller ofta vi gér, t.ex. vilken status gdendet har i
samhallet. Dessa aspekter behandlar vagledningen 6versiktligt.
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Vigledningen vander sig framst till tjansteman och politiker, konsulter och andra som
arbetar med gingfragor. Aven de som arbetar med stadsutveckling, folkhilsofragor,
sport- och fritids- eller handelsfragor kan ha nytta av vigledningen eftersom
gangtrafiken inte enbart uppfyller ett transportbehov utan ocksa medfor viktig fysisk
aktivitet for befolkningen och utgor en betydelsefull del i en orts attraktivitet och
livfullhet.

1.2 VARFOR PLANERA FOR GAENDE?

Virlden star infor en rad avgorande utmaningar for att kunna méta de allt mer
patagliga klimatforandringarna. Intergovernmental Panel on Climate Change! menar
att det ar manniskans utslapp av vaxthusgaser som till storsta delen har skapat och
driver den pagaende forandringen av jordens klimat. I Sverige star transportsektorn for
cirka 32 % av koldioxidutslappen2. Utslappen paverkar i hog grad vart klimat, bade pa
global och pé lokal niva. Med sinande tillgdngar pa fossila bréanslen, en storre forstaelse
for de halsoeffekter som utslappen har pa savil natur som pa manniskor, samt de stora
landarealer det 6kade transportarbetet kraver ar det enkelt att inse att det kravs
forandringar for att malet for ett hallbart samhalle skall kunna uppnas. Med dessa
insikter ar det tydligt att det kravs en plan for hur utvecklingen skall kunna forandras
och uppna ett hallbart transport- och trafiksystem. Framtidens utmaningar kraver att
trafikplaneringen sker med helhet och héallbarhet i dtanke.

Géng ar ett transportsatt — ett smidigt, halsosamt och miljovanligt sitt att ta sig fran
A till B. Det kan ske som en renodlad géngresa eller i kombination med andra fardsatt.

Géng ar dessutom viktigt som motion och rekreation och ar ofta ett mal i sig. Oavsett
syfte och mél med att g, gynnas forflyttningar till fots av en planering och utformning

for gangvanlighet (14s mer om gangvanlighet i kapitel 3).

'IPCC, Intergovernmental Panel of Climate Change (2008). Climate change 2007: synthesis report. Geneva
Switzerland: IPCC.

2 Boverket (2010). Planer som styrmedel for att minska samhallets klimatpaverkan. (1. uppl.). Karlskrona: Boverket.



Det finns inte kunskapskrav, korkortskrav eller liknande for gadende. Det stiller krav pa
att planering och utformning av trafikmiljo som riktar sig till gdende ar lattforstéelig, ar
sjalvforklarande och stoder lagstiftningen. Bland géende finns alla kategorier av
manniskor och alla har ratt och ska ha mojlighet att forflytta sig till fots utomhus. Det
ar inte valfritt att planera for gdende. De transportpolitiska méalen (Prop.
2008/09:93)3 slar tydligt fast att forutsattningarna for att vilja kollektivtrafik, gang
och cykel ska forbattras. Det finns ocksa lagstiftning och riktlinjer som avser att skapa
en grundlaggande tillgianglighet och anviindbarhet for alla (se aven kapitel 2.6).
Samtidigt ar fordelarna med att skapa en gadngvinlig stad tydliga, s& mycket att en
systematisk planering och utformning fér gdng borde vara en sjalvklarhet. Vid
planering for all trafik ar det viktigt att kinna till de forutsattningar som finns i
lagstiftningen. Vid planering for oskyddade trafikanter verkar det vara sarskilt viktigt
att papeka detta eftersom det finns s manga exempel dar man inte har lyckats skapa
helhetslosningar eller kontinuitet.

Att gé ar det mest demokratiska forflyttningssattet — i princip alla har tillgang till
fardsattet (har inkluderas aven forflyttning med hjalp av olika hjalpmedel). Gang ar
dessutom det enda fardsittet for vissa grupper, t.ex. pa grund av samre tillgdng
till bil. For ménga aldre ar goda forhéllanden for gdng en forutsittning for
mobilitet och sjilvstandighet4. Kvinnor gar och &ker kollektivt mer dn vad méan gor.
En géngvinlig stad ar darfor en fraga om jamstalldhet och tillgdnglighet till 6nskade
aktiviteter och platser — for alla.

Regelbunden fysisk aktivitet frimjar hilsa och vilbefinnande samt har en
sjukdomsforebyggande effekts. Det giller savil fysisk som psykisk hilsa. Fysisk
aktivitet ar ocksa ett av de 12 nationella folkhilsomalen® som har direkt koppling till
gang och aktiv transport. Fysisk inaktivitet ar en av var tids stora halsofaror och
orsakas till stor del av att dagens livsstil ofta saknar tillrackligt med vardagsmotion.
Regelbunden fysisk aktivitet, exempelvis genom promenader, dr ddremot en pataglig
“friskfaktor” som frimjar hilsa, viilbefinnande och livskvalitet. Att planera véra
stader for gang kan bidra bade till fler aktiva transporter till vardagsmal och ocksa fler
motionspromenader. 2005 uppnadde endast hilften av den svenska befolkningen
rekommenderade 30 minuters littare motion per dag. Varje ar gar 5,3 miljoner friska
levnadsar forlorade pa grund av fortida dod och sjukdom i Europa till f6ljd av den
fysiska inaktiviteten.”

3 Regeringens proposition 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter.

4 Wennberg H (2011). Trygga och sakra gangmiljéer for aldre fotgangare — Jamforelse av upplevelser och objektiv
sakerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.

® Statens Folkhalsoinstituts hemsida (2012). URL:http://www.fhi.se/Om-oss/Overgripande-mal-for-folkhalsa/9-Fysisk-
aktivitet/. Information hdmtad 19 nov 2012.

6 Regeringens proposition 2002/03:35 Mal for folkhalsan.

" Faskunger J (2008). Samhallsplanering for ett aktivt liv — fysisk aktivitet, byggd miljo och folkhalsa. Statens
folkhalsoinstitut, Ostersund: R 2008:30.



Fotgédngaren ar inte bara trafikant utan dven en social aktor som ger orten och
det offentliga rummet liv. Diarmed Okar ortens attraktivitet och konkurrenskraft i
takt med okat gdende. En fjardedel av véra resor sker till fots8. Gang stér for en
forsvinnande liten del av den dagliga reslangden (knappt 3 %)9, men en betydligt storre
del av den dagliga restiden. Forutom de renodlade gangresorna innehéller alla resor
nagon forflyttning till fots, till exempel borjar och slutar bil-, kollektivtrafik- och
cykelresan med att man gar till/fran fordonet.

Det ar miljovanligt att gd — god planering for gdende kan bidra till farre motoriserade
transporter vilket minskar utslapp av koldioxid och andra luftféroreningar saval
som buller och trangsel.

Potentialen for ett 6kat gdende ar stor, inte minst med tanke pé att 15 % av
bilresorna i manga lander skulle forsvinna om resor kortare in 1 km gors
till fots (baserat pa en studie av 10 europeiska lander daribland Sverige, Norge,
Danmark och Finland). Om gréansen sétts till 2 km blir den méjliga minskningen 30
%1°. Samtidigt utgor det 6kade bilinnehavet och varat glesbebyggda land och darmed
stora bilberoende en utmaning. Manga kommuner planerar idag for en fortatning i
béde sma och storre orter i ett forsok att vinda utvecklingen, men det kravs ocksé en
systematisk och konsekvent planering for tillgidnglighet med héllbara trafikslag.

Exempel: Resvanor i Schweiz

I Schweiz star resor till fots for 6 % av resldangden jamfort med nastan 70 % for
motoriserade individuella fardmedel sdsom exempelvis bil. Daremot &dr tiden som
tillbringas till fots nastan lika stor som tiden i/p& motoriserade individuella fardmedel.

80%
69%

70%

60%
50%
40% 41%
40%
30%
20%
20%
11%
10% 6%
0w |
‘ tid tid

avstand avstand avstand tid
Till fots Bil, mc, moped Kollektivtrafik
Figur 1 Fardmedelsférdelning for Schweiz enligt deras nationella resvaneundersékning fran 2005,

baserat pa reslangd respektive restid med olika fardsatt, utifran samtliga forflyttningars
unika fardsatt (reselement). Kélla: Niska, A., Nilsson, A et al. (2010).

8 SIKA Statistik. (2007). RES 2005-2006. Den nationella resvaneundersékningen. 2007:19.

° Niska, A., Nilsson, A et al. (2010). Matt och matmetodik for uppféljning av gang- respektive cykeltrafik. VTI rapport
686.

10 Hydén C, Nilsson A, Risser R (1998). How to enhance WALking and CYcliNG instead of shorter car trips and to make
these modes safer. Final report i EU-projektet WALCYNG. Lunds universitet (LTH), Institutionen fér Teknik och
samhalle.



Sambhillets anpassning till bilen och dess krav pa framkomlighet har lett till simre
villkor for fotgdngare — langre avstand mellan mélpunkter, rumslig uppdelning av
stadens funktioner och hogre hastigheter pa de oskyddade trafikanternas bekostnad®
samt mera ytor at biltrafik.

Yt- och kapacitetsskiil talar dven for planering for en gangvinlig stad, eftersom bade
fotgangare och den infrastruktur de ar beroende av tar liten plats. Med en planering for
gdende och minskat bilberoende gar det att undvika en utbyggnad av vignitet som
innebar fler och bredare gator och vigar. Detta ger i sa fall dubbel nytta for gdende,
eftersom nya barridrer for giende inte uppstar.

Figur 2 Alla gar! Till gruppen gaende (fotgangare) raknas aven personer som tar sig fram med
olika forflyttningshjalpemedel. Foto: Eltis / Harry Schiffer.

Att g ar inte bara ett miljovanligt transportsiatt som minskar utslapp och trangsel, det
har dven sociala och rekreativa viarden. Den som gar blir automatiskt en del av
stadslivet — ser och blir sedd av andra méanniskor. Det ar vil ként att gdngvinliga
stadsdelar ir attraktiva nir det giller att vélja bostad och att mojligheten att

" Gunnarsson, SO. (2003). Fotgangaren ar stadens matt! Strategi for hallbar och mansklig stadsférnyelse. Fotnoter
2005:1. Fotgangarnas férening (FOT).
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promenera ocksd anvinds i marknadsforing. Det avser saval tillgang till park och
attraktiva gronstrak som lugna gator och gangvianlig centrummiljé:213 14,

Gaende orsakar sillan olyckor. Det ir de géende sjidlva som lever farligt.
Trafiksakerhetsutvecklingen har varit positiv under lang tid i Sverige, men det ar
fortfarande farligare att ga an att aka bil. Antalet olyckor med fotgangare inblandade
har inte minskat pa samma satt som olyckorna med bara motorfordon inblandade?s.
Genom att systematiskt planera och utforma for gdngvianlighet forflyttas maktbalansen
i staden — fran biltrafiken till de oskyddade trafikanterna. Det handlar dven om att
ordna sa att samspelet mellan gdende och savil cyklister som mopedister fungerar.

Ovrigt
Moped 2 ‘%? )
M7 % Fotgarlgare
39 23 %
Motorfordon Cyklist
41 % 23 %
Figur 3 Skadade personer i olika trafikantgrupper (sjukhusrapport fran STRADA, 2003-200616).

1.3 SA HAR ANVANDER DU VAGLEDNINGEN

Vigledningen ar tankt att anvindas bade som informationskilla och inspiration for de
som inte kommit s langt och som avstimning for de som arbetat mycket med
planering for gangtrafik. Grundlaggande begrepp och principer som beror gangtrafiken
forklaras, planeringsprocessen beskrivs utifran ett gangperspektiv och olika delar i
processen exemplifieras med hjalp av goda exempel i bla rutor. De grona rutorna
innehaller information i form av fakta.

Kommunerna har olika utgangspunkter i arbetet med gangplanering. Stora kommuner
har bade storre omraden och nit att planera for och i regel storre personella och
ekonomiska resurser &n sma kommuner. Stora kommuner kan kanske darfor ta fram
en omfattande gdngplan medan en mindre kommun kanske planerar for giende som en
del i trafikplanen. Det finns ocksd kommuner som redan kommit langt i arbetet med
gangplanering medan andra inte padborjat nagot dnnu.

"2 Southworth M (2005) Designing the walkable city. Journal of Urban Planning and Development, 134(4):246-258.
" Appleyard D (1981) Livable streets. Berkley, USA: University of California Press.
' Gehl J (2011) Cities for people. Island Press.

'S Gibrand M, Nilsson A, Séderstrém L (2008). Separering av fotgangare och cyklister — forstudie inom SNE-RPD.
Vagverket Publikation 2009:154 / Trivector Rapport 2007:69. Stockholm, Sverige: Vagverket och Trivector Traffic AB.

'8 Gibrand M, Nilsson A, Séderstrém L (2008). Separering av fotgangare och cyklister — forstudie inom SNE-RPD.
Vagverket Publikation 2009:154 / Trivector Rapport 2007:69. Stockholm, Sverige: Vagverket och Trivector Traffic AB.
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KOM IGANG!

Diskutera i din kommun hur ldngt ni har kommit och hur kan ni fortsatta med planeringen for
géende.

Ambitionen ar att alla kommuner ska kunna fa stéd och inspiration av vigledningen
dven om vissa kanske behover arbeta mer medan andra har kommit langre. Malet ar
ocksé att bade storre och mindre kommuner ska finnas med som goda exempel.

Kapitel tva beskriver planeringsforutsattningar med definitioner av relevanta
begrepp, aktuella lagar och riktlinjer, en 6versikt 6ver angransande/férdjupande
handbocker samt vilka aktorer som berors av amnet.

Kapitel tre definierar gdngvanlighet och beskriver de faktorer som paverkar valet att
ga. Kapitlet introducerar sedan kvaliteterna tillganglighet, trafiksdkerhet och trygghet
samt attraktivitet ur ett gdingperspektiv. Dessa kvaliteter foljer sedan med genom
processen i arbetet med gangplanering. Kapitel tva och tre samt kapitel nio, om
uppfoljning och utvirdering, ar faktakapitel som lasaren kan gé tillbaka till eller sla i
under planeringsprocessen.

Kapitel fyra beskriver vad som kan ingé i en nulidgesbeskrivning. Storre
kommuner kan anvianda beskrivningen for att genomfora en omfattande
nulagesbeskrivning som grund for planeringsprocessen. Mindre kommuner kanske inte
har den mojligheten utan kan anvianda delar av nulagesbeskrivningen i arbetet med att
ta fram mal eller utifrdn de mal och atgarder kommunen arbetar med for stunden.

Kapitel fem till atta beskriver planeringsprocessen i samma anda som TRAST*” men
med ett uttalat gdngperspektiv; inriktningsplanering, atgiardsplanering,
genomforandeplanering samt driftsplanering. Driftsplanering kommer sist i
processen men arbetet med driftsplanering bor finnas med genom hela processen
eftersom beslut i alla skeden i stor utstrackning paverkar drift och underhall.

Kapitel nio behandlar uppfoljning och utvirdering. Arbetet med uppf6ljning och
utvardering bor finnas med genom alla delar av processen och de metoder som beskrivs
ar ofta desamma som anvinds i en nulidgesbeskrivning. For att fa en tydlig struktur ar
informationen dock samlad i det avslutande kapitlet som det refereras till genom hela
vagledningen.

7 SKL, Vagverket, Banverket, Boverket, 2007, Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2, ISBN: 978-91-7164-267-7.
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Figur 4 Processbild for gangfragorna i planeringen. Konkreta rad och goda exempel for respektive
planeringssteg ur ett gangperspektiv ges i kapitel 4-9 i denna vagledning.
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2 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR

I detta kapitel behandlas gdendes ansprak, olika gdendegruppers behov och
forutsattningar, gangnatets uppbyggnad och foreteelser relaterat till gdende. Det ges
aven en Oversikt av den lagstiftning och riktlinjer som &r relevant for gaingplaneringen
liksom av andra handbocker och idéskrifter som denna vagledning stottar och
kompletterar. Ytterligare en planeringsforutséttning ar vilka aktorer som pa olika sitt
paverkar eller paverkas av gdngplaneringen.

2.1 GANGTRAFIK
DEFINITION AV GANGTRAFIK

Att ga kan definieras som att forflytta sig till fots med en fot i taget, men nar det avser
trafik ar det den forflyttning som man utfor som gangtrafikant som géller. Da omfattas
ocksa 16pning/joggning och forflyttning i gdngfart med hjélp av
forflyttningshjalpmedel. Den trafik som regleras som gaende i Trafikférordningen
(1998:1276)8 1 kap, §4 ar foljande:

Aker skidor, rullskidor, skridskor, rullskridskor eller liknande,

For, leder, skjuter eller drar sparkstotting, lekfordon eller liknande fordon,
Leder, skjuter eller drar cykel, moped, motorcykel, barnvagn eller rullstol, eller
For ett motordrivet fordon avsett att foras av gaende.

el o

Bestammelserna om giende giller dven den som i gangfart sjélv for:

1. en rullstol, eller
2. ett annat eldrivet fordon, utan tramp- eller vevanordning, som ar att anse som en

cykel. Forordning (2010:1100).

En gdenderesa kan goras i hogst varierande syften och miljoer och kan ske mellan
malpunkter eller vara ett mal i sig. Féljande text dr korta beskrivningar av olika typer
av gaenderesor, vilka kan vara till grund for att battre forsta gdendes ansprak.

NYTTOGA

Att gé for nyttans skull innebar att g for att forflytta sig till eller mellan mélpunkter av
typen skola, arbete, service, kollektivtrafik etc. Det ar en typisk vardagsresa ofta i
hogtrafik som ofta utgar eller slutar i hemmet, men som givetvis kan kombinera olika
“nyttomal” och darutover kan ha ett bisyfte som exempelvis att f motion.

MOTIONSGA

Att ga for motion innebar att syftet med gaenderesan i huvudsak ar traning. Har ryms
béde “vanlig gang”, stavgang och 16pning. Hemmet ir en vanlig utgdngspunkt, men for
loptraning giller ofta strak och spar som ar fristaende fran gatunitet. Att fa "frisk luft”,
“uppleva naturen” och “rensa huvudet” ar typiska bisyften vid sidan av den fysiska
traningen. Halsan ar en drivkraft.

18 Trafikférordningen (1998:1276) URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.

¥ Férordning (2010:1100). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
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REKREATIONSGA

Den som géar for rekreation kan ocksa gora det for halsans skull, for att fa frisk luft och
rensa huvudet. Att springa ar har inte typiskt, nar det giller vuxna personer, och fokus
ar mer pa upplevelsen dn pa den fysiska prestationen. Att ga for rekreation kan ske i
alla moéjliga miljoer, men det ar svart att rekreera sig i miljoer som man inte trivs i. Att
uppleva miljon inklusive moten med andra manniskor ar en vanlig drivkraft.

FLANERA, SHOPPING

Att flanera kan enligt ordbockerna beskrivas som att promenera omkring utan négot
direkt mél men iaktta och reflektera 6ver omgivningen och det som hiander.
Flanerandet kan snarast knytas till urbana milj6er, eller &tminstone till anlagda strak
som exempelvis strandpromenader. Shopping — i meningen fonstershopping eller att
handla mer for nojets an for nodvandighetens skull kan ses som en likartad aktivitet.
Den sker forstas i miljoer dar det finns butiker — i centrum, pa gagatan etc. I bada fallen
ar upplevelsen en viktig drivkraft.

YRKESVERKSAMMA - ARBETSRESOR TILL FOTS

Yrkesverksamma ar personer som till vardags gar till arbete, utbildning eller annan
sysselsattning. Om personerna inte har nagon funktionsnedséattning ar det i den har
gruppen som man kan forvinta sig finna de mest "’kompetenta” gaende, som bade
klarar hinder och komplicerade trafiksituationer. Den hir gruppen nyttogar ofta. Till
skillnad fran ovriga grupper gar de oftare ensamma och inte i valt sdllskap. Ett problem
som ar typiskt for de yrkesverksamma ar upplevd brist pa tid, som i sin tur innebar
krav pé effektivitet i form av mojlighet att transportera sig snabbt eller kombinera olika
mal med gangresan. Ett annat typiskt problem ar behovet att komma fram i tid oavsett
vaderlek, vilket stéller krav pa till exempel effektiv vintervighallning.

Exempel: Gangpendlare kan ga langt

Medianavstandet for vuxna gdendependlare i Stockholm &r 2,5 km och mediantiden knappt 30 min
— ungefar samma for kvinnor och mén. Detta innebar att hilften av gdendependlarna gér ldngre
strackor an sé.

Kalla: Schantz P, Stigell E, Dang P, Salier-Eriksson J, Rosdahl H (2006). Kan fysiskt aktiv
arbetspendling bli en *folkrérelse”? Gymnastik- och idrottshogskolan, GIH, Institutionen for
idrotts- och hilsovetenskap.

DE SOM AR LEDIGA — REKREATION/MOTION

Alla manniskor kan riknas in i kategorin lediga, ibland eller alltid. Forildralediga och
icke yrkesverksamma som ir daglediga ar intressanta grupper hir. De som ar
fordldralediga har ofta stort intresse av att gé av olika skil, ofta med barnvagn och/eller
har barn vid handen. De soker ofta kontakt utomhus och ar beroende av platser for vila
och lek utmed sina viagar2°c. Andra som inte forvarvsarbetar eller som av och till ar
daglediga kan ha liknande intresse av rorelse och social kontakt. Typiskt rent allméant ar
en onskan om att motionsga, rekreationsga eller flanera. Stadens offentliga miljo, dar

2 Berglund, U., Eriksson, M., Ullberg, M. (2011). Har gar man: Gangtrafikanters erfarenheter av gaendemiljon i tre
stader. Sveriges Lantbruksuniversitet, Landskapsarkitektur. 3/2011.
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gator savil som parker, gangstrak och motionsslingor ingar ar darfor en viktig resurs
for vardagsmotion och socialt valbefinnande.

Figur 5. Gagatan i centrala Lulea. Foto: Ulla Berglund.

2.2 GAENDE MED OLIKA BEHOV

Eftersom de allra flesta ménniskor tar sig fram som gdende innebar en kategorisering i
giendegrupper en uppdelning dir alla manniskor ocksé ska rymmas. De kategori-
seringar som gors har ar de som traditionellt sker inom stads- och trafikplanering. De
bestdms av det som brukar bedomas vara mest typiskt, men variationen inom kate-
gorierna ar betydande. Sarskilt viktigt att beakta ar barns, dldres och funktions-
hindrades behov och forutsittningar.

BARN

Barn definieras enligt FN:s barnkonvention som personer 0-18 ar. De yngsta barnen
kors i barnvagn, bars eller ledsagas ofta av andra. Barn i yngre skolalder (ca 7-12 ar)
antas kunna rora sig i trafikerade miljoer, men har inte den fulla kapaciteten att tolka
mer komplicerade trafiksituationer'. Aldre barn har i princip god férméga att ta sig
fram och att tolka olika situationer, men saknar vuxnas erfarenhet. Barn i skola och
forskola ar ofta ute i trafiken i grupp. Nar det géller barn ingéar inte séllan att springa,
aka rullbrada, rullskridskor eller liknande i deras géng. Barns skolvigar ar ofta
uppmairksammade i planering for trafiksikerhet.

Riksdagen har beslutat att FN:s konvention om barnets rattigheter ska genomsyra
samhillets alla verksamheter. Barns basta ska beaktas och barn ska ges mojligheter att

' Johansson, C., et al. (2012). Planering och utformning for ett 6kat gaende. Etapp 1: Litteraturstudie,
expertseminarium och trafik- och stadsplanerares syn pa utemiljons férutsattningar for gdende. Lulea tekniska
universitet.
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uttrycka sina asikter i beslut som ror dem. Nir det géller utformningen av den fysiska
miljon sker detta ofta genom barnkonsekvensanalyser22.

Exempel: Barnkonsekvensanalyser — metoder och visioner

“Till och med de sm@ barnen forstar kartan om man sitter med dem. Det tar tid.
Men om barnen ska fa vara med i demokratiska processer dd mdste det fa ta tid.”
(barnsamordnare i Bjorklid 2008)

Genom FN:s barnkonvention fran 1989 kom barnperspektiv att bli en viktig friga inom planering,
inte minst inom trafikplanering. Davarande Vagverket gick i braschen for utvecklingen av
barnkonsekvensanalyser (BKA) som ett satt att pa allvar fa in barnens perspektiv i olika
vagprojekt, framforallt i tatortsmiljo. Att ta med barnen i en planeringsprocess ar bade i barnens
intresse har och nu och en sjilvklar del av utvecklingen mot ett hallbart samhalle dar barn har ratt
att bli lyssnade pa.

Idag utfors och utvecklas BKA av olika aktorer inom fysisk planering. I skriften ”[BKA]
Barnkonsekvensanalys” redovisar Goteborgs stad en “verktygsldda” dar man beskriver hur arbetet
kan g3 till pa olika skalnivaer och i olika skeden av planeringen — dar BKA ska finnas med i alla:

INVENTERING FORSLAG ATERKOPPLING
MALFORMULERING KONSEKVENSER UTVARDERING

Under rubrikerna ovan sorteras aspekter som ar av betydelse for barn i det omrade som ska
forandras. Det giller t.ex. frdgor om barns vardagsliv dar trafiken ar en faktor: "Barn tar staden i
ansprak steg for steg. Biltrafiken utgor ett stort hinder for barns rorelsefrihet. Barn och unga
behover tillgédng och tillganglighet, dven utan vuxnas sallskap, till service och platser for lek och
rekreation.” (sid. 30)

Det finns inte en bestimd metod for BKA, utan metoderna far anpassas efter situationen. I en
utvardering for Vagverkets rakning kom Pia Bjorklid fram till att enkét var en val anvand och
effektiv metod, sarskilt for dldre barn medan kartbaserat arbete fungerade béttre med de yngre.
Gruppintervjuer och vandringar var ocksé bra, och en kombination av metoder var lamplig.
Goteborg for ocksa fram sociotopkartering som i sig innebar en kombination av metoder. Inom
arbetet med Barnkartor i GIS (barngis.slu.se) har en kartbaserad enkit anpassad for barn och en
procedur for samarbete med skolan utvecklats. Avsikten med metoden ar att ge stod for en palitlig
och jamforbar inventering av barns intressen sin ndrmiljé som grund for barnkonsekvensanalys.
Fragorna och proceduren kan anviandas ocksa for arbete pa papperskartor.

Kallor: Goteborgs stad (2011) Barnkonsekvensanalys: barn och unga i fokus 1.0 och Bjorklid P
(2008) Barnkonsekvensanalys — erfarenheter och visioner. Vigverksregionernas
Barnkonsekvensanalyser — en processutvirdering.

ALDRE

Aldre definieras i regel som personer 65 ar och ildre. Samtidigt ir det en stor variation
i fysisk och psykisk kapacitet inom dldregruppen och mellan personer med samma
alder. Ibland forekommer en subgruppering, t.ex. i grupperna “yngre aldre” och “zldre
dldre” (Over 75-80 &r). Man talar har ofta om den fjarde aldern som den brytpunkt da
idldre gér in i en livsfas med 6kad skroplighet och 6kat beroende av andra manniskor.
Denna fas intrader i var del av virlden i 80-arsaldern2s. I Folkhilsoinstitutets

2 Se t.ex. Trafikverket Publikation 2005:37 Vagledning fér barnkonsekvensanalys i vagplaneringen; Goteborgs stad
(2011) Barnkonsekvensanalys: barn och unga i fokus 1.0

z Wennberg H (2009) Walking in old age: A year-round perspective on accessibility in the outdoor environments and
effects of measures taken. Doktorsavhandling, Bulletin 247. Lund Sverige: Lunds tekniska hégskola, Institutionen for
Teknik och samhalle.
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hélsoenkat uppgav 50 % i aldern 75-84 ar att de hade en funktionsnedsittning, framst
rorelsehinder och horselnedsittning24. Det medfor i sin tur en 6kad kénslighet for
gangytornas kvalitet och svarigheter att klara olika hinder och komplicerade
trafiksituationer. Forutom gangytans kvalitet i utformningen stiller detta dven krav pa
underhall, rengéring och vintervighallning. Aldre gangtrafikanter drabbas generellt
sett av ménga olyckor i trafiken och konsekvenserna for dem ar ofta allvarligare dn for
yngre, eftersom aldre personer oftare ar skorare.

I planeringssammanhang behandlas ofta dldre och funktionshindrade som en grupp
med liknande behov. Aldre har dock oftare en kombination av olika
funktionsnedsittningar som nedsatt rorlighet, syn och horsel. Aldrandet innebér per
definition en gradvis forsdmring av funktionsforméga. Med stigande alder blir
funktionsnedsattningar vanligare och alltfler blir beroende av hjalpmedel som rollator,
kapp eller rullstol. I en enkitstudie bland dldre (65+) i Hassleholm hade 76 % nagon
form av funktionsnedsittning och 30 % anvande nagon form av gdnghjialpmedel=s.

Aldre personer som gingtrafikanter beskrivs ocks ofta som en del av de s kallade
svagare trafikantgrupperna”, men det ar valdigt individuellt och beskrivningen utgar
fran den litteratur som finns. Aldre personer gér av forklarliga skil ibland 1angsammare
an yngre personer och att korsa en gata kan vara svarare for dldre personer dn andra
vuxna personer. Tillganglig och anvandbar utformning av miljon bidrar till kad
mobilitet, sjalvstindighet, delaktighet och livskvalitet vid dldre alder2¢.

PERSONER MED FUNKTIONSNEDSATTNINGAR

Personer med funktionsnedsattningar har sarskilda behov och forutsattningar nar de
anviander utemiljoer och dker med kollektivtrafiken. I Sverige bedoms 900 000
personer ha en rorelsenedsattning. 1,3 miljoner har nedsatt horsel och 300 000
personer nedsatt syn27.

Rorelsehinder innebar oftast att man gar med ganghjalpmedel eller anviander manuell
eller elektrisk rullstol. Synnedsittning innefattar varierande behov dé allt frén blindhet
till olika former av synsvaghet innefattas. Det kan innebara att man anvander kapp att
orientera med, men kan ocksa innebéra att man till exempel ar extra beroende av
kontraster i omgivningen eller god belysning for att kunna rora sig utomhus pa
kvillen/vintern. Horselnedsattning medfor att man inte kan eller har svart att uppfatta
olika ljud inklusive signaler. Kognitiva funktionsnedsittningar forekommer bland
annat hos vissa personer med hjarnskador, neuropsykiatriska diagnoser och
demenssjukdomar. Kognition handlar om de processer som sker di hjarnan arbetar
med information. Vanliga problem vid kognitiv funktionsnedséttning ar att kunna
bibehalla uppmirksamheten samt att kunna planera och minnas vad man ska gora eller
orientera sig.

2 Folkhalsoinstitutet (2008). FYSS 2008. Fysisk aktivitet i sjukdomsprevention och sjukdomsbehandling. 2008:4.

% Wennberg H (2011). Trygga och sakra gangmiljéer for aldre fotgdngare — Jamforelse av upplevelser och objektiv
sakerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27. Lund, Sverige, Trivector Traffic AB.

% Samma som ovan.

7 Statistiska Centralbyran, SCB. (2012). Undersodkningarna av levnadsforhallanden (ULF/SILC). Funktionsnedsattning
2010-2011. Skattat antal i tusental. Information hamtad 24 oktober 2012. UTL:
http://www.scb.se/Pages/ProductTables 12209.aspx
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For personer med olika typer av funktionsnedsattningar har detaljer i trafikmiljons
utformning ofta avgorande betydelse for personens mobilitet. Gdngytans jamnhet,
lutningar, kontraster, buller, utformning pa hojdskillnader och kanter m.m. kan avgora
om en person med funktionsnedsattning sjalv eller med hjalp kan rora sig som gaende i
stadens offentliga rum. Férutom géngytans kvalitet i utformningen stéller detta dven
krav pa underhéll, rengoring och vinterviaghallning for att sdkerstélla gdngytornas
kvalitet.

Utgangspunkten i utformningen av miljéer som dr anvandbara for alla ar att skapa en
balans mellan manniskors funktionsformaga och de krav miljon stéller pa
anvandaren28. Det ar en mansklig rattighet att kunna sjalvstandigt forflytta sig, delta i
samhallslivet och uppfylla sina dagliga behov. Man brukar ocksa siga att utformningar
som dr anviandbara for personer med funktionsnedsittningar ocksa underlattar for alla
andra. Det finns dock exempel pa utformningar nar olika gruppers ansprak inte
tillgodoses full ut, t.ex. nar kantstenar tas bort for att frimja gdendes rorelser. Detta
kan upplevas som ett problem av synskadade som far svarare att orientera sig. Alla
manniskor upplever i olika delar av livet begransningar som stiller krav pa miljons
utformning, t.ex. nar man gar med barnvagn eller sma barn, gar med tungt bagage, har
en tillfallig funktionsnedsittning pga. sjukdom eller skada osv=9.

2.3 GANGHASTIGHET

Ganghastigheten ar nagot att ta hansyn till vid utformning av trafikmiljon, t.ex.
ordnade gangpassager och trafiksignalernas grontider for fotgdngare. Hur fort en
person gar paverkas av personens fysiska forméga, om man bar bagage eller samtalar
med nagon, vilka typ av skor man anviander osv. Studier har gjorts pa dettas° och
medelhastigheten for de olika gdendegrupperna var mellan 4,2—5,7 km/h beroende pa
aktivitet. Det visar att gdnghastighet inte bara 4r beroende pa vilken &lder och kon den
gdende har. De som gick snabbast var de som gick till/fran arbete eller tagstation, och
de som gick sakta var vuxna och barn som gick tillsammans. Personer med platta skor
gick snabbare dn personer med skor med klack, och personer som sag sig omkring eller
pratade med andra gick ocksa langsammare.

Unga man gar fortast och dldre kvinnor har lagst gdnghastighets:. I empiriska studier
av fotgangares starttid och ganghastighet for personer 18-65 ar respektive ildre dn 65
ar, vid signalreglerade 6vergangsstillen, hade yngre manliga fotgdngare den snabbaste
ganghastigheten, 5,7 km/h. Aldre kvinnor hade den 1dngsammaste, 4,2 km/h. Unga
kvinnor gick 0,4 km/h ldngsammare dn yngre man och dldre kvinnor var 0,4 km/h
langsammare an dldre méan. Starttiden definierades som den tid som forflutit fran
borjan av en signal till det 6gonblick da fotgangare steg fran trottoaren och borjar ga
over. Den genomsnittliga starttiden for unga fotgangare var 1,9 s och for aldre
fotgdngare 2,5 s.

% |warsson S, Stahl A (2005) Accessibility, usability and universal design — positioning and definition of concepts
describing person-environment relationships. Disability and Rehabilitation 25(2):57-66.

2 EU-projektet ISEMOA (www.isemoa.eu).

* Finnis, K.K., Walton, D. (2008). Field observations to determine the influence of population size, location and
individual factors on pedestrian walking speeds. Ergonomics Vol. 51, No. 6, June 2008, 827-842.

*"Knoblauch, R., Pietrucha, M.T., Nitzburg, M. (1996) Field Studies of Pedestrian Walking Speed And Start-Up time.
Transportation research Record 1538, Nov 1996, pp.27-38.
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2.4 GANGNATET

Ett gdngnat ska vara heltdckande, gent och sammanhingande och dirmed skapa narhet
till viktiga aktiviteter och platser sa att gang blir det naturliga fardsattet. Det handlar
om att se till att den nadrmaste och snabbaste vigen blir att gd — genvagar ar viktiga for
gdende. Gangstraken ska vara sikra, trygga och intressant utformade for att miljon
skall kdnnas attraktiv att anvianda. Planera och utforma med utgéngspunkt fran
behoven hos de svaga trafikantgrupperna, dvs. barn, dldre och personer med
funktionsnedsittningar.

Det ar viktigt att tdnka i termer av funktionsindelning dven for gangnatet — sisom
sedan lange gjorts for bilnitet. Med gangnitets funktionsindelning avses en indelning
av gangnitets lankar utifrdn deras huvudsakliga trafikuppgift. Gingnitet delas upp i
tva delar efter funktion: huvudnit och lokalnat. Lokalnatet utgor stommen i gangnétet.
Hir stills de hogsta kraven pa nitets utformning, kvalitet och nirhet. I lokalnitet sker
maénga av de viktigaste resorna, inte minst for barn, dldre och personer med
funktionsnedsittningar. De har samma resebehov som andra gangtrafikanter. Ett
gangnit som ar utformat och anpassat for de svaga trafikantgruppernas behov och
forutsattningar fungerar i regel dessutom battre for alla gaende.

Beskrivning av gangnatets funktionsindelning enligt TRAST:

Lokalnat for gaende

For fotgangaren som dagligen fardas korta strackor om ca 1—2 km inom en stadsdel eller
tatortens centrum till t.ex. lokalt centrum, affar, skola eller fritidsaktivitet. Viktiga
malpunkter ar t.ex. lokalt centrum, enskilda affarer, bensinstationer, offentlig service,
grundskola, fritidsomraden/anldggningar och busshéllplatser.

Huvudnat for gaende

For fotgangare som tar langre promenader som motion, rekreation eller for att fardas mellan
t.ex. bostad och arbetsplatser, centrum och storre fritidsanldggningar. Natet sammanfaller i
stora delar med huvudnétet for cykeltrafiken och bestar darfor till stor del av kombinerade
géng- och cykelvagar.

Kailla: SKL, Vagverket, Banverket, Boverket. (2007). Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2,
ISBN: 978-91-7164-267-7.
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GAENDES ANSPRAK PA GANGNATET

Beskrivning av gadendes ansprak pa gangnatets struktur enligt
TRAST:

Lokalnat for gaende

Géngnatet bor pa ett gent satt sammanbinda viktigare mélpunkter inom stadsdelen.
Omvigar pa mer an 25 % bor ej forekomma. Det bor vara enkelt att hitta till de malpunkter
som natet sammanbinder och det bor besta av ett sammanhangande nét av gdngbanor som
medger en god tillgdnglighet for barn, dldre och funktionshindrade samt god vigvalsfrihet
for fotgdngarna. Strdken bor kiannas trygga och ha en god belysning utmed hela nitet.
Korsningspunkterna med bilnatet bor vara sa utformade att den barridrstorlek som bilnétet
medf6r minimeras. Gdngbana bor finnas pa minst den ena sidan pa lokalgator dar 30 km/h
géller och trafikméngden ar 100 — 500 fordon/dygn. P4 gator med storre trafikflode bor
gangbanor finnas pa bada sidor.

Huvudnit for gaende

Géangnatet bor klara den trafikbelastning som rader vid hogtrafiktid. Inga hinder bor
forekomma i form av kantstenar, skyltar, uteserveringar etc. Nétet skall vara vackert med
grona och kulturella miljoer och med attraktiva och trygga sittplatser. Alternativ till branta
backar bér finnas. Aven alternativ till trappor 4r viktigt sisom ramp eller hiss. Nétet bor
erbjuda en god komfort for gdende och belaggningen bor vara utan storre ojamnheter. Vid
gangnatets korsningspunkter med bilnatet bor utformningen framja att gdngtrafiken
prioriteras framfor biltrafiken sa att bilnétets barridrstorlek minimeras.

Killa: SKL, Vagverket, Banverket, Boverket. (2007). Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2,
ISBN: 978-91-7164-267-7.

En géngvinlig stad kraver goda, trivsamma gangvégar for alla typer av gdende. Nedan
beskrivs gdendet utifran olika syften eller ansprak och dess forekomst i nitet. De olika
anspraken ar inte entydiga vilket gor att de kan forekomma i bada niten, lokalnit och
huvudnat.

NARA BOSTADEN

I lokalnitet nira bostaden sker manga av resorna for barn som gar till skolan, dldre
eller personer med funktionshinder som exempelvis gar till busshallplatsen eller det
lokala centrumets2. Lokalnatet anviands ocksa flitigt for promenader av exempelvis
ungdomar, foraldralediga och pensionarerss. Det officiella lokalnatet kompletteras ofta
av smitvigar och genvégar pa kvartersmark och parkmark. Det kan vara viktiga lankar
for exempelvis barns mojligheter att ta sig till platser for lek och idrott och bor darfor
om mojligt ocksa respekteras i planeringen.

Alla resor borjar och slutar alltid med att man gar. Vad giller gdende till bostaden,
stills hogsta krav pa utformning, sikerhet och kvalitet.

%2 SKL, Vagverket, Banverket, Boverket (2007) Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2.

5 Berglund U, Eriksson M, Ullberg M (2011). Har gar man: Gangtrafikanters erfarenheter av gaendemiljon i tre stéder.
Sveriges Lantbruksuniversitet, Landskapsarkitektur. 3/2011.
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STADSDELSNAT/CENTRUM - NARSERVICE, HANDEL, SKOLA OCH VARD

Ett stadsdelsnit for gadende bestar av bade lokalnét och huvudnét. Kommuncentra ir en
given malpunkt for méanga, och ar ocksa ett av de vanligaste omradena for gaende. I
kommuncentra finns ett finmaskigt lokalnit ofta i form av gagatusystem, gangnat som
foljer ovriga trafikens néat samt huvudnat in till/ut fran centrum.

Vad giller gaende till arbetsplatser, social service, skolor och vard samt handel stills
hogsta krav pa utformning, sikerhet och kvalitet.

Figur 6. Backby torg i Véasteras. Foto: Ulla Berglund.

MELLAN STADSDELAR, IN TILL CENTRUM, OVRIGA BESOKSMAL,
ARENOR, EXTERNHANDEL OSV.

Géendet mellan stadsdelar, in till centrum, 6vriga besoksmal, arenor, externhandel osv.
sker pa huvudnitet. Huvudniatet sammanfaller ofta med cykelnitets4. I framjandet av
gang som trafikslag ska huvudnitet analyseras ur den giendes perspektiv med extra
fokus pé att natet 4r sammanhingande, hur korsningspunkterna med annan trafik ar
utformad och reglerad, samt separering mellan gadende och cyklande.

Géendet till hallplatser och knutpunkter ingar i huvudnitet, dvs. kravet pa
utformningen ar den samma som for huvudnitet.

REKREATION OCH MOTION | GANGNATET

Géngnit som leder ut fran tatbebyggelsen och kopplar till rekreations- och
naturomraden samt till landsbygden &r viktigt for rekreations- och motionsgang.
Rekreations- och motionsgang sker ofta i huvudnitet.

Rekreations- och motionsgang kombineras ocksa ofta med géng till nyttomalss vilket
gor att narhet mellan t.ex. handel och rekreationsstrak kan vara attraktivt. For
rekreations- och motionsgang ar det ett starkt 6nskemal att kunna variera vag och att

o 9

ga "rundor”. I bada fallen behdvs ett tétt och vdl ssmmanhidngande nit. Gangvagar i

% SKL, Vagverket, Banverket, Boverket (2007). Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2.

% Berglund U, Eriksson M, Ullberg M (2011). Har gar man: Gangtrafikanters erfarenheter av gaendemiljon i tre stader.
Sveriges Lantbruksuniversitet, Landskapsarkitektur. 3/2011.
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park och i gronstrak kan vara bade gena och attraktiva. De ar ofta en viktig del i den
trafikseparerade staden dar de kan ge exempelvis trafiksdkra skolvagar. Ett vanligt
problem ar samtidigt att dessa strak inte upplevs som trygga kvallstid och da behover
kompletteras med ett alternativt gdngnat i direktkontakt med bebyggelse.

Exempel: Fotgangarnas stad - Trosso, Karlskrona

I rapporten ”Strategi Karlskrona”, som utarbetats i samverkan mellan Karlskrona Kommun
och Gehl Architects, beskrivs hur Karlskronas centrum, dvs. Trosso, ska kunna utvecklas till
en miljo dar gang ar det dominerande trafikslaget. Med referens till danska exempel ar tanken
att saval ekonomi som kulturliv ska gynnas av en milj6 dar stadslivet och fotgdngaren star i
centrum. Strategin for gangtrafiken sammanfattas i tva punkter:

e Skapa ett attraktivt och vidstrackt fotgangarnatverk
e  Stark karaktdren pa de bésta gangstraken i staden.

I det vidstrackta géngtrafiknétet ingar strandpromenad med uppehallsmgjligheter runt hela
on. Det ska vara mojligt att ga och att stanna till pa olika platser i staden och hela tiden fa
goda upplevelser av miljéer och manniskor. Det finns en stark betoning pa estetik, pa att
forstarka och pa olika sétt framhiva det unika: utsikterna, boulevarden, monumenten etc.
Men med ett centralt shoppingnitverk och sarskilt goda gédngforbindelser mellan stadens
viktigaste platser vill man ocksa gynna framkomligheten och mgjligheten att orientera sig.
Stadens breda korbanor med parkering smalnas av medan fotgingarnas utrymme 6kas och
ibland utvidgas till hela gatan.

I nagot fall foreslés gagata sommartid kunna bli gdngfartsomrade efter turistsdsongen.
Uteserveringar ses som en viktig del i fotgangarstaden, men for framkomlighetens skull
foreslas att ett strak narmast byggnaderna halls fritt for gdngtrafik medan serveringsomradet
flyttas ut i det utvidgade géngzonen.

Strategin har nu funnits ndgra ar och har satt fysiska avtryck i staden. Strandpromenaden
med tillhorande platser att vistas pa har delvis byggts ut och kommer att utvecklas.
Borgmastaregatan har blivit gdgata. Pa en del av Ronnebygatan har man provat tanken med
gagata sommartid — da det 4r mer turister och mycket liv och rorelse pa Trosso — och tilliten
biltrafik pa 6vrig tid. Men nu &r den centrala delen gégata aret om. Fler atgarder for
gangtrafik och stadsliv har gjorts eller ar pa gang, och utvecklingen tycks uppskattas av béde
boende och besokare. Strategin har inarbetats i "Oversiktsplan 2030”. Ar 2010 tilldelades
Karlskrona priset ”Arets fotgiingarstad” av FOT, Fotgiingarnas forening.

Killa: Strategi Karlskrona (2007) och Oversiktsplan 2030 (2010), www.karlskrona.se.
Planarkitekt Anna Steinwandt (muntligt) 2012-10-19.
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(fortsdttning pd exempel)

Aktivera stadens platser

"Karlskrona dr en levande och
mdngskiftande stad - folk anviinder
hela staden och dess ménga spédnnande
stadsrum!”

gy 5

Strategier:
* Skapa en stort utbud av offentliga rum
+ Inbjud till aktiviteter i stadens rum
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2.5 LAGAR, FORORDNINGAR OCH MYNDIGHETS-
FORESKRIFTER

TRANSPORTPOLITISKA MALEN

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik (Prop. 2008/09:93) ar att
sakerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsérjning
for medborgare och néringsliv i hela landets®. Under det 6vergripande malet har
regeringen ocksa satt upp funktionsmal och hansynsmal. Transportsystemets
utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande
tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors
respektive mins transportbehov. Hinsynsmalet handlar om sikerhet, miljé och halsa.
Till tillganglighetsmalet finns foljande preciseringar:

e Forutsiattningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbéattras

e Transportsystemet utformas si att det ar anvidndbart for personer med
funktionsnedsittning

e Barns mojligheter att sjilva pa ett sikert satt anvinda transportsystemet och
vistas i trafikmiljoer okar.

Till hdnsynsmalet finns etappmal for trafiksikerheten som for narvarande ar under
oversyn. Det foreslagna etappmalet innebéar en halvering av antal dédade och en
minskning av antal mycket allvarligt skadade med 40 % (fran ar 2010 till ar 2020).
Forslaget utgar i EU:s trafiksdkerhetsmal som lagger ett sarskilt fokus pa fotgéangare
och cyklister, barn under 14 ar, och trafikolyckor med livshotande skador som f6ljd. Det
nationella trafiksiakerhetsarbetet styrs och f6ljs upp genom 10 indikatorer, varav tva
berér kommunerna och gaende (Trafikverket publikation 2012:124)37.

e Sakra GCM-passager, avser hastighetssakring av passager av huvudnat for bil
e Drift och underhall av GCM-vigar.

EN FORNYAD FOLKHALSOPOLITIK

Folkhilsa beror och paverkas av manga samhallsomraden. Det 6vergripande malet for
folkhélsa ar att skapa samhalleliga forutsattningar for en god hilsa pa lika villkor for
hela befolkningen (Prop. 2007/08:110)38. Utgangspunkten for folkhilsoarbetet i
Sverige ar de elva 6vergripande malomradena for folkhilsa, dar fysisk aktivitet ar ett
malomrade. Det gangvinliga samhillet ar en viktig byggsten for en samhallsplanering
som stimulerar fysisk aktivitet. Det finns manga myndigheter som mer eller mindre
arbetar med mélomrédena, men Statens folkhilsoinstitut har ett 6vergripande ansvar
for uppfoljning och utvardering. Boverket arbetar med hur kunskapen om fysisk
aktivitet kan anviandas i den fysiska planeringen (6versiktsplanering och
detaljplanering eller i planeringsunderlag och konsekvensanalyser).

% Prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter.

¥ Trafikverket (2012). Oversyn av etappmal och indikatorer for sakerhet pa vag mellan ar 2010 och 2020. Trafikverket
publikation 2012:124

% Prop. 2007/08:110. En foryad folkhalsopolitik.
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PBL

Planering och utformning regleras i plan- och bygglagen (2010:900) (PBL)39. I denna
lag finns bestimmelser om planlaggning av mark och vatten och om byggande.
Bestammelserna syftar till att, med hansyn till den enskilda manniskans frihet, fraimja
en samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsforhallanden och en god
och langsiktigt héllbar livsmiljo for manniskorna i dagens samhalle och for kommande
generationer. Det 4r en kommunal angeldgenhet att planldgga anvindningen av mark
och vatten enligt denna lag.

PBL stiller krav om att allméanna platser ska vara tillgangliga och anvandbara for
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga. Boverket har meddelat
foreskrifter for tillampningen av kraven i PBL vid sévil nybyggnad som vid avhjilpande
av hinder i befintlig milj6 genom de tva foreskrifterna:

e Boverkets foreskrifter (BFS 2011:5) (ALM 2)4° och allménna rad om tillganglighet
och anviandbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pa
allminna platser och inom omréden for andra anlaggningar an byggnader

e Boverkets foreskrifter (BFS 2011:13) (HIN 2)4t och allménna rad om avhjialpande av
enkelt avhjélpta hinder till och i lokaler dit allménheten har tilltrade och pa
allminna platser.

ALM - VID NYBYGGNAD

Tillganglighet for personer med funktionsnedsittningar pa allménna platser regleras i
Boverkets foreskrifter och allménna rad i BFS 2011:5 ALM 2. Foreskrifterna i ALM 2
giller:

e nir en allmén plats nyanlaggs
e nir ett omrade for andra anldggningar dn byggnader nyanlaggs.

De allmanna raden foljer foreskrifterna och innehéller generella rekommendationer om
tillampningen av foreskrifterna i denna forfattning och i huvudforfattningarna och
anger hur nigon kan eller bor handla for att uppfylla foreskrifterna. Det star dock den
enskilde fritt att vilja andra losningar och metoder, om dessa uppfyller foreskrifterna.

Av 5 8§ ALM 2 framgar att nir det i den forfattningen anges att platser eller omraden ska
vara anvandbara for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga avses att
de ska vara anvandbara saval for personer med storre utomhusrullstol, med manuell
rullstol eller med rollator for utomhusanvandning som for personer med nedsatt syn,
horsel eller kognitiv forméaga.

* Plan- och bygglagen (2010:900). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
“BFS 2011:5 ALM 2.
' BFS 2011:13 HIN 2.
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Boverkets foreskrifter BFS 2011:5 ALM 2

ALM 2 omfattar Boverkets foreskrifter och allmidnna rad om tillganglighet och anvandbarhet for
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pa allmanna platser och inom omréden
for andra anldggningar dn byggnader.

GANGYTOR

7 § Gangytor ska utformas sa att personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméga kan ta
sig fram och s& att personer med rullstol kan forflytta sig utan hjalp.

Géngytor ska vara jamna, fasta och halkfria. P4 6ppna ytor ska sirskilda ledstrak finnas.
ALLMANT RAD

Exempel pa géngytor kan vara gdngvagar, gdngbanor, ramper, trappor och kommunikationsytor
pé lekplatser. Exempel pa 6ppna ytor kan vara torg och parkeringsplatser. Gangytor bor
utformas utan nivaskillnader. Asfalt, betongmarkplattor och slata stenhéllar ar exempel pa
lampliga material. I naturmiljo kan stenmjol som vattnats for att bli hart vara ett lampligt
material. I grusytor kan fasta gangytor iordningstallas genom ytbehandling.

EN GANGYTA BOR

a) vara sé horisontell som majligt — eftersom en langslutning brantare &n 1:50 kan vara svér att
anvanda for personer med nedsatt rorelseférmaga,

b) inte luta mer 4n 1:50 i sidled,

¢) vara 2,00 meter bred eller vara minst 1,80 meter bred och ha vindzoner med jamna
mellanrum,

d) vid 6ppningar i t.ex. staket, hackar och dylikt vara minst 0,90 meter bred,
e) vara fri fran hinder,

f) vara vl atskild fran cykelbana och korbana, samt

g) sérskiljas frdn mobleringszon med exempelvis avvikande markbeldggning.

Nar slata gdngytor kombineras med ojaimna gangytor som har en annan beldggning bor den
sldta gdngytan vara minst 0,90 meter bred och forses med motesplatser och vindzoner for att
fungera t.ex. for personer med rollator.

For krav pa utformningen av géngytor och ledstrék sa att personer med nedsatt
orienteringsforméga kan ta sig fram, se vidare under 11 och 12 §§.

Kalla: BFS 2011:5 ALM 2.

27



HIN - ENKELT AVHJALPTA HINDER

Enkelt avhjilpta hinder ska avhjilpas pa allmianna platser enligt Boverkets foreskrifter
och allménna rad i BFS 2011:13 HIN 2. Foreskrifterna i HIN 2 géller tillganglighet och
anviandbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméga. De omfattar
publika lokaler och allminna platser. Nedsatt rorelseférméaga kan exempelvis vara
nedsatt funktion i armar, hiander, bél och ben liksom dalig balans. Personer med
nedsatt rorelseforméaga kan behova anvinda t.ex. rullstol, rollator eller kapp. Nedsatt
orienteringsformaga kan exempelvis vara nedsatt syn, horsel eller kognitiv férmaga
(utvecklingsstorning, hjarnskada). Enligt HIN 2 5 § ska hinder enligt 6—18 §§ avhjilpas,
s snart det inte dr orimligt med hansyn till de praktiska och ekonomiska
forutsiattningarna. Nedan beskrivs 12-1688§ nerkortat.

Boverkets foreskrifter BFS 2011:13 HIN 2

HIN 2 omfattar Boverkets foreskrifter och allmdnna rad om avhjialpande av enkelt avhjalpta
hinder till och i lokaler dit allmanheten har tilltrade och pa allmédnna platser.

12 § Fysiska hinder sdsom mindre nivéskillnader, ojamn markbeldggning, svirforcerade
ranndalar och trottoarkanter ska avhjalpas.

13 § Hinder i form av bristande kontrastmarkering och varningsmarkering ska avhjalpas.

14 § Hinder i form av bristande skyltning ska avhjilpas.

15 § Hinder i form av bristande eller blindande belysning ska avhjalpas.

16 § Hinder i form av brist pa och bristande utformning av balansstod ska avhjalpas (t.ex.
ledstdnger).

Kalla: BFS 2011:13 HIN 2.
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TRAFIKLAGSTIFTNING

Forordningen om végtrafikdefinitioner

I forordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner42 finns definitioner pa begrepp som
anvands i t.ex. trafiklagstiftningen. Betydelsen av nagra begrepp som berdr gdende ar:

Forordningen (2001:651) om vagtrafikdefinitioner

Vag

Gégata

Géngfartsomrade

Overgangsstille

1. En sddan vag, gata, torg och annan led eller plats som allméant anvands
for trafik med motorfordon,

2. en led som &r anordnad for cykeltrafik, och

3. en gang- eller ridbana invid en vig enligt 1 eller 2.

En vag eller en vagstracka som enligt en lokal trafikforeskrift ska vara
gégata och som ar utmarkt med viagmarke for gagata.

En vag eller ett omrade som enligt lokala trafikforeskrifter ska vara
gangfartsomrade och som ar utmarkt med vagmarke for
géngfartsomrade.

En del av en viig som ar avsedd att anvandas av gaende for att korsa en
korbana eller en cykelbana och som anges med vagmarkering eller
vagmarke. Ett 6vergangsstille ar bevakat om trafiken regleras med
trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakat.

Kailla: Forordningen (2001:651) om vagtrafikdefinitioner.

2 Forordningen (2001:651) om vagtrafikdefinitioner. URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-

forordningar.
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Trafikférordningen

Trafikforordningen (1998:1276)43 innehaller bestimmelser for trafik pa vig och i
terrang. Den giller alltsd oOverallt och giller alla trafikanter. Bestimmelserna om
gaende giller inte bara de som promenerar utan aven till exempel de som aker spark,
rullskridskor och rullstol (har tidigare namnts i 2.1).

Trafikforordningen (1998:1276)
Har tas nagra regler som beror géende i trafikforordningen upp i forkortad form:

3 kap. 61 § Vid ett obevakat 6vergéngsstille har en forare vajningsplikt mot gdende som gatt ut
pé eller just skall ga ut pa 6vergangsstallet

7 kap. 1 § Gdende skall vid fard pa vdg anvianda gdngbanan eller vigrenen. Om det inte finns
nagon gangbana eller vagren, skall gdende anvinda cykelbanan eller korbanan. ... Giende som
anvander vagrenen eller korbanan skall om majligt ga langst till vanster i fardriktningen. ...

7 kap. 38 Gaende skall korsa en kor- eller cykelbana pa ett 6vergangsstalle. Om det inte finns
nagot overgangsstille i narheten, skall gdende i stéllet korsa kor- eller cykelbanan tvars 6ver
denna och helst vid en vigkorsning

Kor- eller cykelbanan skall korsas utan onddigt drojsmal.

7 kap. 4 § Gdende som skall ga ut pa ett 6vergangsstille skall ta hansyn till avsténdet till och
hastigheten hos de fordon som nédrmar sig 6vergangsstallet. Utanfor ett 6vergangsstalle far
gdende korsa vagen endast om det kan ske utan fara eller olagenhet for trafiken.

8 kap. 1 § Pa en gagata och i ett gdngfartsomrade galler foljande.

1. Fordon fér inte foras med hogre hastighet d4n géngfart.

2. Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats an séarskilt anordnade parkeringsplatser.
3. Fordonsforare har vajningsplikt mot gdende.

P& en gagata far motordrivna fordon inte foras annat an for att korsa den. Sddana fordon far
dock foras pa gagator om det behovs for

1. varuleveranser till eller fran butiker eller motsvarande vid gagatan,

2. transporter av gods eller boende till eller fran adress vid gagatan,

3. transporter av gister till eller fran hotell eller motsvarande vid gagatan, eller

4. transporter av sjuka eller rorelsehindrade personer till eller frén adress vid gégatan.

10 kap. 8 § En vig eller ett omréde far forklaras som gangfartsomrade endast om det &r utformat
sé att det framgar att gdende nyttjar hela ytan samt att det inte ar lampligt att fora fordon med

hogre hastighet 4n gangfart.

Kailla: Trafikforordningen (1998:1276).

3 Trafikforordningen (1998:1276). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
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Vagmarkesforordningen

Vagmarkesforordningen (2007:90)44 innehaller bestimmelser om anvisningar for
trafik och utméarkning pa vig och i terrang genom bl.a. vigmarken, vigmarkeringar och
andra anvisningar for trafiken.

Vagmarkesforordningen (2007:90)

Har tas ndgra bestimmelser som beror gidende i vagmarkesforordningen upp i forkortad
form:

1 kap. 3 § Vagmairken och andra anordningar skall tillsammans med vig och
gatuutformningen och dess anpassning till vig- och gaturum ge trafikanten vigledning,
styrning och information for en effektiv och siker trafik. Vagmarken och andra anordningar
skall vara utformade och placerade samt i sddant skick att de kan upptéckas i tid och forstas
av de trafikanter som de ar avsedda for. De far inte sittas upp sa att de innebar fara for eller
onodigtvis hindrar trafikanter. Sarskild hansyn skall tas till barn, dldre och
funktionshindrade.

1 kap. 4 § Vigmarken och andra anordningar har den innebord som framgar av denna
forordning. De har den utformning, storlek och fargsattning som framgér av denna
forordning eller av foreskrifter som meddelats med stod av denna forordning. ...

2 kap. 2 § Vagmarken, symboler och tilldggstavlor har den betydelse som framgér av deras
namn om inte annat sirskilt anges. ...

4 kap. 3 § Vagmarkeringar ar vita om inte annat anges. ...

Utdrag ur 2 kap. 6, 10 och 12 §§ samt 4 kap. 8 och 9 §§:

B3 Overgangsstille Markena, som ar likvardiga och kan anviandas var for

( | ) sig eller tillsammans, anger ett 6vergangsstalle. Vid
obevakade 6vergangsstallen ar for fordonsforare

AN bestimmelserna i 3 kap. 61 § och for gdende

) g bestammelserna i 7 kap. 4 § trafikférordningen
tillampliga.

D5 Pabjuden gingbana Market anger bana avsedd endast for géende.

D6 Pébjuden géng- och Market anger gemensam bana for gdende och

cykelbana cyklande. Om moped klass II inte far féras pa banan

m anges det pa en tillaggstavla.
Il
D7 Pabjudna géng- och Market anger banor som dr delade genom
cykelbanor vagmarkering, skiljeremsa eller liknande i en del for

géende och en del for cyklande.

Symbolernas placering pa market anger vilken del av
banan som ar avsedd for gadende respektive cyklande.
Om moped klass II inte fir foras pa banan anges det
pé en tillaggstavla.

o

E7 Gégata Market anger att bestimmelserna i 8 kap. 1 §

trafikforordningen (1998:1276) ar tillampliga. Forbud

mot att fora fordon som far foras pé gagata enligt 8
Kailla: Vagmarkesforordningen (2007:90).

kap. 1 § andra stycket trafikforordningen anges pa en
tillaggstavla.

* vagmarkesforordningen (2007:90). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
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Fortsattning Vagmarkesfoérordningen

E8 Gégata upphor Market behover inte vara uppsatt om det anda tydligt
framgar att gdgatan upphor.

E9 Géngfartsomrade Market anger att bestimmelserna i 8 kap. 1 § forsta

stycket trafikforordningen ar tillampliga
“ Sl

E10 Gangfartsomréde upphor ~ Market behover inte vara uppsatt om det dndé tydligt

fI‘amgaI‘ att gangfa[’tsomradet upphér.
* ﬁ\@
+

Mi5 Overgangsstille Markeringen anger ett 6vergdngsstille och ar utford

m dar marke B3, overgingsstille, 4r uppsatt.

M27 Giende Markeringen visar bana eller lamplig fardvag for

-

Kailla: Vagmarkesforordningen (2007:90).

2.6 HANDBOCKER OCH ANDRA IDESKRIFTER

Det finns ett antal handbocker pa temat trafikplanering, och manga av dessa behandlar
aven gangtrafiken, ibland pa ett 6vergripande sétt. Nagra av handbockerna ar viktiga
aterkommande referenser till denna viagledning, t.ex. TRAST, VGU och GCM-
handboken.

TRAST45, Trafik for en attraktiv stad, har ett kapitel om gangtrafik, som
behandlar gangtrafikens omfattning, faktorer som paverkar om man vill ga eller inte,
hur man kan skapa forutsattningar for gdendet, samt atgarder som forbattrar for
giendet. Gaendet behandlas dven pa andra sétt, t.ex. gdendet utifran en stads karaktar.

VGU, Vigar och gators utformning4, innehéller rad for hur vigar och gator kan
utformas, dar gdende ingar som en trafikanttyp, sarskilt i sektion titort — gaturum.
Inom Trafikverket anvinds VGU f6r styrning av viaghallningen. I VGU finns
grundviarden for gangtrafik, utrymmesbehov, hastighet och andra virden till hjilp for
att kunna valja ratt utformning pa striacka och i korsning.

* SKL, Vagverket, Banverket, Boverket (2007). Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2.
“® Trafikverket (2012), Rad fér Vagar och Gators utformning. Publikation 2012:180.

32



GCM-handboken47 ir ett dokument om utformning, drift och underhall med gang-,
cykel- och mopedtrafik i fokus. Den visar mer av principlosningar dn exakta métt for
de flesta tankbara trafikrum, och kompletterar dirmed de 6vergripande handbockerna
TRAST och VGU. Syftet med handboken ar att vara ett stod vid planering, projektering
och drift och underhall for gang-, cykel- och mopedtrafik.

En gangbar stad, Att skapa nat for gaende48 bidrar med praktiska rdd om hur
man kan skapa nét for att ge battre forutsdttningar for gangtrafiken.

BASUN, strategi for att skapa en gangvinlig stad och ménsklig stad49,
utgiven av foreningen Fotgidngarnas forening FOT, ger manga exempel varfor och hur
man ska planera for gaende, och forslag pa strategi for att skapa en gangvanlig stad.

Riétt fart i stadense dr en handbok for att anpassa trafiksystemet till stadens
forutsattningar. Gdende behandlas avseende sikerheten och tryggheten kopplat till
fordonstrafikens hastighet och géendes ansprak i olika typer av trafikrum. Handboken
behandlar dven fordonstrafikens effekter i form av luftféroreningar och buller.

Fotgingarna i fokus — en kunskapsoversikts!, ger rekommendationer till
kommuner gillande policy for planering for gdende och forslag pa atgarder for att
forbattra for gaendetrafikanter.

Hog prioritet for gang- och cykeltrafik — hinder och framgangsfaktorersz,
framtagen for Hallbar Mobilitet Skane och Trafikverket, ger rad for en béttre
prioritering av gangtrafiken i kommunal planering pa olika nivaer, inklusive checklistor
for oversiktsplaneringen (och annan strategisk planering) respektive detaljplaneringen.

Inom dmnesomradet tillgdnglighet finns ett antal skrifter, t.ex. Tillgidnglig stad53 som
behandlar mal, strategier och arbetssitt nar kommunen uppréattar en
tillgdnglighetsplan for trafiknétet och Bygg ikapps4 som utifran gillande lagstiftning
och riktlinjer ger stod vid utformningen av tillgiangliga och anvandbara miljoer.

Plats for trygghet — Inspiration for stadsutvecklingss, ir en skrift om trygghet
och jamstalldhet och hur utformningen av den fysiska miljon kan paverka kinslan av
trygghet eller otrygghet.

T SKL, Trafikverket (2010). GCM-handbok: Utformning, drift och underhall med gang, cykel och mopedtrafik i fokus.
“8 Nilsson, L. (2013). En Gangbar stad — Att skapa nat for gdende. Sveriges Kommuner och Landsting, Trafikverket.

“® Fotgangarnas forening (FOT) (2005). BASUN, strategi for att skapa en gangvanlig stad och mansklig stad. URL:
http://www.fot.se/pdf/BASUN.pdf.

% SKL och Vagverket (2009). Ratt fart i staden: Hastighetsnivaer i en attraktiv stad.
" Forward S, Gustafsson N (2012). Fotgangarna i fokus — en kunskapséversikt. Linkdping, Sverige: VTI.

52 Wennberg H, Nordlund J (2011). Hog prioritet fér gang- och cykeltrafik — hinder och framgangsfaktorer. Trivector
Rapport 2011:94. Lund, Sverige, Trivector Traffic AB.

%% Svenska kommunférbundet (2003). Tillganglig stad, en idéskrift om mal, strategier och arbetssatt nar kommunen
upprattar en tillganglighetsplan for trafiknat.

% Svensson, E. (2012). Bygg ikapp. For 6kad tillganglighet och anvandbarhet fér personer med funktionsnedsattning.
Utgava 5. Svensk Byggtjanst.

% Boverket (2010). Plats for trygghet — Inspiration for stadsutveckling.
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Trygghetsvandring — en viglednings® samt Trygghetsvandring — tankar pa
vigens” ar tva skrifter framtagna som en samproduktion av Tryggare och Manskligare
Goteborg, Boverket och Brottsforebyggande radet (Brd). De beskriver metoden for
trygghetsvandringar for arrangoren respektive for deltagaren.

Hallbart resande i praktikens8 ar en fordjupning av TRAST (Trafik for en attraktiv
stad) och syftar till att inspirera aktorer i den kommunala trafik- och stadsplaneringen i
Sverige till 6kade satsningar inom omradet héllbart resande och gora det till en
integrerad del i den kommunala organisationen. Skriften avgransas till arbete for att
paverka ménniskors attityder och beteenden i hallbar riktning och fysisk planering som
ger forutsattningar for ett effektivare resande.

TRAST-guiden59 ger stod till kommuner av alla storlekar att ta fram en trafikstrategi.
Guiden ar utformad sa att den ska medverka till en metodisk och vil féorankrad
arbetsprocess. Resultatet av arbetsprocessen blir en lokalt anpassad trafikstrategi med
samma inriktning och helhetssyn som praglar Trafik for en attraktiv stad (TRAST).

Atgirdskatalog for siiker trafik i titortée behandlar trafiksikerhetseffekter och
andra effekter och erfarenheter av olika trafiksikerhetsatgarder, t.ex. separering av
gang- och cykeltrafik, 6vergangsstillen, gangfartsomréaden och styrning av gangtrafik
med riacken, dvs. ganska detaljerade forslag pa utformning.

2.7 AKTORER
KOMMUNER

Kommunen ar oftast viaghallare och huvudman for stora delar av tatortens gangnit och
har diarmed ansvar for nitet. En del av gangstraken gar ocksa utmed statens allménna
vagar eller pa privat mark vilket gor att ansvaret ar delat. For den enskilde gaende ar
det oviktigt vem som dger marken men det ar av vikt att gdngnatet har en jamn och god
kvalitet och drift.

Traditionellt brukar man sdga att planering for gdende och transportsittet att ga ar en
fraga for en kommuns stadsbyggnadsforvaltning och tekniska forvaltning som planerar
den bebyggda miljon med gator och trafik. Det ar dock dven en fraga for manga andra
kommunala forvaltningar t.ex. utbildnings- eller skolférvaltningen som foretrader
ansprak pa bra skolvigar, socialforvaltningen som foretrader ansprak pa bra
tillganglighet och framkomlighet vid t.ex. aldreboenden och gruppboenden,
fritidsférvaltningen som foretrader ansprak pa god tillganglighet och framkomlighet
vid sportanldggningar, samt park- och naturférvaltningen som har parker och strak for
rekreation som sitt ansvarsomréde. Folkhalsoplanerare som verkar for friskvard och
arbetar med faktorer som péaverkar folks hilsa arbetar ocksd med gaendet, tillika

% Tryggare och Ménskligare Géteborg, Boverket och BRA (2010). Trygghetsvandring — en végledning.
%" Tryggare och Manskligare Géteborg, Boverket och BRA (2010). Trygghetsvandring — tankar pa vagen.
%8 SKL (2010). Hallbart resande i praktiken: Trafik- och stadsplanering med beteendepaverkan i fokus.

% SKL och Trafikverket (2011). TRAST-guiden: Arbetsprocess for kommunens trafikstrategi.

0 SKL (2009). Atgardskatalog for séker trafik i tatort, Tredje utékade upplagan.
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naringslivsutvecklare som arbetar med att framja naringslivet, besoksniaring och
kommunens attraktivitet.

I ménga kommuner finns kommunala bolag eller andra typer av kommunala
organisationer som skoter drift och byggnation av kommunens anlaggningar. Alla de
ovan namnda kommunala organisationerna behover engageras i arbetet med planering
for gdendet for att gdendets alla olika aspekter ska beaktas.

De folkvalda politikerna i de olika nimnderna ar dven parter som behover delta i
planering for gdendet. Traditionellt kanske fragan bara behandlas i tekniska nimnden
som har hand om trafikfragor och byggnadsndimnden som har hand om
stadsbyggnadsfragor, men dven social- och utbildningsndmnderna bér behandla fragor
kring gaendet.

REGIONER OCH LAN

Lansstyrelsen granskar kommunernas oversiktsplaner och har en radgivande roll i
processen. I detta ingar bland annat att bevaka miljokvalitetsnormerna, omraden for
landsbygdsutveckling i strandnéara lagen och mellankommunala fragor.
Mellankommunala fragor innebar att bevaka att planer fran olika kommuner inte blir
oforenliga eller ger oacceptabla effekter for ndgon grannkommun. Det kan avse fragor
som utbyggnad av en ny vag eller utbyggnad och lokalisering av ett nytt storre
kopcentrum. Landstingen och kommunerna ansvarar for regional kollektivtrafik genom
att vara medlemmar via kommunalférbund i den regionala kollektivtrafikmyndigheten
som regelbundet faststiller trafikforsorjningsprogram med mal for den regionala
kollektivtrafiken. Regioner med ett utokat regionalt utvecklingsansvar kan paverka
gaendet genom exempelvis utveckling av turism. Lansstyrelser, regionala
sjalvstyrelseorgan eller kommunala samarbetsorgan tar fram lansplaner for regional
transportinfrastruktur, vilket kan omfatta medfinansiering av infrastruktur for
gangtrafik, och regionala cykelplaner blir ocksa vanligare.

TRANSPORTSTYRELSEN

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstandsprévning
och tillsyn inom transportomradet. Transportstyrelsen ansvarar sarskilt for fragor om
bland annat trafikregler och om nyttjande av infrastruktur. I Transportstyrelsens
uppgifter ingar att svara for regelgivning med stod av trafikforordningen (1998:1276)
och vagmarkesforordningen (2007:90).

TRAFIKVERKET

Trafikverket har hand om viaghallningen dar staten ar viaghallare i fraga om allmdnna
vagar. Trafikverket ger aven ut skrifter och bedriver forskning och utveckling. Verket
har hand om héllandet av gdngnit som ingar i allmén vag sarskilt i mindre orter och
kommuner. Trafikverket har dirmed ansvar for delar av vignatet och blir da en tydlig
del av den kommunala planeringen for gang och bor darfor engageras i planeringen for
gaende. Allménna vagar ar oftast vagar ut fran orterna eller mellan kommuncentrum
och kringliggande sma orter eller byar, vagar som kan vara mycket viktiga i planeringen
for gdendet.
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BOVERKET

Boverket ar forvaltningsmyndighet for frigor om byggd miljo, hushéllning med mark-
och vattenomréden, fysisk planering, byggande och forvaltning av bebyggelse, boende
och bostadsfinansiering. I Boverkets arbete med planering och byggande har
tillgdnglighetsfragor en viktig roll i Boverkets foreskrifter (BFS 2011:5) (ALM 2) och
(BFS 2011:13) (HIN 2).

STATENS FOKLHALSOINSTITUT

Statens folkhalsoinstitut 4r en myndighet under socialdepartementet. De har bland
annat regeringens uppdrag att vara nationellt kunskapscentrum for metoder och
strategier, att folja upp och utvardera folkhalsopolitiken dar fysisk aktivitet ar ett viktigt
malomrade.

SVERIGES KOMMUNER OCH LANDSTING (SKL)

SKL ar en arbetsgivar- och intresseorganisation for kommunerna, och arbetar med att
forbattra trafiksakerheten, tillgangligheten, miljon, tryggheten, hilsan och
jamstalldheten inom trafiksystemet, tillsammans med kommunerna, Trafikverket, och
Boverket. SKL ar utgivare av skrifter inom trafikomradet och gaendet.

FORETAG OCH PRIVATA FASTIGHETSAGARE

Delar av gangnitet gar ibland 6ver privat mark vilket gor att exploatorer, bostadsbolag
och fastighetsbolag ansvarar for delar av natet. Trots att dessa aktorer dger och
planerar gardsmark pa nya fastigheter och ofta ar en tydlig del i den kommunala
planeringen vad galler nybyggnation eller stadsomvandling ar det en grupp av aktorer
som séllan engageras i planeringen for gdendet. Samverkan ar dock viktig for att fa ett
helhetligt och vil fungerande gangnit.

MEDBORGARE OCH INTRESSEFORENINGAR

Den viktigaste aktoren i samhallsplaneringen dr medborgarna. Medborgarnas intressen
drivs ofta genom olika intresseféreningar:

e Kommunalt handikapprad (KHR) och kommunalt pensionirsrad (KPR) liksom
barn- och ungdomsrad

e Naturskyddsforeningen driver fragor om ett héallbart och miljoanpassat
samhille samt verkar, liksom Friluftsfraimjandet m.fl., for tillgdngen av strak for
motion och naturupplevelse

e Fotgiangarnas forening (FOT) arbetar for fotgdngarens intressen i samhalls-
planeringen

e Idrottsforeningar kan foretrdda grupper med ansprak om tillgdnglighet till fots
till olika idrottsanlidggningar.

Medborgarnas foretradare i form av intresseféreningar kan med fordel bjudas in som
referensgrupper i den kommunala planeringen. Olika sammanslutningar for handeln
pa orten, och niringslivet i stort, kan dven med fordel bjudas in som referensgrupper i
den kommunala planeringen for gangtrafiken.
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3 GANGVANLIGHET - KVALITETER SOM FAR FLER
ATT GA MER

Har ges en kort sammanstillning av kunskapslaget vad géller gdngvanlighet som
begrepp och de faktorer som framjar gangvanligheten i en stad. Detta kapitel definierar
aven de kvaliteter som anviands genomgaende i vigledningen: tillgdnglighet, trygghet,
trafiksakerhet och attraktivitet. Kvaliteterna kinns igen fran Trafik for en attraktiv stad
(TRAST).

3.1 VAD AR GANGVANLIGHET?

Ett gdngvianligt samhille 4r vad denna viagledning amnar ge rad for. Men vad ar
gangvianlighet egentligen? Begreppet gangvanlighet anvinds i ménga olika
sammanhang — ibland i en mer avgransad betydelse dar fysiska faktorer och trafiken
ingdr och dven for estetiska och sociala faktorer. En definition ges av Southwortho::

En definition av gangvanlighet

’Gangvanlighet ar den grad till vilken den byggda miljon stodjer och uppmuntrar till att ga
genom att vara bekvam och séker for gdende och gora det majligt att till fots né olika
malpunkter inom rimlig tid och med rimlig anstrangning i en visuellt attraktiv omgivning.”

Southworth har stallt upp foljande sex kriterier for ett gdngvanligt nat:

Ett sammanhéngande géngnit, bade lokalt och i staden som helhet

Koppling till andra transportslag: buss, sparvagn, tunnelbana, tig

Varierad markanvandning och smaskalig bebyggelse, sarskilt for lokal anvindning
Trygghet och trafiksdkerhet i forhéllande till séval trafik som sociala risker

God standard hos trottoarer och géngvagar vad galler bredd, beldggning, vigmérken
och belysning

Omgivande faktorer som gatuutformning, intressant byggd miljo, Gverblickbarhet,
rumslig avgransning, god gestaltning av gronska samt allmént utforskningsbar miljo.

S eh g8 9 &

o

Killa: Southworth M (2005). Designing the Walkable City. Journal of Urban Planning and
Development 131(4):246-257.

Utover Southworths punkter ovan, dr en miljé som ger tillfallen till moten med andra
manniskor och som innehéller platser att stanna till pa for att iaktta, vila, umgas, leka
osv. ytterligare aspekter som paverkar hur vil en stad uppmuntrar till att ga.
Gangtrafikanter ar per definition oskyddade, och en gangvinlig milj6 har darfor ocksa
rimligt skydd mot viader och vind.

Gangvanligheten i naromradet paverkar i vilken utstrackning manniskor gér till jobbet.
Personer som bor i omraden med battre forutsittningar for att ga (hogre tathet i
bebyggelsen, fler funktioner blandade, fler gatuanslutningar, dvs. titare nit) gar
generellt sett mer 4n andra®2. I den tita, traditionella staden tenderar manniskor att

& Southworth M (2005). Designing the Walkable City. Journal of Urban Planning and Development 131(4):246-257.

2 Owen N, Humpel N, Leslie E, Bauman A, Sallis JF (2004). Understanding environmental influences on walking:
Review and research agenda. American Journal of Preventive Medicine. 27(1):67-76.
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oftare ga (och cykla) dn i mer uppdelade och glesare stadstyper, och tatheten verkar
vara den mest utslagsgivande faktorn®s 64 65 66 67 68 69,

Narhet till attraktiva mal och ett finmaskigt gdngnit kan ge en bild av hur effektiv en
stad ar for den som vill ga mellan olika malpunkter. Men manniskor gér av olika
anledningar, har olika preferenser och olika forutsattningar bade fysiskt och mentalt.
Vilka faktorer som gor en miljo gangvanlig i en vidare mening ar darfor inte enkelt att
bestamma7o7:. Trygghet (saval manskliga som trafik- och miljoméssiga faror),
trafiksikerhet och den estetiska upplevelsen (ofta uttryckt som vilskott miljé och
tillgang till gronska) samt mojligheten till moten och socialt utbyte ar faktorer som i
forskningen framstar som viktiga nar man fragar manniskor och studerar beteenden72
73 74 75, Att 6verfora resultat fran internationella studier av storstéder till svenska stdder
(medelstora och smé stiader i internationella matt) innebar dock en svarighet. Tathet
och narhet ar inte alltid samma sak. Uppfattningen att det ar “nara till allt” kan mycket
vil finnas i en mindre stad, dar "allt” star for savil service och arbetsplatser som
naturen. Och personer med lokalt bundet vardagsliv kan ge nastan samma bild i ett
miljonprogramsomrade dar ett fungerande centrum och "natur” finns inom bekvamt
gangavstand7. Nar det giller att flanera och andra promenader utan direkt méalpunkt
har klimat och allman komfort stor betydelse?”.

% Samma som ovan.

% Hydén C (1987). The development of a method for traffic safety evaluation: The Swedish Traffic Conflicts Technique.
Bulletin 70. Lunds tekniska hégskola, Institutionen for Teknik och samhalle.

% Lindelow D (2009). Strategier for ett 6kat gdende och cyklande - en litteraturstudie om olika faktorers betydelse.
Bulletin 249. Lunds tekniska hdgskola, Institutionen for Teknik och samhalle.

% Boone-Heinonen J, Popkin BM, Song Y, Gordon-Larsen P (2010). What neighborhood area captures built
environment features related to adolescent physical activity? Health & Place. 16(6):1280-1286.

 Naess P (2006). Urban Structure Matters: Residential Location, Car Dependence and Travel Behaviour. New
York/London: Routledge, 2006.

% Saelens BE, Sallis JF, Frank LD (2003). Environmental correlates of walking and cycling: Findings from the
transportation, urban design, and planning literatures. Annals of behavioral Medicine 25(2):80-91.

% Southworth M (2005). Designing the Walkable City. Journal of Urban Planning and Development 131(4): 246-257.
7 Samma som ovan.

" Kelly CE, Tight MR, Hogson FC, Page MW (2011). A comparison of three methods for assessing the walkability of the
pedestrian environment. Journal of Transport Geography 19(6):1500-1508.

"2 Berglund, U., Jergeby, U. (1998). Stadsrum - manniskorum: att planera for livet mellan husen. Byggforskningsradet
T8: 1998.

7 Gehl J (2010). Cities for people. Island Press.

™ Kelly CE, Tight MR, Hogson FC, Page MW (2011). A comparison of three methods for assessing the walkability of the
pedestrian environment. Journal of Transport Geography 19(6):1500-1508.

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

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

7 Gehl, J. (2010). Cities for people. Island Press.
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Fotgdangarnas forening (FOT) har formulerat féljande principer
for att framja en gangvanlig stad, BASUN:

Bekvamlighet och framkomlighet for gaende mellan olika malpunkter

Anpassning av miljon med hénsyn till barn, dldre och funktionshindrade

Sékerhet och trygghet i olika gdngpassager och i konfliktpunkter mellan fotgangare
och fordon

Upplevelserik och vacker miljé som stimulerar 6kat giende mellan olika stadsrum
Nirhet till samhaillets olika aktiviteter liksom ménniskor emellan.

Fotgangaren
forst!

Darnast!

Sedan!

FOTGANGARE!\I AR
STADENS MATT

En gangvinlig stad &r en stad som prioriterar gangtrafiken. Hur bra den ar som
promenadstad kan definieras som i vilken omfattning den bebyggda miljon stodjer och
uppmuntrar gaende genom att erbjuda komfort och siakerhet, ssmmankoppling av manniskor
med malpunkter inom en rimlig tid och anstrangning, samtidigt som intressanta, visuella
utblickar erbjuds genom hela gangnitet. En sddan stad bor uppfylla f6ljande kriterier:

e  Har tillrackligt med utrymme for fotgdngare

e Artillginglig for alla

e Har en mangfald av aktiviteter inom korta avstdnd

e Ar siker och trygg dygnet runt

e  Arvacker, lugn och ren

e Erbjuder omvixling, intressanta stadsrum och utblickar
e  Har bekvima och attraktiva gdngstrdk som binder samman mélpunkter
o  Ger mgjlighet till sociala kontakter

o Arlitt att ta sig fram i

e  Arlitt att hitta och orientera sig i

e  Ger goda mojligheter till rekreation och motion.

Kallor:

Fotgiangarnas forening, FOT. (2005). BASUN, strategi for att skapa en géngvanlig stad och
mansklig stad.

Gunnarsson. SO. (2003). Fotgéangaren ar stadens matt! Strategi for hallbar och mansklig
stadsfornyelse. FOT-noter, Fotgdngarnas forening. www.fot.se.

3.2 VAD BIDRAR TILL OKAT GAENDE?

Planering for ett gangvanligt samhaille har som mal att 6ka giendet. Vad som paverkar
manniskors val att ga beror dock till stor del pa syftet med forflyttningen och
forutsattningarna for den givna resan. Till exempel: Ska jag 1angt? Ska jag ha med mig
nagonting? Vad ir det for viider? Ar det halt ute? Valet att gd paverkas #ven av
personens fysiska och psykiska forutsattningar, t.ex. spelar vissa faktorer storre roll for
aldre och personer med funktionsnedsattningar — eller for barn och deras foraldrar.
Det finns flera faktorer som paverkar gdendet, men kring detta finns inga givna eller
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entydiga svar i forskningen. Nedan foljer ett resonemang om dessa faktorers inverkan
pa gaendet.

Att bygga staden tit och funktionsblandad och med ett effektivt nat for gangtrafik ar
sannolikt det bista sattet att ocksa fa mycket gangtrafik i staden — framfor allt nar det
giller nyttogdng. Om syftet ar att 6ka motions- och rekreationsging méste manga fler
aspekter beaktas. I forskning framhalls hir miljons estetiska kvaliteter, tillgang till
parker och strander men dven butiker78. Andra studier visar pa en uppskattning av
miljoer dir man kan kombinera nyttogang och rekreationsgang7. En attraktiv miljo
leder 4nd4 inte automatiskt till att manniskor gar mer utan instillningen till att ga ar en
viktig forutsattning. Eftersom det ar svart att gora kontrollerade experiment i verkliga
fall kan inte forskningen ge ndgon exakt ledning. En vil kontrollerad studie visade dnda
att en del personer valde en langre vag for att den uppfattades som estetiskt mer
attraktiv8o, En annan studie fann att de som sade sig uppskatta en gangvanlig miljo
ocksa gick mera om de bodde i en sidan, medan de som inte uppskattade
gangvianlighet inte heller gick mera om de bodde i en gangvanlig miljo.8:

Om syftet ar att inte bara antalet gaende eller strickan som de gar i en viss miljo ska
oka, utan ocksa att fler ska vilja, vaga och kunna ga ar den fysiska utformningen och
skotseln av gdngmiljons basala detaljer en nyckelfaktor. Den tita, funktionsblandade
staden med komplicerade trafiksituationer kan, liksom bristande snorojning och annan
skotsel, begriansa majligheten att ga for dldre, funktionshindrade och barn, som skulle
kunna g& mer om miljon upplevdes som enklare och sdkrare att ta sig fram i82 83,
Rédslan for morker och utsatthet far ocksa manniskor, inte minst kvinnor och flickor,
att avsta fran att ga pa kvillen i mer folktomma miljoer. Det kravs ocksé att miljon
skots sé att man kan lita pa att den ar framkomlig etc. i praktiken. En anpassning av
miljon efter dialog med de grupper som upplever sig hindrade frén att ga bor kunna
leda till att fler ur dessa grupper gar mer.

Eftersom stadsbyggandet ger strukturer som ska besta lange ar det viktigt att de fysiska
forandringar som gors i vara stider gynnar en langsiktigt hallbar livsstil. Har kan vi
inte vara sikra men dnda tdnka oss att i ett framtida samhalle bade nyttoresor och
rekreation och motion ska kunna ske med lagre insats av (fossil) energi. En
utomhusmiljo anpassad for gang och tillganglig for s ménga som mdgjligt kanske inte
omedelbart leder till att fler gar mer men ger forutsattningar fér en 6nskad 6kning som
kan ske over tid.

"8 Owen N, Humpel N, Leslie E, Bauman A, Sallis JF (2004). Understanding environmental influences on walking:
Review and research agenda. American Journal of Preventive Medicine 27(1):67-76.

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

8 Guo Z (2009). Does the pedestrian environment affect the utility of walking? A case of path choice in downtown
Boston. Transportation Research Part D: Transport and environment 14(5):343-352.

8 Frank LD, Saelens BE, Powell KE, Chapman JE (2007). Stepping towards causation: do built environments or
neighborhood and travel preferences explain physical activity, driving, and obesity? Social Science & Medicine
65(9):1898-1914.

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

8 Wennberg H (2009). Walking in old age: A year-round perspective on accessibility in the outdoor environment and
effects of measures taken. Bulletin 247. Lunds Tekniska Hogskola, Institutionen for Teknik och samhalle.
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Exempel: Vad paverkar gaendet i fem svenska tatorter?

I forskningsprojektet "Planering och utformning for 6kat gdende” skickades en enkét ut till
boende i Bstad, Luled, Visteras, Almhult och Ostersund. Syftet med enkéten var att finga
gdendes resvanor och uppfattningen av gingmiljoerna i sin ort. Deltagarna fick uppge i
vilken utstrackning olika orsaker &r anledning till att de inte gér. Svaren lamnades pa en
skala bestéende av svarsalternativen: aldrig, sillan, ibland, ofta och alltid. Att "frakta tunga
kassar” uppges vara den storsta anledningen till att personer avstér fran att ga, bade bland
de som gér ofta, dvs. minst en géng i veckan och de som gér séllan, dvs. mer sillan dn en
géang i veckan:

100% -

80%

60% -

40% -

20% -

HAldrig mSallan ®=lbland mOfta mAlltid

“Ofta-gdendes” svar pd varfor de inte gar (varden i %).

. .17.16.13. 13 15
21
2. .35 39.39

332
wlwl”l%l o

HAldrig mSallan ®Elbland ®mOfta ®=Alltid

"Sdllan-gaendes” svar pa varfor de inte gar (virden i %).

Kalla: Ullberg, M., Eriksson, J., Johansson, C.,(2013). Att frimja gaendet - Resultat fran en
enkatstudie. Luled tekniska universitet.
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3.3 FYRA KVALITETER | GANGVANLIGHET

Detta delkapitel innehaller definitioner av viktiga begrepp inom trafikplanering och
gangplanering som aterkommer ofta i vigledningen.

TILLGANGLIGHET

Att kunna transportera sig och resa ar en nodvandighet i dagens samhalle. Vi reser
langre och langre strackor, framforallt genom inférande av nya och snabbare fardsatt.
Foljden av denna utveckling blir ett samhille med mycket hog rorlighet — i regel ett
utglesat och bilberoende samhille. Samtidigt har tillgdngligheten till platser och
aktiviteter minskat, sarskilt med héallbara trafikslag sdsom forflyttning till fots. En
viktig utgangspunkt i planeringen for ett gangvanligt samhalle dr darfor hur vi kan oka
tillgdngligheten for gdende.

Att kunna na 6nskade aktiviteter och platser till fots, dvs. tillganglighet for gdende, ar
en viktig malsittning i planeringen och utformningen av ett gangvanligt samhalle.
Tillganglighetsbegreppet anvands dock i olika ssmmanhang med skiftande betydelse,
och det ar darfor viktigt att definiera vad man avser (se definition fran TRAST nedan).
Tillganglighet utgors av foljande tre nivaers:

e Makroniva — oOvergripande planeringsforutsattningar, t.ex. avstand, restid,
lokalisering och utbud (geografisk tillganglighet)

e Mesoniva — tillgangen till och kvaliteten hos héllbara trafikslag (ging, cykel
och kollektivtrafik) och deras infrastruktur (tickning, komfort, trygghet,
information osv.)

e Mikroniva — hinderfri utformning av utemiljéer och kollektivtrafik, dvs.
tillgdnglighet och anvandbarhet for alla (slarvigt kallat “kantstensniva”).

Det ir séledes viktigt att ett tillginglighetsarbete beaktar alla tre nivaer. Atgirder pa
mikronivan utgar fran kravet i 8 kap. 12 § forsta stycket plan- och bygglagen
(2010:900)85, dvs. att allmidnna platser ska kunna anvidndas av personer med
funktionsnedsittningar. Aven mindre brister pa denna niva kan innebéra att en resa
omgjliggors for en person med funktionsnedsattningar, t.ex. om en kantsten ar for hog,
ett fordon blockerar trottoaren eller en hiss ar ur funktion. Har ar vart att notera att
konstgjorda ledytor inte ska anvindas som separering mellan en gangbana och en bana
for annan trafikantgrupp. Det kan vara riskfyllt eller otryggt for den blinde eller
synsvage att kippa in 6ver eller fiardas pa intilliggande bana. For cyklande finns det en
risk att fa kdppen i ett hjul. Ledstrak ska vara sdkra gangytor och litta att
uppmarksamma och folja.

Samtidigt riskerar atgarder pa mikronivén att bli verkningslosa om det dnda ar for
langt att ga dit man onskar, t.ex. till affaren, eller om bussen inte gar dit man behover
dka. En tydlig strategi pa makroniv4, t.ex. i form av en medveten lokaliseringspolitik, ar
ocksé en del av tillganglighetsfragan.

8 EU-projektet ISEMOA (2013). URL: http://www.isemoa.eu.

® plan- och bygglagen (2010:900). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
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Framkomlighet och orienterbarhet dr som begrepp starkt kopplade till tillganglighet (se
definitioner frAn TRAST nedan). Orienterbarhet ar ocksa en stadsbyggnadsfraga.

Tillganglighet, framkomlighet och orienterbarhet i TRAST

Tillgéinglighet anger den “latthet” med vilken olika trafikantslag kan né stadens
arbetsplatser, service, rekreation samt dvriga utbud och aktiviteter. Den beror bland annat pé
restid, vantetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillforlitlighet.

Framkomlighet ir den del av kvaliteten tillganglighet som beskriver férbrukning av tid for
forflyttningar i trafiknaten som géende, 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 1angs enstaka delar av nétet. Framkomligheten for
gdende och for funktionshindrade péverkas i hog grad av fordrgjningar vid ordnade
gangpassager och av passagernas detaljutformning.

Orienterbarhet avser ett gdngnat som har en lattforstéaelig och sjalviorklarande struktur
samt olika landmarken (byggnader, berg, etc.) som gor det latt att orientera sig. Problem att
hitta dit man ska kan 16sas med hjilp av vagvisning.

Kalla: SKL, Vagverket, Banverket, Boverket. (2007). Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2,
ISBN: 978-91-7164-267-7.

Figur 7 Karrsumpskogen "Kongo” ar en del av Nolhagavikens naturreservat i Alingsas. Den har
delvis tillganglighetsanpassats, méten maste dock ske pa tva bredare métespunkter
utmed spangen. Foto: Lisa Sakshaug.

TRYGGHET

Trygghet innebar i dagligt tal att kdnna sig sdker och vara fri frén radsla, oro, osikerhet
och obehagskinslor, och ar ett av vara grundldggande méanskliga behov. Trafiksdkerhet
handlar om den objektiva sikerhetssituationen, medan trygghet oftare anviands
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synonymt med subjektiv eller upplevd sidkerhetssituation (innebar dock en viss
forenkling av begreppet). Ofta, och dven hir, avses trygghet med avseende pa:

e trafiken och andra miljomassiga faror samt
e brott och andra ménskliga farorse.

Vad som ir trygghet for en individ kan vara otrygghet for en annan. Hur trygg en
individ kdnner sig i olika miljoer beror bade pa den upplevda olycksrisken och pa den
upplevda véldsrisken. Nagra viktiga faktorer som paverkar en individs trygghet ar
uppfattningen om sin egen kompetens, makt och kontroll. Genom att ha stor kunskap
och erfarenhet, anser man sig kunna forsta och forhalla sig till en risk, och darmed
kanns risken mindre hotfull®7 Om man kénner sig otrygg i allmanna miljoer paverkar
detta bade individens resmdjligheter och resekvalitet och dr ddrmed en viktig fraga for
béde individen och samhallet i stort.

Aldre, personer med funktionsnedsittningar och barn #r oftare otrygga in andra, och
foraldrar kan kianna otrygghet for sina barns siakerhet. Problemen kan bero pa brister i
den fysiska utformningen, brister i samspelet med andra trafikanter och den egna
fysiska formagan. De dldre dr radda for att falla pa grund av daligt underhéllna
trottoarer och gangvigar, haligheter, lutningar, eller hoga trottoarkanter. Speciellt
personer med funktionsnedséattningar kan bli osdkra péa att resa eftersom risken finns
att hinder uppstar. Vidare kan en stor oro for att utsattas for vald eller allvarlig olycka
medfora att manniskor undviker vissa platser och situationer vilket medfor en
begransad rorelsefrihet och aktivitet. Otrygghet gor oftast kanske inte att man avstar
helt fran att resa, men gor att resorna genomfors pa annat sitt. Till exempel kan
fardtjanst viljas fore buss eller bil framfor att ga eller cykla. Andra exempel ar att man
undviker att gd genom morka gangtunnlar, att man tar en omvag runt ett problemfyllt
kvarter eller undviker gangvigar genom parker efter morkrets inbrott. For barn ar den
upplevda sidkerheten ytterst viktig, eftersom otrygghet gor att fordldrar inte tillater sina
barn att ga till skola och kamrater pa egen hand om inte viagen dit anses vara
trafiksaker. Som tryggt betraktas ett sammanhéngande gangstrak, sikra ordnade
gangpassager i korsningspunkterna och lag hastighet pa biltrafiken.

Trygghet ar en faktor som ar kopplad till individens kénslor och forestéllningar. Vad
som upplevs som tryggt eller otryggt varierar mellan individer och situationer och det
ar inte sdkert att upplevelsen ar en realistisk reflektion av den objektiva situationenss 89
(har i relation till hur gangnatet ar utformat). Ridsla for 6verfall ar till exempel en
faktor som kan paverka individens bendgenhet att rora sig i vissa miljoer, men som inte
nodvandigtvis beror pa utformningen av utemiljon, utan istillet pa individens

8 Wennberg H (2011) Trygga och sakra gangmiljder for aldre fotgangare — Jamforelse av upplevelser och objektiv
sakerhetssituation. Trivector Rapport 2011:27. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.

& Wallberg S (2008). Tryggare Lund. En idéskrift om hur utformning av den fysiska miljon kan bidra till en 6kad trygghet.
Lunds kommun, Tekniska férvaltningen och Stadsbyggnadskontoret.

% Archer J, Carlsson J, Persson C (2005). Metoder for bedémning av trygghet och tillganglighet for gdende och cyklister
pa huvudgata. Sweco VBB, Stockholm.

8 Wallberg S (2008). Tryggare Lund. En idéskrift om hur utformning av den fysiska miljon kan bidra till en 6kad trygghet.
Lunds kommun, Tekniska forvaltningen och Stadsbyggnadskontoret.
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personliga trygghetoo 91 92, Manga av faktorerna som ar kopplade till sikerhet och
tillganglighet/framkomlighet kan dven relateras till trygghet9s.

Kvinnor upplever, vilket ar vilkant frin manga forskningsstudier, ocksa oftare att de ar
otrygga i den offentliga miljon, sarskilt kvallstid och nar det 4r morkt. Manga kvinnor
begréansar darfor sina gangresor i tid och rum beroende pa sin riadsla att utsittas for
brott.

TRAFIKSAKERHET

Trafiksakerhetsutvecklingen har totalt varit positiv under lang tid i Sverige. Det ar dock
fortfarande farligare att ga an att aka bil (uttryckt som risken att skadas dodligt eller
allvarligt per fardad kilometer). Antalet olyckor med giaende inblandade har inte heller
minskat pa samma sitt som olyckorna med bara motorfordon inblandade94.

Under 2003—2007 omkom 285 fotgéngare (ca 57 personer per ar) och 1 800
rapporterades som svart skadade i kollision med fordon (ca 360 personer per ar) enligt
Trafikverkets rikstackande register for polisrapporterade vagtrafikolyckor, STRADA-
polis.? Tva tredjedelar blev pakorda av personbil (for de svart skadade fotgangarna ar
andelen personbilar som motpart annu hogre).

Fotgingares skador och olyckor dr underrapporterade, sirskilt i polisrapporterad
olycksstatistik. Officiell statistik om vagtrafikolyckor har lange varit begriansad till
olyckor dar minst ett motorfordon har varit inblandat. Skaderegistrering fran sjukhus
visar att det sker ett ytterligare stort antal olyckor da fotgédngare faller, s.k.
singelolyckor.90 97

Singelolyckor utgor 85 % och kollisionsolyckor 12 % av fotgangarolyckorna enligt
analys av sjukhusregistrerade olyckor.9 Enligt Socialstyrelsens rikstiackande
slutenvardsregister (PAR) skadades 19 656 personer i fallolyckor under adren 1998-
2007, vilket innebar ca 2000 skadefall per ar. Den vanligaste orsaken var fall i samma
plan (80 %). Fall beroende pa halkning/snavning/snubbling i samband med sn6 och is
stod for 35 % av skadefallen, medan 49 % skedde utan inverkan av sno och is.

% Stahl A, Carlsson G, Hovbrandt P, Iwarsson S (2008). “Let’s go for a walk!”: identification and prioritisation of
accessibility and safety measures involving elderly people in a residential area. European Journal on Ageing 5(3):265—
273.

*'Svensson H, Towliat A, Ullberg M (2008). Tillgangligare, sékrare och tryggare gangmiljo for aldre personer — en fore-
och efterstudie av forandringar | gangmiljon | en del av Malmé. Publikation 2008:1. Malmé Sverige: Vagverket Konsult.

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

9 Samma som ovan.

% Larsson J (2009). Fotgéngares trafiksékerhetsproblem — skadeutfall enligt polisrapportering och sjukvard. VT rapport
671. Linkoping, Sverige: VTI.

% Samma som ovan.

% Oberg G, Nilsson G, Velin H, Wretling P, Berntman M, Brundell-Freij K, Hydén C, Stahl A (1996). Fotgéngares och
cyklisters singelolyckor. VTI-meddelande 799, Linkdping, Sverige: VTI.

o Oberg, G. (2011). Skadade fotgingare : Fokus pa drift och underhall vid analys av sjukvardsregistrerade skadade i
STRADA. VTl-rapport 705. Linkdping, Sverige: VTI.

% Gibrand M, Nilsson A, Séderstrom L (2009). Separering av fotgangare och cyklister - férstudie inom SNE-RPD.
Vagverket Publikation 2009:154 / Trivector Rapport 2007:69. Stockholm, Sverige: Vagverket och Trivector Traffic AB.
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Fotgingarolyckor ar betydligt vanligare under vintern. De flesta dodsfallen sker i
olyckor vid morker, gryning eller skymning. En stor andel dodolyckor med fotgdngare
sker i 50 km/h-miljo (dar ménga géende ror sig) och dven vid hastighetsgrans pa

90 km/h och uppat. Antalet svart skadade ar koncentrerat till 50 km/h-milj6. Inom
tatbebyggt omrade dr antalet dodade och svart skadade fotgangare hogst vid dagsljus,
medan utanfor tatbebyggelse sker framforallt de dodliga skadorna vid
morker/gryning/skymning9.

Risken for dodlig skada ar hogre for dldre och barn. Varannan dédad fotgdngare ar

65 ar eller dldre, vilket ska jamforas med att dldre bara star for 10 % av
exponeringen©©, Det kan till stor del forklaras med en med &ldern 6kad skroplighet dar
en olycka far allvarliga konsekvenser for dldre an for yngre. For dldre utgor
singelolyckor (fall) 91 % av deras skador som fotgingare, och underlaget i form av
halka, hoga trottoarkanter, ojamn beldggning, 10sa plattor osv. ar ofta orsaken till
olyckan. For de dldre beror 20 % av skadefallen pa sn6 och is. Av de skador som
uppkommit under barmarksforhallanden var ojamnheter orsaken i 47 % av
skadefallen. o1

Aldre kvinnor tenderar att 16pa sérskilt stor risk att skadas i gdngolyckor, nir rena
fallolyckor ir inriknade. Aven medelalders kvinnor skadas betydligt oftare i
halkolyckor dn man, vilket kopplas till att kvinnor géar och aker kollektivt i hogre
utstrackning!2. Kvinnor kan séledes ses som bade vanligare och mer sarbara
gangtrafikanter 4n man.

ATTRAKTIVITET

Minniskor gar ofta (medvetet eller omedvetet) pa och langs platser dar det ar attraktivt
och bekvamt. Det kan vara i skuggan pa sommaren, dar det finns skyltfonster att titta
in i, ddr andra méanniskor ar eller dar man pé annat satt trivsios. Upplevelsen av
omgivningen spelar en avgorande roll for de gdende — mer 4n om man fardas i ett
fordon. En gdendemiljo stiller hogre estetiska krav pa omgivningen dn andra
trafikmiljoer eftersom den gdende forflyttar sig langsamt och hinner uppfatta mycket
mer av omgivningen. Upplevelsen av gdngmiljon, t.ex. vad som anses vara vackert eller
pé annat satt estetiskt tilltalande, varierar dock fran person till person. Ofta brukar
man istallet tala om att skapa intressanta och upplevelserika gangmiljoer.

Géendet ar vaderberoende, men inte s mycket som man skulle kunna tro. Det finns
definitivt en effekt av extrema viaderforhallanden som kraftiga vindar, aska, nederbord

% Larsson J (2009). Fotgéngares trafiksékerhetsproblem — skadeutfall enligt polisrapportering och sjukvard. VT rapport
671. Linkoping, Sverige: VTI.

1% Gustafsson S, Thulin H (2003). Gaende och cyklister, exponering och skaderisker i olika trafikantmiljper for olika
aldersgrupper. VTI meddelande 928. Linkoping, Sverige: VTI.

%' Stahl A, Berntman M (2007). Falls in the outdoor environment among older pedestrians -a tool to predict
accessibility? Proceedings of the 20th ICTCT workshop in Valencia, Spain.

%2 Berntman M, Frank M, Modén B (2012). STRADA information 2011: Fotgangarnas singelolyckor i Skane. Lunds
tekniska hdgskola, Institutionen for Teknik och samhalle.

1% Sauter D, Wedderburn M, Buchanan C (2008). Measuring Walking: towards internationally standardized monitoring
methods of walking and public space. Paper presented at the 8" International conference on survey methods in
transport, Annecy, France, May 25-31, 2008.
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eller virme, men inte i forsta hand pa nyttogaendet. For fritidsresor och for intresset
for att vistas ute pa allménna platser ar vadret dock avgorande i storre utstrackningzo4.

Nirvaron av andra manniskor i miljon ar en viktig faktor for en attraktiv gangmiljo.
Géende attraherar andra gaende och det leder till en attraktiv social situationos. Att
forflytta sig som géende i sin narmiljo, innebar i sig ett visst engagemang for miljon,
som kommer bade miljon och ménniskan tillgodo. Den gaende blir ett positivt inslag i
miljon och de egna upplevelserna leder ofta till kidnslor av tillhorighet och mening,
vilket brukar kallas platsanknytning och identitetsskapandec®.

Attraktiviteten kan ocksa paverkas negativt av upplevelsen av triangsel och av intrang av
andra trafikanter pa gangytor. Att undvika trangsel ar nagot som kan antas vara mest
aktuellt i storstader med kraftiga floden av trafikanter som t.ex. London dar det finns
kapacitetsproblem dven for gangtrafiken'©7. Men upplevd trangsel och
kapacitetsproblem patalades ocksa i svenska stdder, som exempelvis i gdngtunnlar i
Almhult och i centrala Visteras. Typiskt 4r att gdende och cyklister upplevs ha for liten
yta att dela pa, och att det leder till obehag, sirskilt i mer slutna miljoer.z8

Ett Malmé dar man
hellre &r ute @n inne_ »

Figur 8 Malmd stad har som mal att skapa forutsattningar for det goda stadslivet sa att "man
hellre &r ute an inne” Foto: Malmé stad.

' Sauter D, Wedderburn M, Buchanan C (2008). Measuring Walking: towards internationally standardized monitoring
methods of walking and public space. Paper presented at the 8" International conference on survey methods in
transport, Annecy, France, May 25-31, 2008.

1% Gehl J (2010). Cities for people. Island Press.

106 Sampson K, Goodrich C (2009). Making place identity construction and community formation through “Sense of
Place” in Westland, New Zealand. Society and Natural Resources 22(10):901-915.

107 Sauter, D., Wedderburn, M., Buchanan, C. (2008) Measuring Walking. Towards internationally standardized
monitoring methods of walking and public space. Paper presented at the 8" International conference on survey methods
in transport, Annecy, France, May 25-31, 2008.

108 Berglund U., Eriksson, M., Ullberg M. (2011) Har gar man: Gangtrafikanters erfarenheter av gadendemiljon i tre
stader. SLU. Rapporter Institutionen fér stad och land, nr 3/2011.
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Figur 9 Spéannande belysning i bostadsomradet Brogarden i Alingsas. Foto: Lisa Sakshaug.

Figur 10 Parktorget i Aimhult. Foto: Ulla Berglund.
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4 NULAGESBESKRIVNING

Det finns flera skal att beskriva de gdendes forhallanden. Nuldget for de gadende bor
finnas i atanke redan i arbete med Gversiktsplaner, visioner och mal i en kommun sé att
det som ar bra kan lyftas och utvecklas vidare och det mindre bra atgirdas. Ofta ar
motivet att hitta de platser och strak dar fysiska atgarder behover sittas in. Det kan
ocksa handla om att forutse och f6lja upp effekten av planerade atgarder eller att peka
ut strék for att koppla nya omraden till den befintliga strukturen. Genom att beskriva
och kartlagga nuliget gor man omvarlden medveten om gangfragorna och att de
giendes behov och forutsattningar kommer upp pa agendan. Det kan ddrmed ocksa
vara lattare att fa politiker och andra beslutsfattare att prioritera gdngfragan.

Det kravs stora resurser att kartldgga en hel stad eller kommuns alla géngforbindelser.
Det ar darfor vanligt att man begransar den geografiska omfattningen av gangnitet
(t.ex. stadsdelar, nat for olika gdendegrupper eller specifika/prioriterade strak). Man
kan ocksa vilja att enbart kartlagga vissa faktorer vid inventeringen. Det ar darfor
viktigt att:

e definiera utifran vilket perspektiv nitet bedoms
e definiera om nuldgesbeskrivningen giller hela nitet eller enskilda strak.

En allméan beskrivning av de gédendes forutsiattningar kan ocksa vara intressant i ménga
sammanhang. Den allménna beskrivningen kan omfatta faktorer som topografi,
avstand och barridrer, viktiga start- och mélpunkter for sdval nytto- som
rekreationsgiende, upplevelse, gadngnitets kontinuitet, genhet och kvaliteter, stadens
struktur, de gdendes olyckssituation, etc.

Utgangspunkten nar man valjer vad nulidgesbeskrivningen ska omfatta och hur man
ska g tillviaga styrs av det man vill &stadkomma. I detta kapitel ligger fokus pa att
beskriva gangtrafikens forutsattningar i kommunens nat (eller delar av nit, t.ex. for en
tatort eller stadsdel), strak eller platser. Nuliget kan anvandas som bas och utviardering
och uppfoljning visar forandringar och effekter av genomforda atgarder. Metoderna ar i
regel samma som vid utviardering och uppfoljning (beskrivs i kapitel 9).

Metoder for nulagesbeskrivning

De metoder som anvénds vid nuldgesbeskrivningar 4r manga ganger desamma som vid
utvirdering och uppf6ljning och beskrivs i kapitel 9.

4.1 IDENTIFIERING AV GANGNATET

En grundldggande del i nulidgesbeskrivningen ar identifieringen av gdngnitet eller de
prioriterade straken. Demografi och viktiga méalpunkter som exempelvis
stadsdelscentra, métesplatser, service, idrottsanlaggningar och héllplatser ger viktig
information.

I vissa fall besitter man sjialv den kunskap som behdovs for att identifiera gangnaitet, i
andra fall kan avstimningar behova goras med parter som har battre kinnedom om de
lokala férh&llandena. Aven flddesmitningar kan ge vigledning om de giendes
rorelsemonster.
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Kom igang!

Ett sdtt att paborja processen ar att samla de aktorer som berors av gdngfragan (t.ex. berérda
politiker och tjanstemén fran stadsbyggnadskontoret, trafikkontoret, nigon som arbetar med drift,
folkhélsoplanerare, skolforvaltningen, socialforvaltningen etc.) runt en stor karta for att identifiera
och diskutera nulaget. P4 si sitt lyfts fragan och darifran kan man diskutera vilka delar som det ar
relevant att gd in pd i mer detalj utifrdn mal, utveckling och resurser.

Arbetet med att bygga upp gangnétet kan delas i fem delar, dar man borjar med det
funktionella nitet, som ska vara gent, tryggt och trivsamt att rora sig i. Darefter sker
studier av attraktiva gangstrak och attraktiva miljoer som kan komplettera det
funktionella natet samt studier av gdngvagar och promenadstrik som ar flitigt anvianda
for motion. Utover detta bor fordjupade studier utforas for stadens centrum (eller
centra om det finns flera) samt hur kopplingarna till kollektivirafiken kan sakerstallas.
Lis En gangbar stad, Att skapa nit for gaende!?9 for mer praktiska rad om hur
man kan kartlagga och skapa nét for att ge battre forutsattningar for gangtrafiken.

4.2 FLODEN OCH RESMONSTER

Kartlaggning av hur invanarna forflyttar sig till fots kan goras som en del i
nuldgesbeskrivningen men fyller ocksa en viktig funktion i ett uppfoljningsarbete (se
kapitel 9 for metoder for uppfoljning och utviardering). Information som floden och
resmonster kan samlas in pa 6vergripande nivd, men kan dven goras for olika syften,
t.ex. for vissa utredningar. Kartliggning av resmonster och flodesméatningar berattar
hur géngtrafiken ser ut med existerande forutsattningar for gangtrafikanterna.
Information om var/nir/vilka som inte gar ar ocksa vardefull i arbetet med att
forbattra for gdende.

1% Nilsson, L. (2013). En Gangbar stad — Att skapa nat for gaende. Sveriges Kommuner och Landsting, Trafikverket.
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Exempel: Gaendes erfarenheter av gdendemiljon

Seniorer
Backby C,otryggt kvallstid |,
)

| Bilder pa Youtube gron solvarme
- J
r - R — ¥

cenfrum pa kvillama \ "y, | Hela siingan vacker natur Bickby C killstd | | Marktesntum | | P4 viren blommer och wixter

LN

Planering och utiprinning for e

Ungdomar

1 ombyggnad | Spela fotbel.

v Fi i -
Traffar sina vanner vid biblioteket { Fi | Garden dir man triffar sin vanner ofta

P3 vag till centrum s3 traffar man kompisar. [

Backygarden brukar jag hinga pa efter skolan. | | For att det 3rmarkt och ndt kan hinda, d tar jag den |angre vigen hem.

Forsittningarna for att ga utifran ett brukarperspektiv studerades kvalitativt med hjilp av
fokusgruppssamtal samt ”deltagandekartering” i GIS (geografiskt informationssystem).
Deltagarnas egen kartering av sitt giende och deras egna uttalanden redovisas. Studien
ingar i det av Trafikverket finansierade projektet “Planering och utformning for ett 6kat
gdende”. Syftet med studien var att finga gdendes forflyttningsvanor och asikter om goda
och mindre goda miljoer for gdende. Exemplet ovan ar frén Backby i Vasteras.

Kailla: Berglund U, Eriksson M, Ullberg M (2011). Har gar man: Géngtrafikanters
erfarenheter av gdendemiljon i tre stdder. Sveriges Lantbruksuniversitet,
Landskapsarkitektur. 3/2011.

Checklista for kartlaggning av gaendes floden och
resmonster:

e  Hur mycket gr man?
- Antal resor?
- Resliangd?
e  Nir gir man? (Dygnskurva)
e  Var och vart gar man?
- Vagval?
- Attraktiva/mindre nyttjade strak
- Malpunkter?
e Vem gar? (behov och forutsattningar)
e  Varfor gir man? (syftet med gangresan).

51



Exempel: Gaendets omfattning i fem svenska tatorter

En enkit skickades ut till boende i titorterna Bastad, Luled, Visterds, Almhult och Ostersund.
Enkéten ingar i det av Trafikverket finansierade projektet “Planering och utformning for ett
okat gdende”. Syftet med enkéten var att fanga gdendes forflyttningsvanor och asikter om
goda och mindre goda miljGer for gdende.

Av de tillfrigade som ndgon ging fardades till och frin arbete/skola/utbildning var det
mellan 24 % och 44 % i de undersokta orterna som ofta gjorde det till fots dvs. minst en ging
per vecka. Visteras var den ort med minst andel (24 %) som gick till fots och Ostersund var
den ort med storst andel (44 %) som ofta gick till fots under barmarksforhéllanden. ”"Ofta” var
detsamma som minst en ging i veckan. Gemensamt for svaren var att det var en ovantat hog
andel personer som gick ofta, bade till arbete/utbildning, for att handla livsmedel och annan
typ av handel och néjen.

Killa: Ullberg, M., Eriksson, J., Johansson, C., (2013). Att frimja gadendet - Resultat fran en
enkitstudie. Lulea tekniska universitet.

4.3 BEDOMNING AV GANGNATETS KVALITETER OCH
BRISTER

Stadens gangnit kan bedomas utifran ett antal kvaliteter (tillgdnglighet, trygghet,
trafiksdkerhet och attraktivitet). Naten har olika funktion beroende pa vilka syften som
ar i fokus.

Nedan ges ett antal beskrivningar av kvaliteter och forslag pa faktorer som kan vara
intressanta att ha med i en nuldagesbeskrivning. Bedomningarna galler framst specifika
platser i niten, men kan i sin tur anvandas for att gora en mer overgripande
nuldgesbeskrivning av nitet som helhet eller av enskilda strék. Kvalitetsbedomningen
syftar till att visa nuldget vad giller stadens gangvianlighet.

Nulédgesbeskrivningen kan goras mer eller mindre omfattande. Utover de
observationer, mitningar etc. som gors pa egen hand kan andra parter komma att ge
viktig input. Ett exempel ar s.k. trygghetsvandringar. Om beskrivningen gors for strak
kopplat till sarskilda grupper ar det ofta vardefullt att ta in synpunkter fran den
aktuella gruppen. Aven i andra sammanhang, t.ex. estetik, r allménhetens synpunkter
viktiga.
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Exempel: Inventering av typstrak i Orebro

I samband med framtagandet av Orebros trafikplan inventerades ett tjugotal typstrak for
gangtrafik. Med typstrak avsigs strak som anvands mycket av vissa grupper eller for vissa
drenden. Vid inventeringen granskades de valda stréken med avseende péa foljande kvaliteter:

e  Hur vél strékets syfte och funktion tillgodoses

e Tillganglighet, framkomlighet och orienterbarhet
e  Gestaltning och estetiska varden

e Trafiksikerhet

o Trygghet

e  Milj6- och halsopaverkan

e  Drift och underhall.

Vid inventeringen klassades de olika kvaliteterna i rott (bristfallig standard), gult (ganska bra
standard) och gront (bra standard). Orebro kommun forvintade sig inte att inventeringen skulle
ge en heltackande bild av situationen for fotgangare i staden, men genomgéngen gav bra
indikationer pa nivan pa kvaliteterna. Inventeringen visade att det finns en hel del brister i hur
val gdngstraken motsvarar sitt syfte och sin funktion. Betydande brister identifierades fraimst
betraffande tillganglighet, framkomlighet och orienterbarhet.

Milj6 ach | Syfte och | Gestalfningoch | Trafik- | 1 . ;;t:f;:i’?f’::e"’ Drift och
hiilsa funktion | estetiska virden | sikerhet vee . EN¢L | undernan
Strak orienterbarhet

Resecentrum-stadskiirnan
Stadskiirnan-Alningsskolan
Stadskiirnan-Atlas Copco
Engelbrektsgatan-

nan
Niisby-Almbyskolan
Tybble-Almbyskolan
Hjorttorpsviigen-
7 | Hég] g Norrbyskolan
Pettershergsviigen-
Norrbyskolan
Ringstorpsviigen-
(")vel'stegnmn -Norrbyskolan
Solhaga-Haga

W |1 =

RIS

o

o

©

1

=3

Oxhagens radhusomrade-
11 | Haga cenfrum

12 | Tybble torg-Tybble ve

13 inggataufl)l'nﬁninggnlnn
OBOs seniorboende och
14 | Norrbyhemmet-Liingbrotorg
15 | Gustavsvik-Stortorget
16 | Slottet-Wadképing

17 | Stadskiirnan-Svampen
18 | Vivalla-mosken (Diktargatan)
Vivalla-mosken (via
19 | Poesigatan)

20 | EKersplan-Stortorget
Figur 3. Inventerade strak viirderade med avseende pa olika kvaliteter. Grin markering star for bra
standard, gul for ganska bra och rod for bristfillig.

©

Killa: Orebro kommun. (2009). Trafikplan for Orebro kommun: Nuléigesbeskrivning
(www.orebro.se).

53



TILLGANGLIGHET

Tillganglighet definieras som den liatthet med vilken olika malpunkter kan nés. Denna
varierar beroende pa 6vergripande planeringsforutsattningar och pa nétets kvalitet i
kombination med gaendes behov. Utgédngspunkten ar att gangnitet ska vara tillgangligt
for alla grupper av gdende. Viktigt att tinka pa ar att bade gangstrak for rekreation och
nyttogdende bor vara tillgangliga. Detaljerna vad géller bade utformning och drift och
underhall dr ofta avgérande for om en plats ar tillganglig for alla i praktiken.

Framkomlighet ingar i kvaliteten tillganglighet och omfattar tidsférbrukningen for
forflyttningen°. Tidsforbrukningen for gdende paverkas framst av avstand och
prioritering/vantetider i korsningspunkter men aven exempelvis vagvisning har
betydelse.

Tillganglighet och framkomlighet ar viktiga kvaliteter att ta med vid nuldgesbeskrivning
av gangnitet i en stad. Inventeringen kan delas upp i fem olika delar och ar en
kompletterad version av metoden som beskrivs i skriften Tillganglig stad .
Kollektivtrafik ar en viktig lank for gdendet.

Inventering av tillgangligheten i fem delar

1. Inventering pa karta omfattar t.ex. avstdnd, genhet, hojdskillnader och konnektivitet
(hur vil olika punkter hanger samman med resten av natet), tillgédng till mélpunkter
och natur och rekreation.

2. Inventering i falt omfattar exempelvis bredder, trappor, avsaknad av ledstrék,
lutningar, ojamnheter, vigledning, belysning, sittplatser, korsningsutformning,
vantetider vid exempelvis trafiksignaler och andra foreteelser som hindrar gaende,
inklusive rullstolsburna (se Boverkets foreskrifter HIN och ALM).

3. Inventering av kollektivirafik omfattar foreteelser i kollektivtrafikens fordon,
informationssystem och hallplatser som paverkar de resandes mojlighet att resa
kollektivt.

4. Inventering av kommunens regelverk och policy omfattar tillfalliga foreteelser som
beror av drift- och underhéllsrutiner och liknande som hindrar gdende, inklusive
rullstolsburna (se dven kapitel 8).

5. Inventering av planer som beror trafikniten inom kommunen omfattar sédana
foreteelser som kan utldsas av planer i olika planerings- och projekteringsdokument
och som kan komma att paverka tillgdngligheten.

Kalla: SKL (2003). Tillganglig stad: En idéskrift om mal, strategier och angreppsitt nir
kommunen upprattar en tillgdnglighetsplan for trafiknit.

"0 SKL, Vagverket, Banverket, Boverket (2007) Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2.

™ sKL (2003). Tillganglig stad: En idéskrift om mal, strategier och angreppséatt nar kommunen upprattar en
tillganglighetsplan for trafiknat.
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Enkla tillganglighetsmatt

Det finns olika sitt att beskriva och illustrera tillgédngligheten i en stad. Ett antal s.k. enkla
tillganglighetsmatt har utvecklats i syfte att vara relevanta for att beskriva den geografiska
tillgangligheten (dvs. makroniv) samtidigt som métten ska vara enkla att ta fram oavsett
datatillgdng. Foljande 14 tillganglighetsmétt kan anvandas:

Befolkningstathet

Sysselsattningstathet

Lokaliseringskarta for befintliga etableringar

Antal boende inom XXX m fran hallplats ("tackningsgrad”) (restriktion: turtdthet)

Antal sysselsatta inom XXX m frén héllplats ("tackningsgrad”) (restriktion:

turtathet)

Avstand till utbud X (nirmsta)

Avstand till utbud X (XX % av tillgangliga etableringar)

Fagelvagsavstand till utbud X (narmsta)

Fagelvagsavstand till utbud X (XX % av tillgangliga etableringar)

10. Restid med gang/cykel/buss till utbud X (ndrmsta)

11. Restid med gang/cykel/buss till utbud X (XX % av tillgangliga etableringar)

12. Restid med gang/cykel/buss till specifik lokalisering (centrum, arbetsplatsomrade,
handelsomrade, etc.)

13. Relativ attraktivitet: Restidskvoter (jamforelse mellan trafikslag av matt nr 10-12)

14. Restid med gang/cykel/buss till ett urval av viktig basservice.

G P

© ®»3 o

Matten kan anvandas for att formulera malindikatorer. Till exempel kan tillganglighetsmétt 8
formuleras som: ”Andel skolbarn som bor inom 2 km (fagelvagsavstand) till narmsta skola”.
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Kailla: Djarv A, Nordlund J, Quester A, Wendle B. (2010) Enkla tillgénglighetsmétt for resor i
tatort: Slutrapport. Trafikverket Publikation 2010:072. Borldnge, Sverige: Trafikverket.
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TRYGGHET

Ett satt att inventera trygghet ar att ordna Trygghetsvandringar. Metoden for
trygghetsvandringar beskrivs for arrangoren respektive deltagare i skrifterna

Trygghetsvandring — en vdgledning2 samt Trygghetsvandring — tankar pa vigens.

Det finns dven utformningsdetaljer som har visat sig vara sarskilt relevanta ur

trygghetssynpunkt for olika grupper, och en inventering av platser utifran féljande

faktorer kan darfor vara givande:

Faktorer som paverkar tryggheten i utemiljon

e Forekomst av andra trafikanter okar trygghet. En funktionsblandad stad skapar
aktivitet och rorelse dygnet runt

e Kainsla av tillhorighet och platsidentifikation ger mer trygghet

o  Strékets lage (tryggt med narhet till bebyggelse, otryggt med strak genom park under
morka delen av dygnet, strak utmed gata okar trygghet under morka delen av dygnet
men hoga hastigheter ar negativt for trygghet etc.)

e  Busshallplatsers ldage, utformning och vagen dit (att synas fran bostader och 6vrig
trafik ger trygghet, sittmdjligheter och vl omhandertagna hallplatser ger trygghet)

e Lekytor med social bevakning hela dagen och kvéllen ger trygghet fér barn och
foraldrar

e  Overblickbarhet ir positivt (skymmande terréing, buskage, byggda element etc. kan
leda till otrygghet)

e  Belysning ska bl.a. ge 6verblick for att 6ka trygghet

e  Hog hastighet och mycket trafik ar otryggt och kan utgora ett hinder att korsa gatan

e Utforma sédkra och trygga korsningspunkter, t.ex. 6ppna och ljusa gangtunnlar

e Separering/integrering med andra transportslag som ror sig parallellt med gangyta
(cyklister, mopedister, biltrafik och tung trafik ger otrygghet om de passerar snabbt
och nira, forekomst av andra trafikanter ger dock trygghet frimst under den morka
delen av dygnet)

e  Skotsel och 16pande underhall (vilvardade omgivningar ger mer trygghet)

e  God orienterbarhet och tydlig vigvisning ger trygghet.

Killa: Tryggare och Minskligare Géteborg, Boverket och BRA. (2010). Trygghetsvandring —
en vigledning, och Tryggare och Minskligare Goteborg, Boverket och BRA. (2010).
Trygghetsvandring — tankar pa vigen.

"2 Tryggare och Ménskligare Géteborg, Boverket, BRA (2010). Trygghetsvandring — en végledning.
"3 Tryggare och Manskligare Goteborg, Boverket, BRA (2010) Trygghetsvandring — tankar pa véagen.
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Exempel: Trygghetsvandring

Almhults kommun har i projektet En centrumplan med trygghetsperspektiv” anvint sig av
trygghetsvandringar med medborgare for att identifiera otrygga strak och platser.
Vandringarna genomfordes i tre grupper; en med politiker, en med allminhet och en med
kvinnor med icke-svensk bakgrund. Syftet med vandringarna var dels att identifiera platser
som skulle kunna forbattras, men &ven att skapa en dialog mellan olika manniskor om

trygghet.

Erfarenheterna fran Almhult visade att vandringarna just skapade dialog ménniskor
emellan och flera forslag till konkreta forbattringar gavs. Dessutom fick framforallt
tjanstemén och politiker upp 6gonen for hur viktigt straket var och medvetenheten om
vikten av en trygg miljo okade.

Over hilften av de problem som uppmérksammades har dtgirdats eller dr pa gang att
atgardas. I manga fall var det enkla saker som kunde dtgérdas omgéende (t.ex. belysning
som inte fungerade). I dessa fall var atgarden liten, men effekten for tryggheten pé platsen
var stor.

Killor: Almhults kommun.(2009). En centrumplan med trygghetsperspektiv.
(www.almhult.se) och Malena Johansson, Almhults kommun.

TRAFIKSAKERHET

En beskrivning av trafiksidkerheten i stadens gangnat ar viktig for att identifiera platser
dar gangtrafikanter 16per risk att skadas eller dodas. Gdende ar oskyddade trafikanter
och i underlage mot 6vriga transportslag i handelse av en olycka. Riskerna att skadas
allvarligt eller dodas ar storre for gdende an for biltrafikanter (per firdad kilometer)4.

Underlaget i form av halka, hoga trottoarkanter, ojamn beldggning, 16sa plattor osv. ar
ofta orsaken till fallolyckorss 116, Sikerheten for fotgdngare ar alltsa tydligt
sammankopplad med drift och underhall (se kap 8). STRADA-statistik 6ver dodade och
skadade utgor ett viktigt underlag for kartliggning av trafiksikerhet. Ar
sjukhusstatistik inkluderad utgor detta en god bild, medan om endast polisolyckor
ingar, da saknas en stor del av gdendeolyckorna, framst singelolyckorna.

Vid en bedomning av sikerheten med fokus pa gangtrafiken ar interaktion med andra
trafikanter samt detaljer i utformning och beldggning av yttersta vikt enligt listan
nedan.

"4 Gustafsson S, Thulin H (2003). Gaende och cyklister, exponering och skaderisker i olika trafikantmiljoer for olika
aldersgrupper. VTI-meddelande 928. Linkdping, Sverige, VTI.

15 Stahl A, Berntman M (2007). Falls in the outdoor environment among older pedestrians - a tool to predict
accessibility? Proceedings of the 20th ICTCT workshop in Valencia, Spain.

"8 | arsson J (2009). Fotgangares trafiksakerhetsproblem: skadeutfall enligt polisrapportering och sjukvard. VTI Rapport
671. Linkoping Sverige: VTI.
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Faktorer som kan inga i en bedomning av trafiksakerheten i
gangnatet:

Olycks- och skadestatistik, t.ex. fran STRADA eller kommunens egna uppgifter
Forekomst av korsningspunkter med andra trafikslag
- Utformning av korsningspunkt
- Korsande fordonsflode, hastighet och hastighetsspridning
- Exponering (relationen antal gdende/risk for kollision)
Separering/integrering med andra trafikslag pa stracka
Utformning och belaggning
Standard pa beldggning
Belysningens standard
Riktlinjer for drift och underhéll vad géller bade barmarks- och
vinterforhéllanden.

ATTRAKTIVITET

I en inventering av upplevelsen ar det viktigt att beakta bade platser dir ménga
manniskor gar och platser dir valdigt fa gar — det kan finnas stor potential att 6ka
gaendet. Inventering av attraktiviteten kan goras genom att friga manniskor om deras
uppfattning eller genom inventering i falt dar ett antal faktorer beaktas. Listan nedan ar

exempel pa faktorer som &r relevanta for attraktiviteten:

Faktorer som paverkar gangmiljons attraktivitet:

Stadsbyggnad som attraherar till vistelse

Mansklig skala pad omgivningarna, sméaskalighet och aktivitet i husen i gatuniva
och variation pa byggnaderna
Gena vagar — finmaskigt nét ar att foredra

Miljofaktorer som minskar attraktiviteten

Buller

Luftféroreningar
Vind

Estetiska faktorer som attraherar till vistelse

Intressant, omvéaxlande omgivning

Bra drift/skotsel och underhall

Tillgang till gronska

Tillgéng till vatten att vistas vid

Tillgéng till bade soliga platser och skugga

Sociala faktorer som attraherar till vistelse

Motesplatser att vistas pa
Sittplatser
Mojlighet att se/mo6ta manniskor
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Exempel: Attraktivitetens betydelse i fem svenska tatorter

En enkit skickades ut till boende i titorterna Béstad, Luled, Visteras, Almhult och
Ostersund. Enkiten ingr i det av Trafikverket finansierade projektet ”Planering och
utformning for ett 6kat gdende”. Syftet med enkiten var att finga gdendes
forflyttningsvanor och asikter om goda och mindre goda miljGer for gdende.

Omkring 40 % angav att de alltid eller ofta att gr pé platser dar de ser eller méter andra
maéanniskor. Narmare tva tredjedelar, 59 % av “séllan-gdende” (de som gar mer séllan d4n
en ging i veckan) och 63 % av "ofta-gdende” (de som gir minst en gang i veckan) valde
ofta vagar med vacker eller intressant omgivning. Giende viljer saledes aktivt vackrare
omgivningar nar det gér, och det var tydligt att de svarande aktivt valde vackrare,
sdkrare och tystare omgivningar nar de gar for motion eller rekreation, jamfort med vad
de tycker om miljéerna dar de fardas till fots for vardagsarenden.

De tillfrégade var ganska n6jda med utbudet av trottoarer/gangvigar i sin ort, man gav
betyget 6,9—7,8 till utbudet av trottoarer etc. pa en tio-gradig skala. De tillfragade var
dven relativt n6jda med den plats/utrymme som finns fér gdende i orten. Medelvardena
ldg mellan 6,3 och 7,5. De tillfragade var inte lika n6jda med belysningen som finns néar
det dr morkt ute. Mannens nojdhet med belysningen i medelvarde uppgick till 5,8 medan
kvinnornas uppgick till 5,1.

Killa: Ullberg, M., Eriksson, J., Johansson, C.,(2013). Att fraimja gdendet - Resultat frin
en enkitstudie. Luled tekniska universitet.
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5 INRIKTNINGSPLANERING — MAL OCH GEMENSAM
MALBILD | HELA PLANERINGSPROCESSEN

I detta kapitel beskrivs hur gangtrafiken kan hanteras i planeringens olika skeden. Det
tydliggors vad som ar mojligt inom olika skeden och vilka delar som ar obligatoriska
respektive frivilliga.

Kommunens inriktningsplanering omfattar exempelvis framtagande av mal och
visioner, 6versiktsplan och trafikstrategi. Oversiktsplanen ir inte bindande men ska ge
ledning for detaljplanering och hantering av bygglov. Kapitlet beskriver hur den valda
inriktningen kan bevakas och bevaras i dessa senare skeden.

For att uppna en gangvianlig stad ar det viktigt att hantera gangtrafiken som ett eget
transportslag skilt fran cykel- och mopedtrafik. Varje transportslag har sina krav och
forutsattningar. Gangtrafiken i sig inrymmer dessutom flera olika krav och
forutsattningar (se kapitel 2-3). For att sikerstilla att gangfragan finns med i alla
skeden och inte prioriteras bort kan en person med ”gangglaségon” utses — en som har
kdannedom om olika gadendegruppers specifika krav och behov och som bevakar
gaendefragan extra i planeringens alla skeden.
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INRIKTNINGSPLANERING

Tillganglighet

+Lokalisering av bebyggelse och platser (avstand, tathet, funktionsblandning osv.)
*Natets struktur (tathet, koppling till malpunkter, genhet, kontinuitet)
*Undvik stora héjdskillnader

*Undvik att bygga barriarer och planera for minimalt hindrande av gaende dar
barriarer finns.

Trygghet

*Lokalisering av strak och bebyggelse

»Sakerstall alternativ till gangvagar genom parker

»Sakerstall mojligheter for trygga busshallplatser

*Mojlighet till lekytor med social bevakning hela dagen och kvallen

*Beakta gaende i utformning av korsningar och separering mellan trafikslag.

Trafiksakerhet

*Fordonshastigheter och typ av korsning (undvik korsning i plan vid héga
hastigheter)

+Se till att det finns tillrackligt utrymme for drift/vagutrustning (skyltar mm.)

Attraktivitet

+Tillgang till och utveckling av malpunkter
*Fordonshastighet

*Smaskalighet

*Tillgang till gronska och rekreationsmajligheter.

ATGARDSPLANERING

GENOMFORANDEPLANERING

DRIFTSPLANERING

Punkter att prioritera i inriktningsplaneringen.
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5.1 PLANERING FOR GANGVANLIGHET

Balanserat trafiksystem innebar att vi beaktar flera trafikslag, t.ex. gdng, cykel,
kollektivtrafik, personbil, lastbil och att de prioriteras var och en i sin miljo. Att planera
for gdngvanlighet ingdr i att planera for gdendet i ett balanserat trafiksystem. Att beakta
gangvinlighet i planeringen innebar att i samtliga steg ta hansyn till och ibland
prioritera gaendes villkor. Detta innebar ibland konsekvenser for andra trafikanter —
att vissa saker nedprioriteras till formén for andra ar ju faktiskt vad prioritering
innebar i realiteten. Samtidigt ar ju faktiskt alla ménniskor gangtrafikanter i viss
utstrackning oavsett transportsitt, t.ex. genom att man gar till parkeringen eller
héllplatsen.

Fotgangaren
forst!

FOTGANGAREN AR
STADENS MATT

Figur 12 Bild fran BASUN, Strategi for att skapa en gangvanlig stad och mansklig stad
(Fotgangarnas forening, FOT).

For att paverka synsattet och inriktningen for planeringen av det balanserade
trafiksystemet och verkligen fora in gangvanlighet i planeringen, maste krafttag och
langsiktiga insatser till. Inforandet av det balanserade trafiksystemet i planeringen ar
beroende av dialog och samverkan for att skapa gemensamma begreppsramar,
problembeskrivning och mélbild — innan det egentliga inforandet av olika atgarder och
strategier borjart7. Har talar man om vikten av att skapa en forstaelse for varfor man
gOr pa ett visst sétt hos alla inblandade aktorer8. Detta synsitt dr lika aktuellt nar det
géller planering for gdende. Har handlar det om att skapa forutséattningar for
interaktion genom dialog och samverkansformer dar kommunens aktorer involveras
och tillsammans prioriterar gangvanlighet, samt en ldngsiktig kunskaps- och
kompetenshdjning kring gangfragorna.

"7 Smidfelt Rosqvist L & Ljungberg C (2009). Battre inférande av atgarder for ett hallbart transportsystem:
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra:
www.transportmistra.org.

"8 Sinek S 2009. Start with why: How great leaders inspire everyone to take action. New York, USA: Portfolio. Se aven:
www.startwithwhy.com.
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5.2 VISION OCH MAL

Mal och vision baseras pa kommunens tolkning av de nationella malen och 6vriga mal
och stillningstaganden som kommunen beslutat om. Om 6versiktsplanen har tydliga
mal och hanterar potentiella malkonflikter underlittar det i senare skeden'9. Malen
pekar ut viljeinriktningen vid prioriteringen. Mal och uppfoljningsbara mal
(matt/indikatorer) formuleras sedan stegvis och utvecklas inom ramen for exempelvis
en trafikstrategi. Matten ar mitbara verktyg som kan anviandas genom processen.
Langsiktiga mal eller visioner kan vara svara att beskriva i mitbara termer, men kan ha
betydelse for att fa alla att arbeta i samma riktning. Exempel pa mal for gadende finns i

TRAST-guiden?2o:

e Gangnitet ska vara heltickande, bekvamt, kontinuerligt, gent och med god
ytstandard (transportsystem)

e Gangtrafiken per invanare ska oka (trafikens omfattning)

e Tillgdngligheten for gangtrafiken till viktiga samhallsfunktioner ska oka. Enkelt
avhjalpta hinder ska vara atgardade senast 2015 (tillganglighet)

e Tryggheten ska 0ka i gangvignatet (trygghet)

e Andelen sikerhetsatgiardade korsningar ska 6ka (trafiksiakerhet).

Tillganglighet

Trygghet

Trafiksakerhet

Andel av gatorna som ér
tillgianglighetsanpassade.

Andel av de ordnade
gangpassagerna som ir
tillgiinglighetsanpassade
enligt ALM.

Andel grundskolebarn som
bor inom gangavstand till
skolan.

Andel fastigheter i
kommunen som ér
anslutna till gdngnitet sa
att de uppfyller PBL:s
tillgianglighetskrav.

Figur 13

Andel giende som upplever
trygghet och trivsel relaterat till
trafik.

Géngvagvisning pa huvudstrak
for gdende.

Andel gingvigar med belysning
(egen eller delad).

Andel géngtunnlar med trygg
genomsikt.

Andel ordnade gingpassager
som ar hastighetssikrade till
30 km/h.

Exempel pa matt inom olika kvaliteter inom gadendeomradet i TRAST-guiden.

Mal och matt bor tas fram for de kvaliteter som ar viktigast att f6lja upp och bor ha
béade en kortsiktig och en langsiktig méalhorisont. Kortsiktig méalhorisont stimulerar till
handling, medan en langsiktig mélhorisont (6ver mandatperioden) ar viktig fér den
langsiktiga utvecklingen. I kapitel 9 beskrivs valet av mélindikatorer nirmare och
uppfoljning av dessa. Redan da mélen sitts bor det tas fram en plan f6r hur de ska
hanteras. Att peka ut vem som ansvarar for respektive mal stimulerar till handling.

ne Wennberg H, Nordlund J (2011). Hog prioritet for gang- och cykeltrafik i samhallsplaneringen - hinder och
framgangsfaktorer. Trivector Rapport 2011:94. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.

120 SKL, Trafikverket (2011). TRAST-guiden: Arbetsprocess for kommunens trafikstrategi.
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5.3 VERKA FOR KUNSKAPS- OCH KOMPETENSUTVECKLING

Kunskapsnivan paverkar mojligheterna att uppna gangvanlighet som norm for
planeringen dir radande normer och ideal for planeringen da behover ifragasittas.
Kunskapen om gangvanlighet hos planerare behover generellt starkas om relevanta
samband, t.ex. mellan bebyggelse- och trafikplanering och hur manniskor reser.
Planeringen framjas av god dialog mellan planerare, beslutsfattare och medborgare.

Att 6ka kunskap och kompetens gor sig inte sjalvt. Det kravs en rad atgarder i form av
exempelvis seminarier och konferenser, workshopar och planeringssimulering,
utbildningar, studiebesok och en levande dialog. Pa insiktsutbildningar om en viss
fraga, t.ex. tillgdnglighet och anviandbarhet for alla, far politiker och tjainsteman prova
pé att anvanda olika hjialpmedel i staden for att pa sa vis 6kad medvetenhet om
tillganglighetsfragor. Kunskapshojande insatser maste dock upprepas vid jamna
tillfallen for att pAminna och for att fainga upp nya, oinformerade grupper.

Kom igang!

Bjud med politiker och tjanstemén pa gemensam gangvagsinspektion dar alla far skapa sig en bild
av hur det ar att g i den egna kommunen, dvs. en form av "gangforstaelsekurs”.
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Exempel: Kunskapshéjande aktiviteter i Lund

Stadens struktur och planering paverkar méanniskors beteende och rérelsemonster och darmed
stadens trafikarbete. Lunds kommun arbetar for en bilsnal planering i syfte att kommunen ska
bli mer ekologiskt hallbar och for att forbattra mojligheter att vilja géng, cykel och
kollektivtrafik. Darmed minskas behovet av motoriserade transporter. Kommunen har sedan
ett antal ar arbetat med olika kunskapshdjande aktiviteter i samband med ett Klimp-finansierat
projekt i syfte att utveckla arbetsmetoderna for bilsnél samhallsplanering.

HERdbok i bilsnal
camhallsplanetr Ing

Som en del av projektet har man bland mycket annat tagit fram en handbok i bilsnil samhalls-
planering. Syftet med handboken ar den ska kunna anvindas i det dagliga arbetet och for
inspiration. Man har dven ordnat seminarier om bilsnalhet for tjainsteméan och politiker samt
tagit fram en exempelsamling med bilsnéla stadsmiljéer for byggherrar. Varen 2007 akte
tjanstemannen pa en studieresa till sodra Tyskland dar bilsnéla stadsmiljéer i Tiibingen,
Stuttgart och Freiburg studerades och dokumenterades. Handboken i bilsnél
samhaéllsplanering har fungerat som plattform, vars innehall ménga kunskapshgjande
aktiviteter baserats pa. Trafikplanerare pA kommunen menar att:

“Sjdlva handboken dr visserligen bra, men den stora behdllningen har
faktiskt varit kunskapsprocessen genom framtagandet av handboken och
genom seminarierna och studieresan.”

Killa: Lunds kommun. (2005). Handbok i bilsnél samhéllsplanering. (www.lund.se).
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Exempel: Insiktsutbildning om tillganglighet for alla
(handikappforstaelse)

Davarande Vagverket region Skane (numera en del av Trafikverket Region Syd) tog 2006 fram en
metod for Vagverkets tillganglighetsarbete i Skanes kommuner. I detta arbete ingick
handikappforstelsekurser for politiker och tjdnsteman i kommunerna for att komma igéng med
tillganglighetsarbetet. I kurserna varvades teoretiska grundforutséattningar for
tillganglighetsarbetet med praktiska 6vningar dar deltagarna fick prova pa att kora manuell
rullstol och orientera sig med specialglasogon som gjorde att man upplevde hur det ar att ha en
viss synnedséttning i verklig gatumiljo. Utbildningen bidrog till att 6ka medvetenheten om
tillganglighetsfrégor. I senare utvardering uttryckte en deltagarna det sa har:

"I kursen fick man en enorm
forstaelse for problematiken 1
samhallet, for olika funktions-
nedsdttningar som finns, fran
rorelse och syn framforallt. Dar fick
man testa pa riktigt. Man var ute
med rullstol och dkte buss. Man har
en onskan om att alla mdnniskor
som sysslar med detta ska ga en
sadan utbildning for att borja tdanka
lite annorlunda.”

Metod for Vagverkets
tillgénglighetsarbete
i Skanes kommuner 2006

Kallor: Vagverket Publikation 2006:119. Metod for Vagverkets tillganglighetsarbete i Skénes
kommuner 2006. Trafikverket Publikation 2012:086. Tillganglighetsldget i Region Syds
kommuner 2011.

5.4 FORANKRING OCH KOMMUNIKATION

Bristande forankring av planer och mal ar en anledning till att ”det hander sé lite”.
Utan forankring riskerar viktiga strategiska dokument att bli hyllvirmare istéllet for att
paverka planeringen. Olika former for medborgarsamverkan 6kar delaktigheten hos
boende och andra aktorer. Forankringsarbetet framjas dven av att involvera flera
byggherrar i planprocessen — och att gora det i tidigt skede. Forankring spelar en stor
roll genom hela processen och samrad ar lagstadgade enligt PBL redan fran tidigt
skede. Malgrupper vid forankring dr medborgare, beslutsfattare och planerare, grupper
som har vitt skilda forkunskaper. Medborgare bor ges mojlighet att bli delaktiga och
paverka. Politiker bor engageras si att alla viktiga aspekter tas upp i processen.
Tjansteman ska forsta varfor mal har satts och hur man kan arbeta med planeringen
och uppfyllandet av malen. Ju djupare forstaelse som uppnétts desto lattare blir det att
komma till beslut och genomfora planen. En kommunikationsplan kan stodja
forankringsarbetet (se kapitel 9).

66



5.5 HANTERING AV GANGFRAGOR | PLANERINGENS OLIKA
SKEDEN

OVERSIKTSPLAN

Enligt plan- och bygglagen ska alla kommuner ha en aktuell 6versiktsplan som
omfattar hela kommunens yta. I 6versiktsplanen laggs grunden for arbetet med
kommunens mal. Oversiktsplanen anger inriktningen for hur mark- och
vattenomréaden och den byggda miljon langsiktigt ska utvecklas och bevaras. Den ska
underlitta detaljplanering och ge ledning for bygglovshantering dar detaljplan saknas,
samt redovisa hur kommunens fysiska planering tar hansyn till relevanta mal for
héllbar utveckling.2!

I 6versiktsplanen redovisas overgripande strukturer for markanvandningen och
bebyggelseplaneringen — den har darfor stor betydelse for mgjligheten att utveckla
andamalsenliga nit for gaende exempelvis i tatorter men ocksa i andra omraden dar
trafiksituationen ar komplicerad. Det ar da viktigt att gdngtrafik ges en egen rubrik i
planen.

Checklista: Fragor som oversiktsplanen eller ett strategiskt
program bor besvara for gangtrafik

1. Framjar bebyggelseplaneringen gangtrafik? Fundera sarskilt 6ver: tatorternas form och
storlek, tathet samt nirheten till vardagsmalpunkter (att en stor del av invdnarna ska
bo inom 4-5 km frén skola, mataffar, kollektivtrafikknutpunkt osv.), forekomst av
barriérer (t.ex. storre vagar och jarnvag), funktionsblandning for levande miljo osv.

2. Finns det en plan for gdngnatet inom kommunen, mellan kommunens tatorter och 6ver

kommungranserna? Fundera sarskilt 6ver: vilka ar de viktiga gangstraken i tatorterna,

mellan kommunens tatorter och 6ver kommungranserna?

Finns det uttalade generella planeringsprinciper for gangtrafiken?

Har en nuldgesbeskrivning for géngtrafiken gjorts?

5. Finns det mal uppstallda for gangtrafiken och indikatorer pd maluppfyllelse kopplade
till uppstallda mal? Fundera sarskilt 6ver gdendets roll och strategiska funktion i
staden.

6. Finns det en plan med atgarder och strategier for gangtrafiken? Fundera sarskilt 6ver
om planen inkluderar infrastruktur, utformning, drift och underhall, vagvisning,
information och kommunikation, paverkansétgarder osv.

7. Finns det en plan for genomférande av planen/dokumentet?

8. Finns det en plan for uppfoljning av uppstéallda mél (mélindikatorer) och utvardering
av genomforda insatser for gdngtrafiken?

9. Anvands planindikatorer for att beskriva planens konsekvenser?

10. Relaterar planen/dokumentet till andra planer/dokument? (dven: ar det strategiska
dokumentet integrerat i 6versiktsplanen?)

11. Behandlas ovanstdende fragor for gang respektive cykel separat?

i &

Killa: Wennberg H, Nordlund J. (2011). H6g prioritet for gdng- och cykeltrafik i
samhaillsplaningen - hinder och framgangsfaktorer. Trivector Rapport 2011:94. Lund, Sverige:
Trivector Traffic AB.

Gangforflyttningar ar viktiga for kollektivtrafiken och bor darfor uppmarksammas i
samband med planeringen och utformningen av kollektivtrafiken och dess

2 PBL-kunskapsbanken, Boverkets vagledning for plan- och bygglagen (www.boverket.se/vagledningar/PBL-
kunskapsbanken).
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bytespunkter. For att uppna miljoméalen och mal for folkhalsan ska den byggda miljon
ocksé innehalla en gronstruktur som ar tillganglig och Andamalsenlig for rekreation och
motion. Eftersom gaende da ar en huvudaktivitet, som dessutom kan starta var som
helst — exempelvis vid bostaden — behover oversiktsplanen ge utrymme for lampliga
strak och omraden for rekreationsgdende i god kontakt med det 6vriga gangnitet. Detta
kan vidare preciseras genom den mojlighet som PBL erbjuder att ta fram ett “tillagg till
oversiktsplanen” for en tematisk fraga som exempelvis gang eller aktiv transport.

I nya plan- och bygglagen (2011) starks oversiktsplanens strategiska funktion genom
samordning med nationella och regionala mél samt med planer och program som har
betydelse for hallbar utveckling i kommunen. Lansstyrelsens granskande och
radgivande roll har blivit tydligare.

Exempel: Promenadstaden — oversiktsplan for Stockholm

“Promenadstaden dr en gemensam spelplan for stadens utveckling och
innebdr en stadsutveckling som ger forutsdttningar for att vi gar mer,
cyklar mer och anvdinder kollektivtrafik i storre utstrdckning.” (Niklas
Svensson, stadsbyggnadsstrateg)

Den senaste 6versiktsplanen for Stockholm (2010) kallas Promenadstaden och uttrycker en
vision om “den, nira, trygga och miljovanliga staden” som utvecklas tillsammans med
stockholmarna. Namnet kom till sa sent som efter att planen stallts ut. Kanske ett tecken pa att
gang- och fotgingarfragor ar pa frammarsch? I forordet betonas stadens historiska kvaliteter,
ambitionerna att 1dka saren i stadsvidven och att med hjalp av promenadstadsvisionen aktivera
hela Stockholm. Ocksé det grona Stockholm ska utvecklas.

”... nya parker ska skapas och anlaggas. I ytterstaden pekas nio tyngdpunkter ut for att
markera var det passar med ett mer koncentrerat stadsliv. De virden som finns i dessa punkter
i form av butiker, bostdder och narhet till natur kan har utvecklas och bidra till storre trivsel
och en mer levande och trygg stad. Med oversiktsplanen planeras Stockholm i Flemings och
Lindhagens anda som en promenadstad dar kvarter laggs till kvarter. Nu dras riktlinjerna
upp for hur barnens och barnbarnens stad ska se ut och fungera.”

Promenadstaden ar en 6versiktsplan for en storstad i tillvaxt, sa fragan maste 4nda stillas hur
mycket narhet och hur mycket "promenadstad” det finns plats for. Bland de uttalade
strategierna finns ett antal punkter med indirekt eller indirekt betydelse for gangtrafik och
fotgangarens villkor:

e  Skapa attraktiva strak och battre mojligheter till rekreation vid stadens vatten
o Skapa trygga och méngsidiga motesplatser och strak i hela staden

e Sikerstall en god tillgang till attraktiva parker och gronomraden

o  Sakerstill ett rikt utbud av idrottsytor och idrottsanlaggningar i hela staden

e Inrikta planeringen pa okad rorlighet for gaende och cyklister.

Killa: Stockholms stad (2010). Promenadstaden - 6versiktsplan for Stockholm.

Kom igang!

En bra start for gdngplaneringen i alla kommuner, oavsett resurser och organisationens storlek, ar
att 6verhuvudtaget behandla géngtrafik i kommunens 6versiktsplan — och dé separat frdn andra
trafikslag som t.ex. cykeltrafik. Textavsnitt med rubriken “gang- och cykeltrafik” riskerar att enbart
eller till stor del handla om cykeltrafik. Om resurser och behov finns, kan gangfragan aven
fordjupas i sarskilda strategiska program.

68



FORDJUPNING AV OVERSIKTSPLAN

Fordjupningar av 6versiktsplanen kan goras for delar av kommunen dar
forutsattningarna for utveckling och bevarande kraver narmare utredning. Ofta giller
det en tatort eller en del av en storre stad och innebar en forandring av den
kommuntickande 6versiktsplanen. Skala och omfattning kan variera men fragor om
strukturer for olika trafikslag och lokalisering av allménna platser och service tillhor
det som brukar tas upp. I praktiken ar det darfor ofta i fordjupning av 6versiktsplanen
som de frdgor avgors som har stor betydelse for utvecklingen av gdngvianliga tatorter.
Detta beror pa att fordjupningen ofta innebar en 6kad detaljeringsgrad och
konkretisering jamfort med oversiktsplanen, samtidigt som den omfattar ett storre
geografiskt omrade dn detaljplanen, vilket underlattar att gangtrafiken behandlas pa ett
systematiskt sétt och strak ses i sin helhet. Inte heller den fordjupade 6versiktsplanen
ar bindande men den fungerar ofta som program for vidare detaljplanering.

Exempel: Gangviagnit i ’Nya staden”, Butiangen Norrkoping

“Fotgdngarnas vdg bor vara genast av alla viagar, med bra koppling i alla riktningar.”

Det ar inte helt vanligt med exempel pa 6versiktsplaner eller fordjupade 6versiktsplaner dar
gangtrafik pa allvar behandlas som ett trafikslag. Detsamma géller ocksa i praktisk planering
och utformning. Men i den fordjupade 6versiktsplanen for Butdngen och det nya resecentrum,
som ska byggas nar snabbjarnvagen Ostlanken byggs, finns ett sddant forhallningssatt. I den
omgivande "Nya staden”, som ska bli en utvidgning av Norrkopings centrumkérna, planeras ett
klassiskt rutnat. Har, kan man lasa: ”...bor alla gator vara utformade sa att gangtrafikanter och
cyklister latt tar sig fram” (s. 11). I sju punkter beskrivs sedan inriktningen for "vagnat och
trafik”(s. 23). Bland annat ska f6ljande gélla for den nya stadsdelen:

e Sammanhéllna nit for gdng-, cykel- och kollektivtrafik dr hogst prioriterade
e  Gang- cykel- och kollektivtrafik ska prioriteras for att skapa en jamstélld och
langsiktigt hallbar fysisk struktur.

Detta ar knappast radikalt, och gangtrafiken sammanfors med savél cykel- som kollektivtrafik,
sdsom ar brukligt. Men inriktningspunkterna f6ljs upp i texten med kommentarer om bade
gang- och cykeltrafikens beroende av ett finmaskigt nat, gott om utrymme och en "smaskalighet
langs fardvégen” for att vagen ska vara attraktiv dd man fardas med 14g hastighet. Det
konstateras att “Fotgéngarnas vag bor vara genast av alla vigar, med bra koppling i alla
riktningar.” I planen redovisas ocksé gang- och cykelvagar som diagonalt korsar rutnitet och
darmed forkortar végen till resecentrum och kopplar staden till ett tinkt rekreationsomrade.
Slutsatsen blir att i den har planen framstér gangtrafik som ett viktigt trafikslag och likvardig
med cykeltrafik.

Kailla: Norrkopings kommun. (2010). Fordjupning av 6versiktsplanen for Resecentrum och
sodra Butangen. Antagandehandling 2010.

GANGSTRATEGI (TRAFIKSTRATEGI)

En trafikstrategi ar ett strategiskt dokument som kan bli ett underlag till den fysiska
planeringen och utgora ett stod vid arbetet med 6versiktsplan, fordjupning av
oversiktsplan och detaljplaner samt da bygglov provas och i exploateringsfragor.
Trafikstrategin beskriver hur trafiksystemet (oftast i titorten) bor utformas och
forandras for att stodja en samhallsutveckling som gar i riktning mot kommunens
uppsatta mal. Den hanterar avvagningar och malkonflikter mellan olika trafikslag och
intressen. I vissa kommuner kan trafikstrategin bli en del i 6versiktsplanen, medan
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andra kommuner later den utgora ett separat dokument. Ar 2009 var det ca 40
kommuner som latit ta fram en trafikstrategi22.

En trafikplan anger atgiardsforslag i linje med 6versiktsplan och trafikstrategi och
beskrivs utforligare i kapitel 6. I mindre orter kan trafikstrategi och — plan
sammanforas i ett och samma dokument. TRAST och TRAST-guiden ar framtagna for
att beskriva hur en trafikstrategi tas fram.

Fler och fler kommuner tar fram ett separat fotgangarprogram. Ett exempel ar
Fotgiangarprogram for Malmo stad 2012-2018 (se kapitel 6).

DETALJPLAN

Detaljplanen ar juridiskt bindande. Den ska ange ramarna for hantering av bygglov och
redovisa bland annat allminna platser och kvartersmark. En detaljplan bestéar av en
plankarta med tillh6rande bestammelser. Till varje detaljplan hor ocksa en
planbeskrivning som forklarar dess innehéll och redogor for hur den ska genomforas.
Detaljplanen ska utga fran de forutsiattningar som anges i 6versiktsplan/fordjupad
oversiktsplan. Men kommunen kan ocksa bestimma att genomfora ett sarskilt
programskede dar mer 6vergripande forutsattningar kartlaggs. Det kan vara sarskilt
aktuellt vid planering i befintlig miljo da exempelvis ett lokalt program for utveckling
och kompletteringar i gaingnatet kan upprittas.

En effektiv och systematisk struktur ar en framgéangsfaktor i detaljplanearbetet. Det
giller inte minst den fysiska utformningen for gdendet, som ar beroende av
gransdragningar, anslutningshojder, bredder, korsningspunkter etc. som faststalls i
detaljplan. Gangfragorna kan utvecklas genom arbete i allsidigt ssmmansatta
projektgrupper dar kompetens som ror alla trafikslag, gronstruktur, barn och skola etc.
ingdr. Om man inte arbetar i en sddan struktur ar det viktigt att utse personer med
trafikkompetens som kan bevaka géngfragor — med "géngglasogon”. Det ar ocksa
viktigt att sorja for en kontinuerlig dialog mellan berorda forvaltningar fran ett tidigt
skede och ett brett remissforfarande. Kommunen kan uppratta en mall for
planbeskrivningen dar det framgar att gdng ska behandlas i ett eget avsnitt.

For att planprocessen ska var transparent ar det viktigt med avstamning mot tidigare
stallningstaganden, det vill sdga att man gar igenom om mal och riktlinjer i
oversiktsplan och fordjupning av oversiktsplan etc. har uppfyllts — och noterar
avvikelser.

2Z0tto T (2010). Kommuners trafikstrategier och anvandning av hallbarhetsindikatorer. Bulletin 255. Lunds tekniska
hégskola, Institutionen for Teknik och samhalle.
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Checklista: Fragor som detaljplanen bor besvara for gangtrafik

1. Vilka 6vergripande mal och riktlinjer rorande géngtrafiken finns det att férhalla sig till?
(oversiktsplan, strategiska dokument osv.)

2. Vilka &r de allménna forutsdttningarna i planomradet?

Utbyggnadsplaner och befolkningstillvaxt, reservat

Dagens resande, pendling

Mélpunkter i planomradet och i angransande omraden

Befintlig gdnginfrastruktur

Kollektivtrafiknatet: busshallplatser och bytespunkter i planomrédet och i
angransande omraden.

3. Hur ser tillgangligheten i det planerade géngnatet ut?

Kontinuitet — beskriv hur sammanhéangande det planerade natet &r, t.ex. om det
finns nagra avbrott och nar/hur dessa atgardas

Nérhet och genhet — beskriv maskvidden i det planerade natet, fundera 6ver
kurvradier, ta fram restidskvoter till ndgra viktiga mélpunkter

Nabarhet — bedom hur enkelt det 4r att na det planerade nétet fran omradets
bostader och/eller verksamheter, bedom hur vil det ansluter till kollektivtrafiken
och andra viktiga méalpunkter

Barridrer — bedom hur enkelt det ar att korsa gatorna med hansyn till
biltrafikmangden, beskriv hur latt det &r att ta sig fran ett strék till ett annat i det
planerade nitet (tillrackligt med ordnade gangpassager, var stangsel, grasremsor
och vegetation finns osv.)

Utrymme och hinder — beskriv utrymmet for gangtrafikanterna (ska motsvara
straktypen och forvantade floden) och hur latt det ar att ta sig fram i néatet for t.ex.
personer med funktionsnedsattningar (hojd- och nivaskillnader, bredder, majlighet
att korsa gatan osv.) Tydliga avgransningar mellan géngytor och andra ytor, hinder
t.ex. nivaskillnader, branta lutningar, stolpar/mabler i gangytan, mobleringszoner.

4. Hur ser trafiksakerheten i det planerade géngnatet ut?

Strackorna — beskriv nitets karaktir (separeringsformen avseende gaende och
cyKklister osv., utformning for personer med funktionsnedsattningar osv., standard
pa belaggning, belysningens standard)

Korsningspunkter — beskriv korsningspunkternas kvalitet (korsande fordonsflode,
hastighet och hastighetsspridning, exponering; relationen antal gdende/risk for
kollision, trafiksdkerhetsatgirder sdsom upphdjning och avsmalning, refug,
utformning for personer med funktionsnedsittningar osv., standard pé belaggning,
belysningens standard).

(Fortsattning pa nasta sida)
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Checklista (fortsattning)

5. Hur ser tryggheten i det planerade gangnétet ut?

e  Overblickbarhet — beskriv hur vegetationen 4r planerad i forhallande till det planerade
natet for att frimja synbarhet och sikt, utforma eventuella gingtunnlar som 6ppna
tunnlar osv.

e Befolkade gator — beskriv hur det planerade nitet (och bebyggelsen) undviker 6dslighet
och framjar gatuliv och m6ten med andra

e  Skotsel och underhall — beskriv hur det planerade nitet ska kunna skoétas och hallas helt
och rent, och hur atgéarder for att underlétta for personer med funktionsnedsattningar
ska skétas och underhallas under alla arstider

e  Belysning — beskriv hur belysningen ar planerad for att skapa ljusa strék dag och natt.

6. Hur ser attraktiviteten i det planerade gangnétet ut? (stadsmiljons utformning med mansklig
skala, blandad bebyggelse, finmaskighet, omgivande milj6er, parker och rekreationsmdgjligheter,
upplevelserikedom osv.)

7. Hur regleras gangvigarna i detaljplanen, dvs. hur sékerstills att det verkligen blir som man
tankt?

8. Pé vilket sitt uppfyller detaljplanen 6vergripande mal och riktlinjer rérande gangtrafiken?
Motivera eventuella avvikelser

9. Behandlas ovanstiende fragor for gang respektive cykel separat?

Kailla: Wennberg H, Nordlund J (2011). HGg prioritet for gang- och cykeltrafik i
samhaéllsplaningen - hinder och framgéngsfaktorer. Trivector Rapport 2011:94. Lund, Sverige:
Trivector Traffic AB. Punkt 4 ar har nagot utvecklad.

BYGGLOV/EXPOLATERINGSAVTAL M.M.

I bygglovsskedet ar det viktigt att bygglovshandlaggaren dr medveten om gangtrafik
och att det finns rutiner for att sdkerstélla att gangtrafiken prioriteras som tankt i
detaljplanen. Detta kan exempelvis goras genom att bevaka att resurser avsitts for
ganganslutningar till 6vriga gdngnat. Alla atgiarder som giller gdngvagnitet dr inte
bygglovspliktiga och behover inte heller regleras i detaljplan. For att se till att
forutsattningarna for gdng utvecklas enligt mélsittningarna i planeringen ar det av stor
vikt att det finns personer med kompetens och intresse for gangfragor som bevakar den
l6pande utvecklingen av allminna platser, gdngnit och anslutningar till mél- och
knutpunkter. Detsamma giller vid upprattandet av exploateringsavtal, da en exploator
kanske dels ska uppfylla sarskilda krav i en detaljplan men ibland ocksa kan utféra
kringatgarder som punktvis kan vara av stor betydelse for gangvanligheten.

Enligt Plan- och bygglagen (2010:900)'23 4 kap. 58 och 7§ ska alla allmanna ytor ocksa
markeras som “allmén plats” i detaljplan och som regel ocksa ha kommunen som
huvudman. Men i praktiken gar ofta gang- och cykelstrak 6ver kvartersmark, dar ett ”x-
omrade” kan markera allmanhetens ratt att firdas. Med hansyn till den stora
betydelsen av ett tatt och sammanhingande nat ar detta ett attraktivt och billigt
komplement for kommunen. Samtidigt innebar det konsekvenser nar det giller
mojligheten att kontrollera skotsel och underhéll och att utkrava skadestand.

' Plan- och bygglagen (2010:900). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
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5.6 ANNAN STRATEGISK PLANERING, T. EX. EN KOMMUNS
FOLKHALSOARBETE

Folkhilsomalet om 6kad fysisk aktivitet har direkt koppling till gang och aktiv
transport (kap 1). Inom kommunerna finns manga olika program och initiativ for att
oka aktiva transporter. Har bor gang ha en given plats. Det finns en mangd olika
atgiarder som visat sig effektiva for att stimulera manniskor att ga mer. Nagra exempel
ar initiativ som utomhuspedagogik, promenader pa schemat, "hilsans stig” och olika
former av tavlingar (se aven kapitel 7) Darutover finns foreningar och informella
grupper som i samrad med kommunen ordnar promenader for dldre, inkl. rullstols-
promenader mm.

5.7 PLAN FOR UPPFOLJNING

Uppfoljningen ar en viktig del i genomforandet av en trafikstrategi, for att se om
utvecklingen gar i ratt riktning och om atgarder ger onskad effekt. Uppfoljningen ger
mojligheter till korrigerande atgirder da sa inte ar fallet. Uppfoljningen bidrar ocksa
till att lyfta gdngfragorna och se till att gangtrafikens behov och férutsattningar finns
kvar pa agendan. Uppf6ljning av matt ger mojlighet till jamforelser och kan hjilpa
manniskor att forsta vad hallbar utveckling innebar. En forvaltning bor ges i uppgift att
svara for uppfoljningen, att matningar gors och sammanstalls i en rapport eller ett
kortfattat PM. Rutiner kravs for att fa till ett fungerande uppfoljningssystem. I TRAST-
guiden ges exempel pa checklista med uppfoljningsintervall, metod och ansvar.
Resultaten bor kommuniceras bade inom och utom organisationen. Malgrupper for
detta ar t.ex. politiker, tjainstemén, Trafikverket, kollektivtrafiken och allménhet
(TRAST-guiden). Aterforing till berérda parter #r ocksé viktig for utveckling och
inspiration samt kan hjalpa till att motivera att nodvandiga resurser avsatts.

Mal- och planindikatorer kan anvindas som verktyg i fysisk planering,. 124
Malindikatorer indikerar om malen kommer att uppfyllas pa lang sikt, medan
planindikatorer kan anvandas for att bedoma en detaljplan. Planindikatorer kan
exempelvis tas fram och presenteras i kartform med hjalp av GIS-program. Exempel pa
planindikatorer ar t.ex. andel av befolkning med mindre 4n 500 m till gronomraden
(fagelviagen).

124 Boverket (2007). Mal- och planindikatorer som verktyg i fysisk planering.
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6 ATGARDSPLANERING — INSATSER SOM BEHOVS
FOR ATT UPPNA MALEN

Vilka atgarder behover vidtas for att kommunen ska uppné sina mal och visioner? Med
utgangspunkt i nulaget och kommunens mal tas en lista av 6nskade dtgarder fram. Det
kan ocksa vara sa att nuldgesbeskrivningen behover fordjupas i ndgon del som underlag
for detta arbete. Nar det ar gjort bestams strategier for prioritering och genomférande.
Arbetet med atgirdsplanering dr en process som ofta sker genom framtagande av ett
atgardsprogram eller en gangplan. Pa nasta sida foljer en lista 6ver olika kvaliteter och
egenskaper som kommunen kan fokusera pa for att i detta skede arbeta mot sina mal.
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INRIKTNINGSPLANERING

ATGARDSPLANERING

Tillganglighet

*Prioritering av gang gentemot andra trafikslag

*Lutningar

*Kontinuitet och genhet for alla gaende (aven i smatt)

Barriarer som behdver overbryggas (kan vara fér en gaendegrupp)
+Vantetider vid signaler

*Kopplingen mellan olika strak t.ex. transportstrak till rekreationsstrak
*Fdrekomst av och koppling till kollektivtrafik

*Forekomst av platser att vila pa.

Trygghet

»Separering fran cykel, moped och biltrafik

*Korsningar/separering mellan trafikslag (tunnlar, gangbroar, separering fran C och
moped)

+Alternativ till gangvagar genom parker

+Lokalisering av busshallplatser

*Belysning

*Ta fram riktlinjer for skotsel och underhall.

Trafiksakerhet

*Val av korsningstyp

+Se till att det finns utrymme fér drift, vandmajligheter och snéupplag
*Separering fran andra trafikslag

*Sikt

*Ratt fordonshastigheter

*Ta fram riktlinjer for drift och underhall.

Attraktivitet

Figur 14

*Samlingsplatser langs gangstrak
»Utveckling av malpunkter
*Fordonshastighet

*Tillgang till gronska langs gangstrak

*Ta fram riktlinjer for skoétsel och underhall.

GENOMFORANDEPLANERING

DRIFTSPLANERING

Punkter att prioritera i atgardsplaneringen.
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6.1 GANGPLAN OCH ATGARDSPROGRAM
TYPER AV PLANER/PROGRAM

Kommunerna har olika mycket resurser tillgangliga for strategiskt arbete. Det finns
sannolikt ett storre behov av styrande dokument i stora organisationer. En bra start for
gangplaneringen i alla kommuner, oavsett storlek, ar att 6verhuvudtaget behandla
gangtrafik i kommunens 6versiktsplan — och da separat fran andra trafikslag som
cykeltrafik. Om resurser och behov finns, kan gangfragan fordjupas i siarskilda
strategiska planer/program. I arbetet med att ta fram sddana dokument bor
prioriteringar mellan trafikslagen belysas och forankras. Hur hanteras konfliktpunkter
och bytespunkter? Hur ser resursférdelningen ut mellan olika trafikslag? Speglar den
kommunens mal och visioner?

I olika strategiska dokument sammanstélls kommunens syn pa och intentioner kring
olika fragor. Nagra exempel pa typer av strategiska dokument dir gangfragorna bor
hanteras ar:

e Trafikslagsovergripande, t.ex. Trafikstrategi eller Trafikplan

e Trafikslagsspecifika, t.ex. Fotgdngarprogram, Gangplan/Gangstraksplan eller
Kollektivtrafikplan

e Program som behandlar en specifik kvalitet, t.ex. Trafiksiakerhetsprogram,
Trygghetsprogram, Tillganglighetsprogram eller Gronstraksprogram

e Program som behandlar en specifik fraga, t.ex. Parkeringsnorm och Drift- och
underhallsprogram

e Omrédesvisa program, t.ex. planprogram.

FRAMGANGSFAKTORER

Strategiska dokument ar viktiga som avstamp och gemensam bas. Foljande kriterier
pekas ut som avgorande for att en plan/ett program ska kunna behandla gangfragorna
framgangsrikt och ge viagledning for atgiarder for gangtrafiken2s:

e Behandla géngtrafiken isolerat frdn andra fragor, t.ex. cykeltrafiken. Det
betyder inte nodvandigtvis att gdngfragorna maste tillignas separata dokument,
men att gangfragan alltid ska behandlas som ett eget trafikslag

e Gemensamma strategiska dokument for kommunens olika kontor och
forvaltningar som ar inblandade i att skapa en gangvinlig stad, dvs. sa att
motstridiga malsattningar och forvirring kring alltfér manga dokument undviks

e Aktualiseras regelbundet och vara tillgangligt for alla enkelt och overskadligt

e Definieras i forhéllande till andra strategiska dokument, dvs. peka ut status, roll
och syfte, tidsramar, ansvarsforhallanden osv.

e Verka for forankring genom att tas fram i dialog med maélgruppen for
programmet och genom att sikra att ratt kompetenser dr med i framtagandet

e Deklarera tidsramar och ansvarsforhallandena samt plan for uppfoljning. Vad
som bor foljas upp och hur det kan goras beskrivs narmare i kapitel 9.

125 Wennberg H, Nordlund J (2011). Hog prioritet for gang- och cykeltrafik i samhallsplaningen - hinder och
framgangsfaktorer. Trivector Rapport 2011:94. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.
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For en framgangsrik gangplanering bor det finnas dels en plan for det 6vergripande
gangnitet i kommunen och dels generella planerings- och utformningsprinciper for
kommunen. Stod for planering och utformning behandlas narmare i kapitel 7.

FOTGANGARPROGRAM OCH GANGPLAN/GANGSTRAKSPLAN

Ett fotgdngarprogram kan ses som ett atgardsprogram for gangtrafiken. I
fotgdngarprogrammet ingér ofta en gangplan som fastslar hur gangnitet ser ut idag och
hur det planeras att utvecklas i framtiden.

Fotgéngarprogrammet/gangplanen tar avstamp i kommunens 6versiktsplan och i olika
strategiska dokument, t.ex. trafikstrategin eller gronstraksplanen. Programmet kan se
ut pa en rad olika sitt. Det kan vara inriktat pa att starka gangtrafiken som
trafikantgrupp och gora det mer attraktivt att ga eller integreras i ett storre
sammanhang, exempelvis i en utvecklingsplan for stadslivet, med fokus pa strak och
motesplatser. D4 kan man identifiera och peka ut strak som beror manga, dar
forbattringsatgirder kan fa stor effekt. Man kan ge riktlinjer for var gangtrafiken ska
prioriteras i forhallande till andra trafikslag. Viktiga malpunkter, befintliga sdvil som
planerade kan kopplas ihop via prioriterade gangstrak. Ett atgardsprogram kan omfatta
en eller flera av de kvaliteter som lyfts fram i TRAST (tillganglighet, trygghet,
trafiksdakerhet och attraktivitet) men ocksa nagon annan kvalitet som ar viktig for
gangtrafiken, t.ex. belysning, sikra skolviigar eller rastplatser. Aven paverkansatgirder
(for beskrivning se delkapitel 7.5) kan inga i ett atgardsprogram.

Fotgangarprogrammet/gangplanen kan ha olika hog detaljeringsgrad. En mindre
kommun kan formulera konkreta, detaljerade och manga ganger platsspecifika
atgarder medan en storre kommun ofta formulerar principer. Planeringshorisonten
kan ocksa variera for olika kommuner. I en del kommuner handlar det framfé6r allt om
att stirka det befintliga gdngnitet, medan det i andra ocksa kan handla om att utveckla
eller skapa nya strak for fotgingarna. Varje fotgdngarprogram/géngplan bor dock
resonera kring var det finns en potential att 6ka gdendet, och bor alltsé inte enbart
styras av hur det ser ut i dagsléaget eller var flest gar idag.

Fotgingarprogrammet/géngplanen bor innehalla foljande delar:

e Nulédgesbeskrivning

e Uppfoljningsbara mal

e Rangordnad lista av atgarder som ska genomforas (se kapitel 6)

e Ungefarliga tidsramar

e Grov uppskattning av vad det beraknas kosta

¢ Beslut om vilken del av organisationen som ar ansvarig for atgarden
e Plan for uppfoljning och utvardering.

Processen med att ta fram planer/program utgor ofta en mycket betydelsefull del i
arbetet med att starka gdendet. Genom att berorda aktorer samlas kring fragan, visa pa
hur dagslaget ser ut och diskutera hur man bor arbeta med gangtrafiken, vilka behov
som finns framover etc. kommer fotgangarfragan upp pa agendan. Mojligheterna att
prioritera fragan och att fA mer resurser 6kar darmed betydligt.
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Exempel: Fotgdngarprogram Malmoé stad 2012-2018

I april 2012 antogs Malmo stads Fotgangarprogram 2012-2018. Det innehaller fakta om
fotgangare och ging som transportmedel, en kortfattad nuldgesanalys samt korta redogorelser
av resultaten frén en fotgangarenkét och en resvaneundersokning som foregick arbetet med
Fotgéngarprogrammet. Innehéllet i programmet ar som foljer:

e Inledning - med bakgrund till varfoér arbetet med Fotgédngarprogrammet initierades

e  Vision, syfte och mal. — Aven koppling till nationella och kommunala mal

e Fotgiangare — Definition av fotgdngare och dess forutséttningar och ansprak

e  Strategi for gdngvinlig planering — Diskussion om vilken effekt stadens strukturer,
manniskors vanor och faktorer som trafiksakerhet har pa gaendet och pa att
uppmuntra giendet

e Nulédgesanalys — Resultat fran resvaneundersokning, fotgangarenkit och genomgang
av kommunens arbete for fotgdngare fram till idag

e  Brister och dtgdrder — Baserat pd genomgéngen av dagens arbete och pa resultaten
frén fotgdngarenkéten

e  Genomforande och uppfoljning — avslutande ord.

Géang som trafikslag har fatt stort fokus i stadens planering. Under arbetet har kunskap om
fotgangare samlats in och brister och atgardsomraden i staden identifierats. Som en uppfoljning
till fotgangarprogrammet foreslas ett framtagande av en gangstraksplan, vars syfte ar att oka
attraktiviteten att ta sig fram till fots i Malmo. Gangstraksplanens effektmaél &r foljande:

e  Okat antal giende

e En attraktiv och gangvinlig stad

o Trygga, sikra och tillgangliga strak for giende

e  Forbattrad miljo och halsa

e  Faststallda riktlinjer for hur och var gangtrafiken ska prioriteras i forhallande till andra
transportslag.

I figurerna illustreras exempel pa strak och omrédden som skulle kunna vara relevanta i fortsatt
arbete med en géngstréksplan. I valet av strak har syften som att knyta ihop stadsdelscentrum,
stationer och andra viktiga malpunkter varit tongivande.

0

3 km

N 7
e 2km

Killa: Malmo stad, Gatukontoret. (2011). Fotgdngarprogram Malmo stad 2012-2018.
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Exempel: Tillgangliga Lund

"Tillgangliga Lund” &r ett strategiskt arbetssatt dar enkelt avhjalpta hinder pa stadens
gangbanor och -vigar inventeras och atgardas. Arbetet utfors i ndra samarbete med
kommunens tillgédnglighetsradgivare.
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)

Inom Tillgdngliga Lund gors kontinuerliga inventeringar av stadens utemiljoer. Arbetet gors
strakvis, hinder inventeras i falt och kartldggs med hjilp av handdator och GIS. Erfarenheten
visar att strdktanket och arbetet i falt ger en bra helhetsbild och underléttar prioriteringen av
dtgdarder. Manga hinder kan byggas bort direkt medan andra dtgiardas inom andra projekt
eller planeras in pé sikt. Principen da det giller prioritering av atgarder &r att ligga
resurserna dar nyttan dr som storst. De viktigaste strdken har dtgiardats forst och de enkla
atgarderna har kommit i forsta hand. Da arbetet genomfors omradesvis kan bade inventering
och tgird genomforas under samma 4r.

Tillgangliga Lund startade som ett pilotprojekt 2003 och har darefter blivit en del av den
ordinarie verksamheten. Lunds kommun férklarar framgéngen med bred forankring bade
internt och externt, en vil fungerande metod och ett stort engagemang hos de inblandade.

Killa: Lunds kommun. (2012). Tillgdngliga Lund.
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Exempel: Gang- och tillganglighetsplan for Ho6rs kommun

Ho66rs kommun tog 2012 fram en ny trafikplan dar gang- och tillgénglighetsplanen ingér. Gang-
och tillganglighetsplanen innehaller f6ljande delar:

1. Om gang- och tillgdnglighetsplanen — varfor, tidsperspektiv och hur den ska anvindas

2. Utgéngspunkter — trafikplanen utgar fran trafikstrategin med dess inriktningar,
Oversiktsplanen, synpunkter fran allménheten samt rddande lagstiftning och riktlinjer
for tillganglighet for personer med funktionsnedsattningar

3. Viktiga kvaliteter for att skapa ett attraktivt gdngnat

Mal — nationella och kommunala mal

5. Tillganglighetsprinciper — exempel pa detaljutformning och genomférande for en
anvandbar gangmilj6 for alla

6. Nuldgesbeskrivning i Ho6r av mélpunkter, skadesituation, huvudgangnatet, brister i
gangnitet och drift och underhall. Aven forslag till framtida huvudgéngnit och
dtgarder for att uppné det ingér

7. De mindre titorterna — atgiardsforslag for de mindre tatorterna

8. Forslag till kompletterande dtgéarder — en presentation av 6vergripande dtgiarder som
inte dr platsspecifika

9. Atgirdssammanstillning

10. Uppfoljning — beskrivning av effektmal och &tgdrdsmal.

i

GANG- OCH TILL-
GANGLIGHETSPLAN
HOORS KOMMUN \

REMISSUTGAVA
2013-01-21 s e
*

Haars
@kmmmm {2 TYRENS

Kailla: Hoors kommun (2013). Gang- och tillganglighetsplan for H66rs kommun.

6.2

PRIORITERING AV ATGARDER

Prioriteringen av atgirder utgar fran de mal och visioner som formulerats under
inriktningsplaneringen (kap 4) samt utifran den enskilda kommunens potential och
forutsattningar (kap 3).

Exempel pa olika prioriteringsstrategier med utgangspunkt i TRAST2¢:

1.
2.

Atgirda dir bristerna ir som storst

Borja atgiarda dar de berdrda ar positiva till atgdrderna. Detta for att frimja en
god dialog och fa ett positivt exempel infor fortsatta atgarder
Kostnadseffektivisera utifran vilken atgird som ger mest nytta per krona.
Antingen for att de berér méanga (har stor nytta) eller ar billiga

Utga ifran vilka atgirder som upplevs som mest positiva. Det medfor positiv
publicitet till berérda, beslutsfattare etc.

126 SKL, Vagverket, Banverket, Boverket (2007). Trafik for en Attraktiv Stad, Utgava 2.
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5. Passa pa da tillfillena ges. Utga ifran atgardsplanen och ta tillvara de tillfallen
som uppkommer.

Man kan ocksa vilja att prioritera vissa grupper av gaende eller typer av resor,
exempelvis skolvagar, handelsstrak, strak till kollektivtrafikknutpunkter eller strak som
anviands av manga aldre. Olika strategier passar vid olika tillfillen och beroende pa
vilken atgard de beror och vilket mal de syftar till att uppfylla.

6.3 KOMMUNIKATION OCH FORANKRING

For att arbetet med att forbattra forhallandena for gangtrafiken ska bli framgéngsrikt
behover flera parter i en kommun involveras och vara engagerade, fran tidig planering
till drift och underhall. For att det ska vara attraktivt att ga beh6ver man exempelvis i
detaljplaneskedet sikra att maskvidden blir ritt, i utformningsskedet att gaingbanan
har ratt bredd, i byggskedet att lutningen vid ramper blir ratt och i driftsskedet att
gangbanan gar att ta hand om pa ett bra satt.

Det kravs ocksa att flera parter samverkar savil inom kommunen som utanfor
kommunens grianser. De medborgargrupper som kanner sig berorda bor fa mojlighet
att medverka exempelvis genom medborgardialog. Handikapporganisationer,
fastighetsigare, naringsidkare och centrumforeningar ar andra viktiga parter.
Trafikverket kan ocksa vara en betydelsefull part da statens vagar ofta utgor en viktig
del av vagnatet i kommunen.

Aven hiir handlar det om att anpassa efter kommunens egna behov och forutsittningar.
Vilka fragor #r viktiga i vir kommun? Vilka berérs av dem? Ar de en del av detta
arbete? Hur ska vi fa med dem? Vem bevakar fragorna?
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7 GENOMFORANDEPLANERING — STOD FOR
GENOMFORANDET AV UTPEKADE INSATSER

Nair atgarderna ar identifierade och en prioriteringsordning ar satt ar det dags att borja
genomfora atgarderna. Genomforandeplaneringen sker pa projektniva genom
planering och projektering/implementering av utpekade projekt. Detta kapitel
behandlar processen for genomforandet samt principerna for och, i mgjligaste mén,
effekterna av de konkreta atgiarder som kan genomforas for att gynna géngtrafiken.
Detaljer i utformning och omgivning ar ofta avgorande for gaende och gruppen gaende
ar mycket heterogen. For att gaingmiljon ska fungera for och attrahera s ménga som
mojligt behovs darfor ett helhetsgrepp vilket gor att riktlinjer och slutligen besiktning
av genomforda projekt ar av stor vikt.
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. INRIKTNINGSPLANERING -
l ATGARDSPLANERING -

. GENOMFORANDEPLANERING -

*Komplettera bristande lankar i gangstraken, inkl koppling till kollektivtrafik
+Overbrygg barridrer i gangnatet

*Vantetider vid signaler

*Bankar langs gangstrak

e Lutningar

*Heltdckande vagvisning

« Stall krav pa att tillfalliga trafikanordningar ska vara tillgangliga for alla

*Besiktiga detaljutformning efter byggnation for att sakerstalla tillganglighet
for alla.

Trygghet

*Reglering/Hastighet

*Vagvisning

*Belysning

*Buskage

*Bankar langs gangstrak

« Utformning av korsningar/separering mellan trafikslag
«Utformning av kollektivtrafikhallplatser.

Trafiksakerhet

*Reglering hastighet

*Korsningsutformning

» Utformning av separering fran andra trafikslag
*Gangytans jamnhet

*Placering av vagutrustning

*Sikt.

Attraktivitet

+ Utformning av samlingspunkter langs gangstrak
*Gronska langs gangstrak.

. DRIFTSPLANERING -

Figur 15 Punkter att prioritera i genomférandeplaneringen.
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7.1 PROCESSEN FOR GENOMFORANDET

For att handlingsplaner ska resultera i faktiska atgiarder ar det ofta nodvandigt att
politiska beslut tas och medel for genomforande avsitts. Atgirderna konkretiseras till
projekt och tidssattning och budget gors detaljerat. For att i efterhand kunna bedéma
effekterna av atgarderna ar det av vikt att ha en god nuldagesbeskrivning som sedan foljs
upp. Regelbunden uppfoljning av vilka atgarder som genomforts 6kar dven
forutsattningarna for att arbetet gar som planerat. Uppf6ljning beskrivs narmare i
kapitel 9.

Erfarenhet fran flera kommuner visar att ju battre dialogen och samverkan mellan de
olika involverade parterna i stadsbyggnadsprocessen fungerar, desto battre blir
slutresultatet. Kommunikation mellan berérda parter beskrivs narmare i kapitel 7.8.
Dar beskrivs ocksa exempel pé hur erfarenhetsaterforingen kan se ut.

7.2 UTFORMNING

Utformningen &r av yttersta vikt for att &stadkomma en anvandbar och attraktiv
gangmiljo for alla och detaljerna ar ofta avgorande. Som utgéngspunkt finns kravet i 8
kap. 12 § forsta stycket plan- och bygglagen (2010:900)*27 att allmanna platser och
omraden for andra anldggningar dn byggnader ska kunna anvindas av personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga. Trafikmiljon ska utformas si att
trafikanterna utan problem kan bete sig sa som foljer av trafikférordningen
(1998:1276)8 eller av foreskrifter som meddelats med stod av trafikférordningen och
utmairkas med vigmarken och vigmarkeringar enligt vigmarkesférordningen
(2007:90)=9. Riktlinjer for utformning av bl.a. gdngmiljoer finns i VGU3° samt i, HIN
2131 och ALM 2132, De innehaller foreskrifter, rad och exempel bade for nybyggnation
(ALM 2, VGU) och atgardande av befintliga miljoer (HIN 2, VGU). For tillgéanglig
utformning ger aven Bygg ikapp®33 stod. Flera kommuner har ocksé tagit fram egna
utformningsprinciper for att garantera kvaliteten, sakerstilla en konsekvent
utformning och att inblandade parter, politiker, tjaAnsteman, konsulter, byggherrar och
entreprenorer, ska ha en gemensam bas s att detaljerna inte “tappas bort” under
processen.

127 Plan- och bygglagen (2010:900). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
128 Trafikférordningen (1998:1276). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.

128 Vagmarkesférordningen. (2007:90). URL: http://www.lagrummet.se/rattsinformation/Lagar-och-forordningar.
30 Trafikverket (2012), Rad for Vagar och Gators utformning. Publikation 2012:180.

¥ BFS 2011:13 HIN 2.

' BFS 2011:5 ALM 2.

'3 Svensson, E. (2012). Bygg ikapp. For 6kad tillganglighet och anvandbarhet fér personer med funktionsnedsattning.
Utgava 5.
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Exempel: Typritningar for GC-infrastruktur i Jonképing

Jonkopings kommun har tagit fram typritningar for olika trafiklosningar for géng- och
cykeltrafiken. Typritningar innebar att man inte alltid behéver "uppfinna hjulet pa nytt” och
att man borgar for en enhetlig utformning av gangmiljon i kommunen. Nedan visas exempel
pé typritningar for 6vergangsstillen (Gvre bilden) respektive avsmalning med
overgéngsstille (nedre bilden).

| Typritning nr 23 TECKENFORKLARING

ergingsstalle 1 Firssnat kantstac
Hze-0 Tillse aft 6n ks ligger dver asfalt

Utsgetsning ubtérs 53

2t e fearfall pd 2 % inte dvershrids

2 Wit "superplatta’ av big 35X35X7 m

3 Mittrefugen ar upphiiid & i
o4 en bredd av L 5m

4 Forstarks méining 0,2 m bred
linje som Gvervigs frin fal il fal

stampelbetong (pl
far stampelbetor

Kant:

nsvisning 3 e mot g

6 Wtan obfors endast am
gingbanebredden & minst 3 m

8 Skylfsfolpe swall ha reflex

Balysning som &r specialanpassa
6 resp passage silts upp eller
somplefteras i bef stolpar

o [ | v wo DD

Typritning
JOMKOPINGS e
NOMMLN ’

Stodsbyggnadskantorst

= rmed refug

| = SKALA 15100 1 A3
obr 07 e o "
. L
Typritning nr & TECHERFORELARING
Avsmalning med overgangsstilie TR
H=
- ut
20m passage = @ et
“Herrgaman” ersdtts med pollare a;;; =
Jtan mélat Gvergéngsshille / o

Yta av stimoelbetong (pla
Anvisningar fir stsnpelse
typritring

Kantstenssisning 3 em mot ginghana

Fiirstarkt maining 0.2 m bred

aisam|
— en varlerar
5

5 FPollare av gumii
sidoreflexer, 5 derrdr med

p MM diamond med

komplel teras i bef stolpar

@

Qb 0.5-10

Kantsten ®
vinklas in mot

@

JONKOPINGS Typritning nr 4
KOMMUN Avsmalning med Svergangsstillel

Stadsbyggradskontarst

[[Fre—— —— SKALA 1:100 i A3

Kalla: Jonkopings kommun (2012). Typritning nr 1b, passage med cykeloverfart, och
Typritning nr 4, avsmalning med 6vergingsstille.
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Exempel: Policy for gang- och cykeltrafik i Lunds kommun

Lunds kommun antog 2007 en policy for géng- och cykeltrafiken med riktlinjer for bredder och
olika utformningsprinciper. Dokumentet anvinds som ett gemensamt referensmaterial vid
planering och utformning av gang- och cykelinfrastruktur.

Dubbelriktade Litet cykelfide

gang- och Stort cykelfiode Kommentar
cykelbanor
NPT Gangbana 1.4m  Gangbanal.4m Utdver angivna breddmatt bor

Litgangfidde ) bana20m  Cykelbana2.5m en skyddsremsa mellan
cykelbana och kérbana pa minst
70 cm anordnas.

- Gangbana 1.75m  Gangbana 1.75 m For aft kunna anordna
Stortgangfiode o iebana20m  Cykelbana2.5m tardplanteringar i skyddsremsan

kravs en bredd pa 2.0 m

Kailla: Lunds kommun. (2007). Policy for gdng- och cykeltrafik i Lunds kommun.

Exempel: Webbaserad teknisk handbok féor Malmé stad

Gatukontoret Malmo stad samlar i en webbaserad teknisk handbok (www.projektering.nu)
underlag for projektering for genomforande av anlédggningar pa allmén platsmark, t.ex.
typritningar, instruktioner for material- och fargval osv. Har finns &ven olika strategiska
program samlade. Teknisk handbok anvéndas internt pa Gatukontoret och externt av de
konsulter som utfér uppdrag for Gatukontoret.

.i . , co
‘‘‘‘‘‘‘‘‘ Teknisk handbok mars 2012 neutral o

wrafikreglering

Teknisk handbok allmant

Det hir dr Teknisk handbok for Gatukontoret Malm@ stad. Denna anvands vid projektering
for genomforande av anlaggningar pa allman platsmark

Teknisk handbok ska anvéndas internt pa Gatukontoret och externt av de konsulter som
utfor uppdrag for Gatukontoret. Beskrivningar och anvisningar i Teknisk handbok ska
foljas vid och text ska i fall foras in i forfra

bygghandling

Killa: Malmoé stad, Gatukontoret. (2011). Teknisk handbok (www.projektering.nu).

7.3 VAGVISNING FOR GANGTRAFIK

En heltdckande och vil genomarbetad vagvisning for gdende bor vara lika naturligt som
vagvisning for motorfordon. Fotgangare har dessutom hogre tidskostnad an andra
resendrer (pa grund av den liagre forflyttningshastigheten) och vill inte ta omvéagar utan
genar garna. Problem med att hitta dit man ska och délig orienterbarhet ger otrygghet
och kan avhjilpas genom bland annat vagvisning.

Huvudprinciperna for viagvisning for gdende ar desamma som vagvisning for
motorfordon. Viktiga malpunkter och avstdnd bor anges och viagvisningen bor vara
kontinuerligt sa att den giende far stod varje gang det kan uppsta tvivel om vigval.
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Gatunamnskyltning och omréadesskyltning bor finnas dven i anslutning till friliggande
gangbanor.!34

Olika rekreationsstrak, vandringsleder och parkomraden skyltas ofta redan idag eller
mairks med fargkoder pa trad och stenar. Sddana strak bor tydligt vigvisas fran det
ovriga gangnatet och vice versa.

Kom igang!

Ett sitt att paborja arbetet med vagvisning for gangtrafik ar att infora kontinuerlig vagvisning langs
ndgra huvudstrak och till de viktigaste malpunkterna utanfér huvudstriken.

7.4 TILLFALLIGA TRAFIKANORDNINGAR - FOR ALLA

Viagarbeten, tillfalliga uteserveringar eller byggarbeten paverkar ofta gdendes
mojligheter att ta sig fram langs de strak som normalt anvands. Att kunna
iordningstilla att gdende kan passera dessa med god kvalitet ar en grundforutséttning
for gangtrafik, da gdende ar kansliga for avstand och omvégar. En totalavstangning
innebar ofta att gdende forsoker ta sig forbi pa inofficiella vagar som kan bli farliga.
Entreprenoren vill ofta inte ha ndgon trafik alls i narheten av arbetsomradet, men stills
krav att gdende ska kunna passera brukar det ga att 16sa pa ett bra satt. GCM-
handboken3s ger ett antal rad gillande tillfalliga trafikanordningar:

Om omledning maste goras ar det viktigt att gora denna sa attraktiv som mgjligt

Omledning och avstangning ska forvarnas i god tid sa att det tidigt 4r mojligt att
vilja den kortaste vigen

Omledningar eller tillfalliga ytor for gdende ska vara jimna med slit beldggning

eller durkplat, eller tillfalligt stdngsla av en provisorisk passage pa annan del av
gaturummet. Jaimnhet ar viktigt for funktionshindrade

e Avstingningsutrustningen skall tydligt hindra géende att komma in pa
arbetsomradet och rekommenderas vara 100 cm hog

e Forutom informationen om omledning genom skyltningen vid platsen bor
information ga ut via media, vilket ar sarskilt viktig for personer med
synnedsattning.

7.5 PAVERKANSATGARDER

Denna vigledning berér manga faktorer kring forutsattningarna att skapa ett bra och
attraktivt system for de gaende i staden/kommunen/orten. Genomtéankt utformning
och attraktiva miljoer ar viktigt néar det géller att uppmuntra géang som transportmedel.

Utover de fysiska dtgarderna i miljon ar det viktigt att arbeta med s.k.
paverkansatgarder for att motivera till ett 6kat gdende. Péaverkansatgéarder kallas ofta
Mobility Management (MM), vilket &r ett koncept for att frimja hallbara transporter

134 SKL och Trafikverket. (2010). GCM-handbok: Utformning, drift och underhall med gang, cykel och mopedtrafik i
fokus.

'35 Samma som ovan.
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och paverka bilanviandningen genom att fordndra resenérers attityder och beteenden i
héllbar riktning. Grundlidggande for paverkansatgirder ar "mjuka” atgarder, som
information och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika
partners verksamheter.'3¢ Exempel pad omraden som kan framja gadende kan vara att
anordna stegraknartavlingar for att stimulera vuxna att ga till jobbets7 138och arbete
kring barns skolresor, som t.ex. vandrande skolbussars9. Det kan dven vara
paverkansinsatser som forstarker effekten av fysiska atgarder, exempelvis kartor och
vagvisning, for att visa pa mojligheterna att g till fots.

I skriften Hallbart resande i praktiken4° beskrivs olika verktyg som kan anvindas som
stod i arbetet med paverkansatgirder. Dessa finns ocksa tillgéngliga pa svenska pa
www.epomm.eu (European Platform on Mobility Management). Det omfattar verktyg
for att styra, utveckla (t.ex. vilja atgiarder och ta fram framgangsrika kampanjer) samt
folja upp MM-atgarder. Skriften patalar ocksa vikten av att gora arbetet med hallbart
resande — i vidare mening — till en integrerad del i den kommunala organisationen.
Ofta har arbetet startat inom externt finansierade projekt med tillfillig personal, men
pé sikt bor arbetet bli en ordinarie del av verksamheten med ordinarie budget. En
organisationsform dar det formella ansvaret ligger centralt hos en nimnd eller t.ex.
kommunledningskontor ger arbetet legitimitet. Sedan kan det operativa arbetet
bedrivas inom en eller flera forvaltningar. En del i arbetet handlar om att stodja den
ovriga kommunala verksamheten genom att formedla kunskap om arbetet med hallbart
resande, att bidra till nya synsatt hos tjansteman och fortroendevalda som ar ansvariga
for fysisk planering mm.

Nir det giller exempelvis barn ar utomhuspedagogik i skola och forskola tydligt
relaterat till mojligheten att ga tillsammans utmed strak och till lampliga platser.
Detsamma géller promenader pa schemat, som visat sig ha goda hilsoeffekter. Genom
stegriknartavlingar kan man stimulera vuxna, som inte annars ar fysiskt aktiva att ga
till jobbet och pa fritiden. Med hjalp av kartor med utritade strak och platser, som man
kan tavla om att hitta, lockas vuxna och familjer ut i park och natur. Detta initiativ —
ofta kallat "Hitta ut” — finns i flera stider. Annu vanligare ir "Hilsans stig” som i
samverkan med Hjart- och lungfonden anlagts pa minst 110 platser. Naturvagledning,
ofta for nya svenskar, finns exempelvis i Stockholms fororter. Darutover finns
foreningar och informella grupper som i samrad med kommunen ordnar promenader
for dldre, inkl. rullstolspromenader m.m.

'3 Trivector Traffics webbplats om mobility management (www.mobilitymanagement.se)
37 Bratt AQ (2007). Rakna dina steg och fa battre halsa. Dagens Nyheter, 11 november 2007.

138 Bravata DM, Smith-Spangler C, Sundaram V, Gienger AL, Lin N, Lewis R, Stave CD, Olkin I, Sirard JR (2007) Using
pedometers to increase physical activity and improve health: a systematic review. Journal of American Medicine
Association 298(19):2296-304.

¥ Cele S (2006). Communicating place: methods for understanding children's experience of place. Stockholms
universitet, Kulturgeografiska institutionen.

0 SKL (2010). Hallbart resande i praktiken: Trafik- och stadsplanering med beteendepaverkan i fokus.
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Exempel: Paverkansatgarder for 6kat gaende

Stegtiavlingar/stegriknare: Tavlingar dir man anvinder stegriknare anviands av foretag och
offentliga arbetsgivare som friskvirdsprojekt. Ménga gillar att tavla och vinna, men pé nétet finns
ocksa hjalpmedel f6r den som vill satta upp och pé egen hand né ett mal. Med hjilp av
“Promenadvigen” kan man rdakna ut hur manga steg det ar mellan tva orter, rikna sina steg, 1agga in
dem pa en karta se hur man narmar sig mélet. Forutom kommersiella aktorer erbjuder ocksé Radda
barnen arrangemang for stegtavlingar. Dar kan deltagarna kombinera friskvérd med bistdnd. Att
anvianda stegriaknare (pedometer) har i ett antal forskningsstudier visat sig ge tydliga utslag nir det
géller 6kad fysisk aktivitet och minskning av blodtryck och BMI. Socialstyrelsen foresprikar numera
stegrdknare som ett viktigt tillagg i “fysisk aktivitet pa recept.

Vandrande skolbussar: Vandrande skolbussar forekommer i manga kommuner och ses som en
del av det héllbara resandet samtidigt som det ger deltagarna motion. Foraldrar turas om att ga med
barnen. "Bussen” hamtar och lamnar pa uppgjorda platser. En vandrande skolbuss kan ocksé ses
som et trygghetsprojekt: "Varje bil som férsvinner utanfor skolorna gor skolviagen tryggare och
sakrare”

Halsans stig: Initiativet kommer frén hjart- och lungsjuks riksférbund. Under parollen
“Promenader for ett friskare Sverige!” kan man pa deras hemsida ldsa att féreningen tillsammans
med landets kommuner (exempelvis Luled och Ostersund) har anlagt 110 promenad- och
motionsslingor, som kan anvindas av alla aldrar, och dar man kan starta var min vill och alltid veta
hur ldngt man gatt.

Hittaut: Ett relativt nytt friskvardsinitiativ ar Hittaut som uppstod i Jonkoping-Huskvarna 2007.
Haér ar det lokala orienteringsklubbar (2012 i tolv stdder) som producerar kartor med utmarkta
“check-points”, som deltagarna far leta upp och registrera pa en hemsida. Precis som stegtévlingarna
ar det vanligt att arbetsgivare erbjuder anstéllda att delta och tévla om priser. Orienteringen
forsiggar inne i stadsmiljon savil som i park och néarnatur.

PP &

Vandrande skolbuss

Hilsans Stig
A O LUAGSAAS RSHR8UNT
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7.6 REGLERING AV OVRIGA TRAFIKSLAG

Denna vigledning tar upp atgirder for att skapa ett bra och attraktivt system for de
gaende i orten. I foregdende avsnitt behandlades ockséa paverkansatgarder for att
uppmuntra gang som transportmedel. Badda dessa typer av atgéarder ar presenterade i
en positiv anda. Samtidigt innebar en del atgarder, t.ex. dndrade parkeringsavgifter
eller avstangningar for biltrafik i centrum (gagator), inskrankningar fér andra
trafikslag, vilket ofta mots av motstand — olika intressekonflikter uppstar. Nar det
uppstéar konflikter ar kunskap ofta vardefullt for att kunna bemoéta olika argument. I
Atgirdskatalog for siker trafik i titort4' sammanstills effekter och erfarenheter av
olika trafiksikerhetsatgirder. Atgirdskatalogen beskriver dven handliggning av
atgarder som exempelvis gagator, gangfartsomraden och hastighetsdimpande
atgarder.

Andra sitt att underlétta inforandet av dessa typer av atgarder ar att anvanda
beslutsstod. Beslutsstod innebar att information och kunskap som efterfragas tas fram
och kommuniceras for att bilda grund i olika steg av beslutsprocesser. Allman
information fran vardagslivet eller information som lobbyorganisationer tar fram bor
inte raknas som beslutsstod. For sarskilt svarinforda atgarder kan forsok eller
experiment vara en inforandestrategi. Genom att ge medborgare egen erfarenhet av en
atgard kan acceptans for ett permanent inférande uppnas.*42 Det dr ocksa vart att tinka
pa att en majoritet av medborgarna uppskattar att det ar bilfritt i t.ex. stidernas
centrala delar. Forskning visar att politiker ofta underskattar invinarnas vilja och tror
att de vill ha en hogre billtillganglighet an de egentligen vill.»43 Se dven exempel i
kapitel 9 om vilket trafikslag Luledborna ville prioritera.

Exempel: Avstangning av gator i Motala centrum

I Motala genomfordes ett fors6k med avstdngning av delar av tvé centrala gator under sommaren
2011. Forsoket var en del i arbetet med kommunens vision for centrum 2025. Gatorna i forsoket
valdes d& det fanns f& parkeringsplatser och att de i stor utstrackning anviandes for genomfartstrafik.
Dessutom kunde det anslutande torget utvecklas.

Forsoket pagick under sommaren 2011 och var sa lyckosamt att avstdngningen blev permanent
2012. En uppfoljande parkeringsutredning visade att avstdngningen formodades ha liten paverkan
pa den nirliggande handeln. Overlag var mottagandet positivt aven om det hjdes en del negativa
roster. Det fortsatta arbetet omfattar fysiska atgéarder.

Kalla: Molin, E. (2012). Gatuchef Motala kommun.

! SKL (2009). Atgardskatalog for saker trafik i tatort, Tredje utdkade upplagan.

%2 Smidfelt Rosqvist L & Ljungberg C (2009). Béttre inférande av atgarder for ett hallbart transportsystem :
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra:
www.transportmistra.org.

3 Malmo stad. Gor det méjligt — stadsplanering for hallbara fardsétt.
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Exempel: Bilfri zon kring Bjarehovsskolan i Bjarred

For att skapa en bilfri zon kring Bjarehovsskolan i Bjarred, Lomma kommun, stdngdes
Bjarehovsvigen av 2011 for motorfordonstrafik. Syftet med avstdngningen var dels att skapa en
attraktiv park i anslutning till skolan och dels att minska barridrer och trafiksiakerhetsproblem for
géende och cyklister. Projektet var kontroversiellt d& gdngvigen fran narmaste parkeringsplats
blev langre och darmed adven resvigen for fordldrar som hiamtar och l1amnar sina barn med bil.
Nyttotrafik har fortsatt tillganglighet till skolan d& infarterna regleras med elektroniska pollare
som 6ppnas med kod.

Initialt upplevdes en negativ instillning till avstingningen. Kommunens planerare upplever
6verlag att motsvarande typ av projekt ofta mats av skepsis da de tvingar fram en
beteendeforandring. Vid projekt som har med skolmiljéer och barn och ungdomars trafiksikerhet
att gora finns det dock tunga argument for att genomféra forbattringar och i samband med
avstingningen informerade kommunen om syftet till forindringen. Aret efter fordndringen verkar
allmédnheten ha accepterat dtgarden. Det verkar inte ha blivit ndgon mérkbar 6kning av biltrafiken
pé kringliggande gator. Inga méatningar har gjorts, men samtidigt har inga klagoméal om 6kad
trafik inkommit heller.

Parkering och angéring

Oppen ging- och cykelvig

Del av Bjerehovsvigen som rivs

Transportvig for distribution till skola/férskola s

P 4 RS < W

Kalla: Axelsson, P. (2012). Lomma kommun.

En kommun som har som mal att 6ka gdendet maste ocksa beakta den relativa
attraktiviteten mellan olika fardslag. For forhdllandet mellan bil och cykel brukar
restidskvoter ndmnas, se t.ex. TRAST. Restidskvoter namns sillan for gangtrafik.
Principen kvarstér, blir det lattare att ta sig till olika malpunkter till fots, men det
fortfarande ar lattare att kora bil, s kommer méanga att fortsitta anvanda bil.

En parkeringspolicy ar ett verktyg for att paverka fardmedelsval. En parkeringspolicy
anger inriktningen for parkeringsreglering, dvs. regler for uppstéllning av fordon inom
ett begransat omréade avseende avgifter, tidsbegransningar och dylikt. Den kan dven
innehalla inriktning for parkeringsnorm och fysisk utformning av parkeringsytor och -
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byggnader. I en SKL-skrift44 redovisas forslag till arbetssatt for att ta fram en
kommunal parkeringspolicy. Idéskriften innehaller ocksd kunskapsunderlag om
atgarder och deras effekter. Skriften tar upp skillnaden mellan smé orter och storre
kommuner och omraden med olika konkurrens om ytan.

7.7 BESIKTNINGAR AVSEENDE TILLGANGLIGHET

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattningar ar beroende av att detaljerna
blir ratt. For att sdkerstilla detta bor alla ny- och ombyggda géngytor besiktigas. Ofta
sker detta genom byggherrens egenkontroll men tekniska namnden kan krava att en
fristdende sakkunnig i tillgadnglighet ska kontrollera att samhallets krav uppfylls.

Besiktningar kan goras savil innan som under och efter genomforandet. Vid nybyggnad
och storre ombyggnader dr normalt en slutbesiktning tillracklig, men vid mindre
ombyggnader bor dven en kort kontroll pa plats goras infor ombyggnaden tillsammans
med projektorer och entreprenorer. Vid kontrollen belyses olika punkter dar man
behover vara extra noga eller dar problem kan uppsté. Kontrollen fungerar som ett stod
for projekteringen.

7.8 KOMMUNIKATION OCH FORANKRING

Erfarenhet fran flera kommuner visar att ju bittre dialogen mellan de olika involverade
parterna i stadsbyggnadsprocessen ser ut, desto battre blir slutresultatet. Nar gang- och
tillgdnglighetsfragorna kommer med tidigt och nir vikt laggs vid att skapa bra
forhallanden for gdende uppnas ett framgangsrikt resultat.

Det behover finnas en tydlig och tit dialog mellan dem som utformar, projekterar och
bygger miljoer for gdende. Detta giller badde om arbetet utfors inom kommunens egen
organisation eller om utomstaende parter medverkar. Riktlinjer for utformning (jamfor
kapitel 6) ar vardefulla for att det ska byggas ratt fran borjan. Dessa bor finnas med
som en forutsittning for projektorer, byggherrar och utférare. Forutom kommunernas
egna experter finns det konsulter med sarskild kompetens inom tillganglighetsomradet
som kan bistd med viktig sakkunskap under hela processen. Aven samrad med
kommunala handikappradet, handikapporganisationer etc. ar en viktig del i arbetet
med att skapa en mer tillginglig utemiljo.

Utbildningar ute i falt, dir projektorer och entreprenorer far kinna pa hur miljon kan
upplevas for en funktionshindrad t.ex. genom att de far sitta i rullstol eller anvianda vit
kapp, skapar ofta en stor och bestaende forstaelse for vikten av att de smé detaljerna
blir ratt.

Som en del i erfarenhetsaterforingen kan en kontroll efter att allt ar klart, t.ex. efter
slutbesiktningen, goras tillsammans med entreprenorerna for att diskutera varfor det
blivit som det blev och aterknyta till vad som var projekterat och hur det verkligen blev.
Detta gor att entreprenorerna har erfarenheten med sig till nasta jobb och gor inte
samma fel igen.

4 SKL (2013). Parkering for hallbar stadsutveckling.
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8 DRIFTSPLANERING — GANGVANLIGHET OVER TID

Drift och underhall av gangytorna ar viktig for de gdendes upplevelse, sikerhet,
framkomlighet och tillgdnglighet, och dven trygghet4s. Kostnaden for skadade
fotgangare genom fall vid halka ar t.ex. betydligt storre dn
vintervaghallningskostnaden4¢. Samhaéllet behéver darfor forbattra driften och
underhéllet avseende gangtrafikens behov, och ddarmed forbattra gangtrafikens
forutsattningar. Detta kapitel behandlar kortfattat ansvar, organisation, rutiner och
uppfoljning inom drift och underhall for att forbattra forhallandena for gangtrafiken,
samt ett antal aspekter att sarskilt beakta vid drift och underhéll av gangytor. Mer
detaljerad information om drift och underhall for gangtrafik finns i GCM-handboken,
och tips pa hur man kan férbattra drift och underhall av tillganglighetsutformningar
redovisas i forskningsprojektet "Trafiksikerhet & Tillganglighet vs Drift &
Underhall”147 148,

5 Wennberg H (2009) Walking in old age: A year-round perspective on accessibility in the outdoor environments and
effects of measures taken. Doktorsavhandling, Bulletin 247. Lund Sverige: Lunds tekniska hdgskola, Institutionen for
Teknik och samhalle.

8 Oberg, G., Arvidsson, A. (2012). Skadade fotgangare — kostnad for fotgangarskador jamfort med
vintervaghallningskostnader. VTI rapport 735.

47 Johansson C, Niska A, Gronvall O, Caesar K (2011). Drift- och underhallsproblem vid trafiksakerhets- och
tillganglighetsutformning: Kunskapsinventering. Trafikverket Publikation 2011:053.

'8 Niska, A., Johansson, C. och Caesar, K. (2013). Drift och underhall av tillganglighetsatgarder i tatort. For 6kad
tillgénglighet och bibehallen sakerhet aret om. VTI rapport 776, Statens vag- och transportforskningsinstitut. Linkdping.
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INRIKTNINGSPLANERING

ATGARDSPLANERING

GENOMFORANDEPLANERING

DRIFTSPLANERING

Tillganglighet

g
Thgngighet

*Uppfdljning av att riktlinjer for drift och underhall fljs
« Stalla krav pa tillfélliga trafikanordningar (for alla grupper)

Trygghet

* Underhall av belysning

*Beskara buskage for att bibehalla sikt
*Klotterbekampning

*Underhall av gangytorna och frekvens for atgardande

Trafiksakerhet

»Underhall av gangytorna och frekvens for atgardande
*Snordjning

*Halkbekampning

*Uppfdljning av att riktlinjer for drift och underhall foljs
« Stall krav pa tillfalliga trafikanordningar.

Attraktivitet

*Underhall av omgivningen till gangstrak
*Renhallning

Figur 16 Punkter att prioritera i driftsplaneringen.
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8.1 ANSVAR OCH RUTINER
ANSVAR

Kommunen ar viaghallare for de kommunala gangvigarna, och Trafikverket ar
véaghallare for gangviagar/banor som ingér i statens allménna végar. I arbetet med att
forbattra drift och underhéll av gangytor ar det de folkvalda politikerna som ska besluta
om och hur prioriteringar ska goras i samhallet. Tjanstemannen arbetar med att
planera och utfora arbetet utefter vad som har prioriterats i samhallet.

Fastighetsagarna har ansvar for gangbanor intill fastigheter, och detta ansvar behover
ofta tydliggoras for att forbattra gangytornas kvalitet, exempelvis nar det giller
atgardstider for snoréjning och halkbekampning, liksom isbildning vid stupror fran
fastigheterna.

RUTINER

Vaghallning innebar ofta att bestilla drift och underhall av gdngytorna av extern eller
intern utforare. Oavsett vem som utfor arbete behovs rutiner49 for drift och underhall
av alla gdngytor med dokumenterade koranvisningar som gar att 6verfora till nya
entreprenorer. De rutiner forutom vinterdriften, som ar vanligast forekommande i
kommuner ar ofta allméanna, gillande upptagning av halkbekdmpningsmaterial efter
vintern, ta bort 16v och grus, jamna till ojamnheter, och ta bort ogris i plattsatta ytor.
Ménga kommuner har inte dnnu skaffat sig rutiner som specifikt giller drift och
underhall av tillgdnglighetsatgirder eller andra utformningsdetaljer som ar viktiga for
gangtrafiken. FA kommuner har t.ex. en rutin for att underhalla konstgjorda ledytor
Det finns saledes ett behov av att ta fram rutiner och riktlinjer for drift och underhéll av
tillgdnglighetsatgarder eller andra utformningsdetaljer som ar viktiga for gangtrafiken.

Upphandlingen, bestillningen och kontrakt bor vara sa detaljerat utformade att det gar
att gora uppfoljande kontroll av gangytornas kvalitet baserat pa dessa, och att det
uppmuntrar utforarna att vara delaktiga i arbetet med att forbattra arbetsmetoder,
maskiner och utrustning. Driftskunniga bor dven finnas med genom hela processen
fran inriktningsplanering till det dagliga underhallet, eftersom tidiga beslut ofta
paverkar driften och underhéllet av ytorna, samt att driftspersonalen behover kunskap
om avvagningar och val som gors.

En vig till att uppratthalla tillgdngligheten, framkomligheten, tryggheten, och
sdakerheten for alla gangtrafikanter, ar mer detaljerade beskrivningar i upphandlingen
av drift och underhall:so. Exempelvis behover det tydligt beskrivas vilket resultat som
ska uppnaés vid t.ex. snodrift eller renhallning av ett 6vergéngsstille, och dess
anordningar i form av pollare, stolpar, kanter och avfasningar. Samordning mellan
olika entreprenorer ska beaktas och ansvarsfordelningen tydliggoras i det praktiska
arbetet, for att uppratthalla tillgingligheten “hela vagen” langs olika géngytor, t.ex.
gangvagar till busshallplatsen och driften av sjdlva busshallplatsen, eller grinsen
mellan lokala gdngnétet och huvudnitet.

' Niska, A., Johansson, C. och Caesar, K. (2013). Drift och underhall av tillganglighetsatgarder i tatort. For 6kad
tillgénglighet och bibehallen sakerhet aret om. VTI rapport 776, Statens vag- och transportforskningsinstitut. Linkdping.

150 Samma som ovan.
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Det behovs dven rutiner for uppfoljning?st av hur standardkraven uppfylls. Detta ar
aspekter som med fordel kan framga i entreprenadupphandlingarna foér de olika
skeendena, drift och kontroll, men #ven i viighllarens egna rutiner. Aven
beteendestudier av fotgdngare samt flodesrakning av fotgdngare underléttar for att fa
en battre bild av vilka problemen ar och vad som ska prioriteras (se kap 9). Till detta
hor dven att samla in kunskap om vilka tider som ar viktigast for gdendetrafiken.
Tidsaspekten ar viktig for vinterdriften som har som mal att det ska vara snor6jt nar
folk ska till jobbet, eller vid andra tidpunkter da behovet ar som storst.

8.2 FORDON, UTRUSNING OCH PERSONAL

En vanlig uppfattning ar att manuell snorojning bor undvikas sa langt det 4r mojligt,
med tanke pa bade arbetsmiljo och kostnads2. Mgjligheten att underlitta driften
genom anpassning och vidareutveckling av fordon och utrustning ska darfor alltid vara
aktuellt i arbetet. Mindre fordon har lattare att ta sig fram i tranga utrymmen, men det
behovs utveckling av dagens fordon for att klara att kora i smala passager som ibland
uppstér pa gangytor och samtidigt ge god kapacitet och stabilitet pa fordonen. En
losning kan vara att liksom i Linkoping?ss, anvanda sig av en hjulburen gravmaskin som
fardas langs vigen och med en sopvals eller skopa monterad pa en lang arm och réja
overgangsstillen, busshéllplatser och andra komplicerade ytor.

Kunskapen hos den personal som utfor drift- och underhéllsarbete ar viktig for att
siakerstilla gangytornas kvalitet allmént. I en kommunenkat!s4 hade endast hilften av
de svarande kommunerna négon typ av utbildning eller information till entreprenorer,
driftansvariga, m.fl. om trafikanternas behov — i synnerhet de synskadades och
rorelsehindrades behov. Det finns séledes ett behov av mer utbildning for utforande av
drift i allménhet, och for drift av tillganglighetsatgarder i synnerhet, och sddan s.k.
insiktsh6jande utbildning kan ges av flera olika aktorer inom tillgdnglighetsomradet.

8.3 GANGBANANS BELAGGNING

Nir gangbanan dimensioneras ar det viktigt att den byggs sa att kvalitén behalls under
lang tid. GCM-handboken ger ett antal forutsiattningar for att dimensionera och
underhalla gangvigar. Dessa kan sammanfattas med:

e Normalt dimensioneras gangvagar for hogst 8 tons axeltryck

e Bristande dimensionering med for tunn konstruktion eller felaktigt for tung
trafik leder till att gdngvagen forstors vid enstaka 6verfarter

e Materialskiljande fiberduk laggs i botten och sidor for att forhindra att barlager
och undergrunden blandas

e Overbyggnaden bor drineras och omgivande mark bor luta frin gingvigen

e Vid risk for tjalproblem ska detta forhindras vid byggskedet med fiberdukar,
isolering eller armering

3! Niska, A., Johansson, C. och Caesar, K. (2013). Drift och underhall av tillganglighetsatgarder i tatort. For 6kad
tillgénglighet och bibehallen sakerhet aret om. VTI rapport 776, Statens vag- och transportforskningsinstitut. Linkdping.

52 Samma som ovan.
153
Samma som ovan.

'3 Samma som ovan.
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e Flexibilitet &ar viktigt for beldggningen da den ska motstd rorelser i
underliggande material

o Alderresistens #r viktigt for beliggningen di den normalt inte néts hart (av
motorfordonstrafik)

e Jamnhet och textur bor prioriteras med tanke pa gaendes komfort och sdkerhet
samt tillfredsstillande friktion.

Tat asfaltbetong ar den vanligaste beldggningen pa gangvagar. Att anvanda och blanda
olika material (asfalt, mark- och gatsten, cementbetong) ar lockande och vanligt ur
estetisk synpunkt. Det ger en hogre underhéllskostnad, men dven olika friktion och
ojamnheter vilket kan vara ett sikerhetsproblem och orienteringssvarigheter. Om
gangbanan beldggs med plattor ar det viktigt att de 4r jimna for bra tillgdnglighet.

8.4 ATT BEAKTA VID DRIFT OCH UNDERHALL

Ett antal utformningsdetaljer i gatumiljo har identifierats som viktiga att beakta vid
drift och underhall for de gaendes trygghet, sikerhet och framkomlighet.

VINTERVAGHALLNING

Vanligt ar att vinterviaghallning formuleras genom att ange maximalt snodjup da
snorojning senast ska starta, kombinerat med en maxtid da snorgjningen ska vara
klart. Detsamma géller for halkbekdmpning. Enligt Trafikverkets regelverk "VINTER
2003”155 finns det tva standardklasser for GC-viagar, Hog och Normal. Standardklass
Hog ska viljas for hogtrafikerade GC-vagar, t.ex. vid serviceboende, skolor, resecentra
och for GC-vagar som anvinds frekvent av personer med funktionsnedsittning.

1% Vagverket (2002). Vinter 2003. Vagverket Publikation 2002:147.
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Exempel: Riktlinjer for vintervaghallning i Gavle

Frén Gavle ges foljande detaljerade information géllande halkbekdmpning och snorgjning: Vagtyp
A och B bor vara snordjda och halkbekampade, efter nattlig nederbord, fore kl. 06.00. Vid bltsno
géller 0,7 ggr angivna snodjup. Vid bl6tsno kombinerat med uppluckrande och moddiga gator
gors sarskilda bedomningar.

Startkriterium for vinterdrift.

Vigtyper Halkbekimpning Plogning Kompl/just
A. Hogtrafikerade gator, bussgator och ~ Vid halkrisk 6-8 cm Plogning klar
hpl

B. GCM-végar, prioriterade Vid halkrisk 4-6 cm Plogning klar
C. GCM-vagar, ovriga Vid halkrisk 4-6 cm Plogning klar
D. Uppsamlingsgator Vid halkrisk 8-10 cm Plogning klar
E. Ovriga gator och bostadsgator Vid halkrisk (15-17 cm)* Plogning klar

10-12 cm

* Riktlinjer enligt beslut i Tekniska Namnden 1998. I praktiken tillimpas 10-12 cm som har
informerats i Tekniska Namnden.

Tid fran avropad start till fardigt arbete

Vagtyper Halkbekimpning Plogning Kompl/just
A. Hogtrafikerade gator, bussgator och

hpl 4-6 tim 6-8 tim 1-7 dygn

B. GCM-végar, prioriterade 4-6 tim 6-8 tim 1-7 dygn

C. GCM-véagar, ovriga 4-6 tim 8-10 tim 1-7 dygn

D. Uppsamlingsgator 6-8 tim 6-8 tim 1-7 dygn

E. Ovriga gator och bostadsgator 8-10 tim 8-10 tim 1-7 dygn

Killa: Gdvle kommun (2012). Riktlinjer f6r snordjning enligt beslut i TN 1998.

SANDNING OCH GRUSNING

Sandning och grusning minskar risken for att gdende rakar ut for halkolyckor vid
vintervaglag. Samtidigt leder det dven till mycket material pa vigbanan i borjan av
barmarkssdsongen som maste tas hand snarast efter vintern for att inte utgéra hinder
for personer med funktionsnedsittningar och olycksrisk for fotgingare och cyklister.
Sandningen medfor dven problem med damm och nedsmutsning. Tidigare och mer
frekvent sopning loser delvis tillganglighets- och siakerhetsproblemen, men innebar
ocksé storre driftskostnader.
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RATT SNOROJNINGSFORDON VID GC-TUNNLAR

Fordon for vintervaghéllning kan ibland inte passera igenom GC-tunnlar viket leder till
snovallar vid in- och utfarter. Problemet handlar mycket om information till
entreprenoren, om vilka tunnlar som ar kritiska samt att man bor kora med ett mindre
fordon direkt. Anvands for stort fordon ar det viktigt att entreprenorer anvander sig av
ratt metod och plogar baklanges for att f4 bort den kvarvarande snon precis vid entrén
till tunneln. Det finns redan idag flera fordon som kommer igenom tunnlarna vilket bor
belysas i driftsforeskrifterna.

SIKT FOR SAKERHET OCH TRYGGHET

Beskirning av skymmande buskar och trad langs gangvagarna ar viktigt av bade
siakerhets- och trygghetsskal. Ibland kan det vara bast att ta bort buskar och trad dar
siktproblem kan uppst4, eller lagt hingande grenar som inkriaktar pa gédngytan. Detta
ar sarskilt viktigt for personer med synnedsattning. Beskarning bor ske i samrad med
vaxtkunniga personer (t.ex. fran parkforvaltningen) for att inte gronskans attraktiva
varden ska ga forlorade. Vidare far snovallar av sikerhetsskal inte skymma sikten for
gaende i korsningspunkter med fordonstrafiken, eller hindra att fordonsférarna ser den
gdende.

BELYSNING

Belysning ar grundliaggande och mycket viktig for gaendes trygghet néar det ar morkt
samt aven for tillgangligheten for personer med synnedsittning. Belysning ar dven
viktigt for gdendes sdkerhet, att g i morker kan leda till snubbling och ddrmed en
sakerhetsrisk. En lampa lyser inte lika starkt under hela sin livslangd. Darfor behover
den bytas ut efter ett antal &r. Hur ofta en lampa byts ut beror pa dess planerade
brinntid. Seriebyten innebar att byta ut samtliga lampor i en anlaggning och rengora
armaturerna. Alla trasiga lampor foranmals inte alltid, och darfor bor aven tillsyn ske
tva ganger per ar och atgirdande av de som dr morka. Tillsynen kan goras pa vintern
och vara klar i februari, och tillsynen som gors pa hosten kan vara klar i september for
att belysningen skall vara till basta nytta for de gdende?s6.

KLOTTERBEKAMPNING OCH STADNING

Enkla regler for vad som ska anses vara god kvalitet for skonhet och trevnad for gdende
ar svart att ge, men snabb borttagning av klotter samt regelbunden stadning har stor
betydelse for gdendetrafikanternas trevnad och trygghet.

BUSSHALLPLATSER

For att fa ett s jamnt insteg i bussarna som mojligt foreskrivs en kantstenshdjd pa
minst 16 cm?7. Snorojs angoringsytan helt intill kantstenen utgor utformningen inget
problem ur tillganglighetssynpunkt, men gors bara en forenklad skottning mister man
helt den tillgdnglighetseffekt som det forhdjda kantstodet innebar. Det forekommer att
sjdlva busshallplatsen ar bra snoréjd, men inte viagen dit vilket ar en stor brist*s8.

1% Tekniska verken, Linkdping. (2012). Férebyggande underhall. URL: http://www.tekniskaverken.se/belysning/om-
gatubelysning-i-linkop/forebyggande-underhall/.

57 Trafikverket (2012), Rad for Vagar och Gators utformning. Publikation 2012:180.

'%8 Niska, A., Johansson, C. och Caesar, K. (2013). Drift och underhall av tillganglighetsatgarder i tatort. For 6kad
tillganglighet och bibehallen sakerhet aret om. VTI rapport 776, Statens vag- och transportforskningsinstitut. Linkdping.
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Papperskorg och hallplatsstolpe bor placeras tillsammans eller pa vaderskyddet eller
dikt an vaderskyddet nir sadant finns. Vaderskyddet kan under vissa
vaderforhallanden gora sa att snon smalter omkring skyddet och darefter fryser till
igen. Likasa kan kondens som bildas pa viderskyddets viaggar rinna ner och skapa
vattenpolar som ockséa kan frysa till och innebara halkrisk.

STOLPAR OCH POLLARE

En korsning med GC-passage innebar ett antal stolpar, sarskilt om korsningen ar
signalreglerad. For synskadades tillginglighet ar det bra med fler dn en riktningsvisare,
d.v.s. kinnbar kant, pil pa pollare, tickande pollare, och kant i refugen. Om pollarna
anvands bor ytorna runt dem tas om hand manuellt. Eventuellt kan maskinell sopning
och snordjning uppna efterfragat resultat om det finns tillrackligt med plats for
fordonets9.

= 1 mete

= sndrdjning = manuell snéréjning
B =2 meter S
H = 0,9 meter maxhéjd = snoupplag
Figur 17 Vintervaghallningsprincipen vid sndrdjning av dvergangsstallen i Malmé dar man bade har

maskinell och manuell snéréjning. Malmé (2007).

MOBLERING PA ALLMANNA YTOR

Huvuddelen av dagens moblering pa allménna ytor bestar av utrustning som
tillgodoser nagot sarskilt behov som att kunna parkera cykeln, hindra bilar att kora in
pa fel ytor, eller ge majlighet att sitta. Denna typ av objekt ska beaktas i
snorojning/sopning och innebar en minskad naturlig forslitning av markytan under
dem med ograstillvaxt som f6ljd. Placering av dessa skall darfor beakta bade
trafikanternas behov och mgjlighet att ta hand om anldggningen.

LEDSTRAKSYTOR

Konstgjorda ledytor behovs dér det finns glapp mellan olika naturliga ledstrak. Ledytor
utfors ofta med plattsatta ledstrak. Konstgjorda ledytor kompletterar dir det finns

1% Samma som ovan.
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glapp mellan naturliga ledytor och bestar av en ytstruktur som kontrasterar i ljushet
och struktur (sinus- eller ribbmonstrat i 1angsled) mot omgivningen. Den ledning som

synsvaga och blinda far av konstgjorda ledytor behovs aret runt och behover darfor
underhallas aret runt.
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9 UPPFOLJNING OCH UTVARDERING - VISA OM
MALEN UPPFYLLS OCH OM INSATSERNA AR
RATT

9.1 VARFOR BOR MAN FOLJA UPP OCH UTVARDERA?

Uppfoljning och utvardering ar en viktig del i genomforandet, inte minst for att se om
utvecklingen gar i ratt riktning och om atgirderna ger onskad effekt. I detta kapitel
beskrivs hur en kommun kan arbeta med uppf6ljning och utvirdering av sitt arbete
med att skapa en gangvanlig stad. Kapitlet tar &ven upp metoder som kan anviandas for
nuligesbeskrivning (kapitel 4).

Idag saknas ofta grundldggande underlag for uppfoljning och utviardering (och
nuldgesbeskrivning), t.ex. gangflodesmatningar och skadestatistik. Det ar viktigt att
kunna beskriva gaendet for att kunna forsta och planera for dess behov. Om gaendets
del i transporterna synliggors blir det littare att kvantifiera nyttan av insatser.
Grundldggande data ger 4ven mdjlighet att utviardera effekten av olika atgirder pa
gaendet.

Utvarderingsresultat kan kommuniceras till beslutsfattare och darmed ge st6d i
budgethanteringen och for fortsatt arbete. Resultaten kan vara viktiga for att fora
gangfragan hogre upp pa agendan. Resultaten bidrar ocksa till den allmidnna
kunskapsuppbyggnaden inom gdendeomradet. Till exempel kan man lira sig mer om
effekter dar kunskap saknas idag och det kan ge underlag for samhallsekonomiska
kalkyler och andra analyser.

"Det dr inte allt som kan rdknas som rdknas, och inte allt som rdknas som kan rdaknas.”

Albert Einstein

9.2 VAD BOR FOLJAS UPP OCH UTVARDERAS?
UPPFOLJNING PA OLIKA NIVAER

En kommun som vill arbeta effektivt och systematiskt med gangplanering bor folja upp
mal pa flera olika nivaer for att fa en samlad bild (Figur 18). Uppf6ljningen kan t.ex.
omfatta foljande nivaer och matt:

e Insatsniva — avsatta resurser for insatser for gdende under aret

e Utfallsniva — genomforda insatser for gdende i antal, km, personpassager eller
som andel av nétet som erhéllit viss kvalitet

e Resultatniva — primira resultat relaterat till slutliga mal, t.ex. floden,
fardmedelsval generellt eller for olika gruppers resor, trafikskador/olyckor och
upplevd trygghet?o.

180 Toth-Szabo Z, Hiselius L, Varhelyi A (2012) Matinstrument for uppféljning av transporthallbarhet i svenska
kommuner. Bulletin 270. Lunds tekniska hogskola, Institutionen fér Teknik och samhalle. | vagledningen (detta
dokument) anvands en nagot annan indelning av indikatorer, insats=input, utfall=output, resultat=utfall.
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e Paverkansniva - systemeffekter, dvs. mer langsiktiga konsekvenser for
kommunens planering, t.ex. paverkan pa miljo, ekonomi och hilsa till foljd av
resultatet. Denna niva ar ofta svar att méata, men ar det som politiska beslut ofta
grundas pa.

Modell for utviirdering av arbete med gangtrafik

Uppfoljning/Utvirdering
Ledarskap Markanvindning, tillging- Gangtrafikvolymer & Ekonomiska
lighet & firdmedelsinteg- firdmedelsandel effekter
- ration 5 .
£ | Strategier 5 > | Sikerhet & trygghet 3 | Ekologiska
s e = o= —
2 & policies | = = = | effekter
S =
nt = ) )
o | Resurser = | Infrastruktur och offentlig | » | Promenadkultur 2 | Sociala effek-
= ] TR = =
g ¢ | miljé: egenskaper och kva- | £ 8 | ter
= S | litet s 2
1 Forskning - £ | Uppfattningar, ndjd- | £ | Trafikeffekter
3 = S het & attityder =
A
Samarbete Information, marknadsfo- Hilsoeffekter
ring & utbildning
INSATS UTFALL RESULTAT PAVERKAN

Figur 18 Modell fér uppféljning och utvardering pa olika nivaer. Kélla: Methorst m.fl. (2010).16* (Denna
modell ar ett resultat av ett internationellt standardiseringsarbete om méatning av gangtrafik).

De mal och matt for gdendet som tagits fram inom kommunens inriktningsplanering
(se kap 5) ar styrande for planeringsprocessens olika delar (atgirds-, genomforande-
och driftsplaneringen). Inom varje del kan mal och métt identifieras for att kunna f6lja
upp att arbetet fortskrider enligt framtagna planer.

Aven kommunens arbetssitt bor utvirderas (processutvirdering) med syfte att
utveckla och forbattra verksamheten. Detta gors inte lika ofta och kan i sin enklaste
form utga fran en sjilvutvardering dar beroérda tjansteméan samlas och diskuterar hur
man arbetar, vad som fungerar bra och vad som kan goras battre. I mer avancerad form
finns det revisioner.

Tips!

Aven kommunens arbetssitt bor utvirderas (processutvirdering) med syfte att utveckla och
forbattra verksamheten. Detta kan i sin enklaste form utgé frén en sjalvutviardering dar berorda
tjanstemén samlas och diskuterar hur man arbetar, vad som fungerar bra och vad som kan goras
béttre.

'8! Methorst R, Monterde i Bort H, Risser R, Sauter D, Tight M, Walker J (2010). PQN Final Report, Walk21.
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VAL AV MATT
Vid valet av métt att folja upp ger TRAST-guiden?¢2 f6ljande kriterier att beakta:

Datatillgdnglighet. Finns data tillgédnglig? Vad finns i form av réddata och vad
maste samlas in fran borjan? Att data ar svar att fa tag pa ar inte ensamt ett skal
att ignorera ett métt.

Kostnadseffektivitet. Vilka resurser kréavs for att samla in och anvinda data (tid
och pengar)?

Maste vara enkelt att forsta, eftersom resultaten kan beréra manga grupper
Relevans, om lokala forhédllanden bedoms som viktigare att mata an det
generella matten visar pa, si bor maitning och uppfoljning av lokala
forhéllanden prioriteras.

Matt som leder till atgirder ar battre. Uppfoljningens nytta och framsta syfte ar
att bidra till korrigerande atgarder och forbattrad effektivitet.

Balans i form av sociala, miljomaissiga och ekonomiska aspekter, liksom lokala
styrkor och svagheter.

INDIKATORER BASERAT PA NATIONELLA MAL OCH RIKTLINJER

P& nationell niva finns foljande indikatorer genom de transportpolitiska6s méal som ror
gdende och de kvaliteter som denna vigledning omfattar.

For det transportpolitiska hansynmalet Tillgéinglighet finns foljande preciseringar:

Transportsystemet utformas sa att det ar anviandbart for personer med
funktionsnedsittning.

Barns mojligheter att sjdlva pa ett sikert satt anvianda transportsystemet och
vistas i trafikmiljoer okar.

Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras.

For tillganglighet och anvandbarhet for personer med funktionsnedsittningar (punkt 1
ovan) finns etappmal pa nationell niva om att ett trafikslagsovergripande prioriterat
nat ska vara anviandbart for personer med funktionsnedsittning, vilket &ven omfattar
bytespunkter mellan gang och kollektivtrafik.

182 SKL, Trafikverket (2011). TRAST-guiden : Arbetsprocess for kommunens trafikstrategi.

163 Regeringens proposition 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter.
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Det nationella trafiksikerhetsarbetet styrs och f6ljs upp genom 10 indikatorer,
varav tva berér kommunerna och géendet¢4.

o Etappmaélet for trafiksikerhet innebédr en halvering av antal dédade och en
minskning av antal mycket allvarligt skadade med 40 %.

Indikatorerna for trafiksakerhet ar under utarbetande men beror:

e Indikator 9: Sikra GCM-passager, andel sikra ordnade gangpassager (rod, gul,
gron), avser hastighetssikring av ordnade géangpassager av huvudnét for bil
e Indikator 10: Drift och underhéall av GCM-végar.

Det finns en metod for inrapportering av foreteelser den nationella vigdatabasen
(NVDB) som kommuner kan anvianda for att ge underlag till uppfoljningen av indikator
9 pa nationell niva. Det pagar ocksa en forsoksverksamhet med att lagga in gangnat i
NVDB.

9.3 METODER FOR UPPFOLJNING OCH UTVARDERING

Valet av metod for uppfoljning styrs av vilka mal och indikatorer man stallt upp for sitt
arbete. For kommuner som har mél kopplade till en 6kning av gaendet, r rakningar
och resvaneundersokningar viktiga metoder. Det finns ocksa metoder for att pa ett
objektivt siatt bedoma kvaliteterna i gdngnatet eller trafikanternas upplevelse av
kvaliteterna.

Nar det géller utvardering av enskilda atgiarder ar det de aktuella atgdrderna och deras
syfte som styr vad som ska matas. En utvardering kan goras mycket enkelt genom
handupprackning i klassrummet i ga-till-skolan-projekt till mer vetenskapliga
utvarderingar med utvarderingsupplagg som tacker in alla viktiga tankbara effekter och
ser till att man kan isolera effekten av atgiarden fran annat, t.ex. genom kontrollplatser.
For paverkansprojekt inom héallbart resande och trafiksakerhet, dvs. projekt dar syftet
ar att uppna attityd- och/eller beteendeférandringar, kan med fordel
utvarderingsmetodiken i SUMO anviandas (se exempel nedan).

'8 Trafikverket (2012). Oversyn av etappmal och indikatorer fér sakerhet pa vag mellan ar 2010 och 2020. Trafikverket
Publikation 2012:124.
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Exempel: Utvardering med SUMO

SUMO ir ett verktyg for att pa ett strukturerat satt planera, folja upp, utvardera och effektivisera
insatser som syftar till att paverka attityder och beteenden i trafiken, t.ex. inom héallbart resande,
mobility management och trafiksékerhet. SUMO delar upp uppfoljningen i ett antal mindre steg,
som behandlar savil projektledarens aktiviteter som beteendet hos de individer som projektet
avser att paverka. SUMO fungerar darfor som en trappa mellan de insatser som genomfors och de
systemeffekter man vill uppné t.ex. minskad miljopaverkan, 6kad trafiksdkerhet, 6kad folkhalsa

OSVv.
Mobility Mobility Utvirderingsnivaer

management management A | Projektatgarder och resultat

Medvetenhet om erbjudna

B mobilitetstjanster

Bruk av erbjudna

¢ mobilitetstjanster

Jeisuef] eupnlgle
ne Buusplenn

Tillfredsstallelse med
erbjudna mobilitetstjanster

Ny mobilitets-
|6sning

Acceptans av erbjuden
mobilitetsmojlighet
—

Bruk av erbjuden
mobilitetsmdjlighet

Tillfredsstallelse med
erbjuden mobilitetsmajlighet

J218yB | [ows1al||qow
eupnlcua ae Buuspiealn
il

SUMO har utvecklats inom EU-projektet MOST och sedan anpassats till svenska forhallanden.
Fran borjan hanterade SUMO enbart MM-projekt, men uppgraderades senare till att &ven hantera
trafiksdkerhetsomradet. MaxSumo &r en europeisk version av SUMO som vidareutvecklats inom
EU-projektet MAX. SUMO har blivit en standard for utvardering av mobilitetsprojekt i Sverige och
Nederlanderna och anvinds idag av ett stort antal aktorer bade i Sverige och utomlands.

Kalla: Trivector, ILS. (2009). MaxSumo - Vagledning i planering, uppf6ljning och utvardering av
Mobilitetsprojekt. URL: http://www.epomm.eu/docs/1516/MaxSUMO_ Swedish.pdf.

De namnda undersokningarna kan med fordel lagras i databaser (i Excel eller GIS).
Detta for att kunna gora jamforelser bakat i tiden och undersoka effekten av olika
forandringar. For att insamlad data ska komma till storsta mojliga nytta ar det viktigt
att berorda tjansteman kanner till vad som samlats in och vad det kan anvandas till, for
att undvika dubbelarbete.

Kom ihag!

Alla insamlade data bor lagras. Detta kan i sin enklaste form goras i Excel-ark. Det ar en fordel om
insamlad data, uppgifter kring méatningarna, definitioner och berdkningar finns samlade pa ett
stille.
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TRAFIKRAKNINGAR

For matning av fordon ar flodesmatningar, dar antal fordon som passerar ett visst
matsnitt den vanligaste metoden. For gdende kan detta ocksa anviandas, men pga.
gaendets karaktir ar matningar av narvaro/uppehall, dvs. antalet personer pa en viss
yta, lampligare nar giende inte bara gar i ett vildefinierat strak, utan dven gor andra
aktiviteter.

Teknik som kan anvindas vid métning av gangfléden ar ultraljud, aktiv infrar6d
sandare, radarteknik och videoteknik. Den vanligaste metoden hittills ar manuella
metoder. Dessa ar i regel kostsamma eftersom de kraver personalresurser. Forutom
direkta observationer i falt, riknas vanligtvis flodesmatningar med hjalp av
videofilmning till de manuella metoderna, savida inte automatisk bildanalys anvands.
For rakning av antalet pa en viss yta kan manuella metoder och bildanalys (foto, video)
anvandas. Matningars anvindbarhet 6kar om det sker med arlig dokumentation och
rotation av matplatser.

Vid uppfoljning over tid ar det viktigt att anvinda samma platser och tider, och vara
konsekvent med vem som riaknas som fotgangare. Matningar/rakningar bor ocksa
goras vid nigorlunda normalt vader. Manuella metoder har oftast god tillforlitlighet
(litet matfel), men eftersom det ar kostnadskravande och maste tidsbegransas blir
resultaten osikra, eftersom gangtrafiken varierar 6ver tid. Dygnsvariationen varierar
mellan olika platser och ser olika ut vid exempelvis en knutpunkt (morgon,
eftermiddagstopp) och centrum (morgon-, lunch- och eftermiddagstopp).165

Exempel: Matmetoder for fotgangarrakningar i London

I London har man riknat fotgdngare inom olika typer av tidsintervall. I tabellen nedan visas
felmarginalen for de olika alternativen och for vilka tillfallen de lampar sig.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Tva timmar, kl. 10—11 Var 5:e 15- Kontinuerligt, k1. 7—
Metod och Kkl. 16—17, under en minuters- period, 22, under tre
veckodag under en veckodag veckodagar
. . - Jamforelse av olika .

Anvindnings- Initial ungefarlig Mitning av den exakta
a A .. platser eller mm G . :
omrade uppskattning av flodet o . forandringen 6ver tiden

forandring over tiden

Kalla: Measuring walking. URL: http://www.measuring-walking.org.

RESVANEUNDERSOKNINGAR

Undersokningar av resvanor genomfors med fordel som en enkét som skickats hem
med brev till invanare. Utvalda personer ar ofta i dldern 16-84 ar och urvalet tas fran
folkbokforingsregistret. Fragorna behandlar resvanor och kan dven behandla attityder
till resandet samt preferenser i form av ngjdhet, vilket kan vara ett tydligt stod i
kommunens prioriteringar.

165 Niska A, Nilsson A, Wiklund M, Ahlstrém P, Bjoérketun U, Sdderstrom L, Robertson K (2011). Matt och matmetodik for
uppféljning av gang- respektive cykeltrafik. VTI-rapport 686. Linkoping, Sverige: VTI.

107


http://www.measuring/

Exempel: Resvaneundersokning i Lulea

I exempel frén Luled, dir resvaneundersokning gjordes 2010 visades i jamforelse med tidigare
resvaneundersokning fran ar 2005 och 2000 en 6kning i att fardas till fots:

2010 | 2005 | 2000 | Kommentarer

Andel resor med bil 61% 64% | 64%  Minskat resor med bil
Andel resor med buss 11% | 9% 9 % Okat resor med buss
Andelresor med cykel | 10% | 13% | 18% @ Minskat resor med cykel
Andel resor till fots 15% 12% 8 % Okat resor till fots

Som svar pa frdgan om hur man bor prioritera mellan bil-, buss- samt gang- och cykeltrafik blev
det en tydlig majoritet for bade att satsa pa busstrafik och pa GC-trafik i stillet for biltrafik.

Prioriterabuss eller Prioritera gc-trafik
bil? eller bil?
vet ej vet gj
25% 3 21% 3
bil
bil
11%
11% buss o

gc

64%
’ 68%

Kalla: Lindau, J. (2010). Kort om resvanor i Luled 2010. Luled kommun.

Det finns rad for hur en resvaneundersokning ska utformas i VTI-rapport 743 (samt
Trafikverkets publikation 2012:12)66 167 for att mdjliggora jamforelser av gdng- och
cykeltrafiken 6ver tid och mellan kommuner. Som jamforelsematt for
fardmedelsfordelningen foreslas:

e Andel av delresor med start och mal i kommunen under vardagar for
kommuninvénare i dldersgruppen 16-84 ar.

Promenader utan drende i malpunkten registreras normalt sett inte som en forflyttning
i resedagboken i en kommunal resvaneundersokning. Dessa resor utgor dock ca en
fjardedel av forflyttningar till fots och en stor del av dessa gors utanfor trafikmiljon. S&
for att verkligen fa med gangtrafikens hela omfattning ar det viktigt att dven fraga efter
forflyttningar utan drende i mélpunkten, t.ex. vid motion, rekreation och promenader
med hunden.

'% Niska A, Nilsson A, Varedian M, Eriksson J, Soderstrém L (2012). Uppfoljning av gang- respektive cykeltrafik med
hjalp av resvaneundersokningar och cykelflédesmatningar, VTl-rapport 743. Link6ping, Sverige: VTI.

"% Trafikverket (2012). Hur mycket cyklas det i din kommun? Trafikverket Publikation 2012:12.
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Exempel: Generell fraga om fairdmedelanvandning som inkluderar motion

En enkit skickades ut till boende i titorterna Béstad, Luled, Visterds, Almhult och Ostersund.
Enkiten ingér i det av Trafikverket finansierade projektet "Planering och utformning for ett 6kat
gdende”. Syftet med enkiten var att fanga giendes forflyttningsvanor och &sikter om goda och
mindre goda miljoer for gaende. Foljande generella fraga stélldes om fardmedelanviandning under
barmark och vintervéglag. Fragan kan stillas i en lokal resvaneundersékning som komplement till en
traditionell resedagbok for att inkludera motion och rekreation.

4.1. Vid barmarksférhallande; hur ofta gar du till fots nir du tar dig...

. . Nagon/ Nagon/ Nagon/ Ej re-

Varje Varje nagra ggr nagra ggr nagra ggr . levant/

dag vardag per vecka per manad per halvar Aldrig utfor ej
a. Till/ fran arbete/skola/utbildning O O O O O O O
b. Till/fran nkép Livsmedel O O O | O O O
c. Till/fran évriga inkép O O O O O O O
d. Till/ fran noje/ fritid/besok O O O O O O O
e. For motion/rekreation O O | | O O O
f. Till/ fran Svrigt: O O O O O O O

4.2. Vid vinterférhallande; hur ofta gar du till fots nar du tar dig...

. . Nagon/ Nagon/ Nagon/ Ej re-

Varje Varje nagra ggr néagra ggr néagra ggr . levant/

dag vardag per vecka per manad per halvar Aldrig utfor ej
a. Till/fran arbete/skola/utbildning O O O O O O O
b. Till/ fran nkép livsmedel O O O O O O O
c. Till/ fran 6vriga inkép O O O O O O O
d. Till/ fran noje/ fritid/besok O O O O O O O
e. For motion/rekreation O O | O O O O
f. Till/fran Svrigt: O O O O O O O

Kalla: Ullberg, M., Eriksson, J., Johansson, C.,(2013). Att fraimja gdendet - Resultat frén en
enkatstudie. Luled tekniska universitet.

METODER FOR ATT MATA TILLGANGLIGHET OCH FRAMKOMLIGHET

Ett enkelt tillganglighetsmatt till malpunkter i titort presenteras i Trafikverket
publikation 2012:193.168 Metoden bygger pa avstand (fagelavstand) till basservice:
livsmedel, forskola, grundskola, virdcentral, post och kollektivtrafikknutpunkter, dar
en analys gors av hur stor del av befolkningen som har 0-300-600-1500-10 000 meter
till ndrmsta méalpunkt. Indata som kravs ar GIS-lager 6ver utbud samt digitalkarta Gver
omradesindelningar och antal invénare. Berdkning gors i GIS programvara. Pa
nationell niva finns motsvarande statistik for hela befolkningens tillgang till
livsmedelsbutik, se Trafikanalys hemsida (www.trafa.se).

For nuldgesbeskrivning och uppfoljning av tillgingligheten for personer med
funktionsnedsattningar finns ett flertal foreskrifter och verktyg: Boverkets foreskrifter
HIN och ALM och skrifterna Enklare utan hinder och Bygg ikapp (se kapitel 2.7 for
referenser). For okad tillganglighet och anvandbarhet for personer med
funktionsnedsittning finns ocksé inventeringsmallar for enkelt avhjilpta hinder i vag-,
gatu- och stationsmiljoer som Boverket, SKL och Handisam tagit fram (se dessa
myndigheters webbplatser) liksom SKL:s Tillganglig stad¢9. En likartad metod som

168 Djarv A, Nordlund J, Quester A, Wendle B (2010) Enkla tillganglighetsmatt for resor i tétort : Slutrapport. Trafikverket
Publikation 2010:072. Borlange, Sverige: Trafikverket.

189 SKL (2003). Tillganglig stad: En idéskrift om mal, strategier och angreppséatt nar kommunen upprattar en
tillganglighetsplan for trafiknat.
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dven omfattar barns tillginglighet ar inventeringsmetoden TVISS'7°. Metoden omfattar
fardslagen gang, cykel, buss och bil. Flera metoder med fokus pa barn, t.ex.
barnkonsekvensanalyser, beskrivs i kapitel 2 i Tillganglig stad.

Nar inventering av natet val ar gjord kan uppfoljning avse indikatorn "andel av
identifierade brister som ar atgiardade”. I metoder som TVISS (samt enkla
tillgdnglighetsmatt) kan indikatorn avse "andel av barn med tillganglighet till skola och
fritid”.

METODER FOR ATT MATA TRYGGHET

Otrygghet kan undersokas med enkatutskick eller trygghetsvandringar. Enkéaten kan
aven kompletteras med en karta dar markering av otrygga platser och strak kan goras.
Detta ger en bild av hur invénarna i en stad upplever tryggheten och hur detta kan
paverka natets funktion.

Olika grupper eller organisationer kan ta initiativet till en trygghetsvandring, det kan
vara kommunen, skolan, en idrottsférening eller ndgon annan. Det som ar viktigt ar att
de som kanner till omradet bast deltar, dvs. manniskor som bor och vistas i omradet.
Det ar ett sitt att undersoka hur méanniskor anviander och trivs i sin narmiljo. Man kan
ocksa se trygghetsvandringen som ett mote dar manniskor kommer samman och
diskuterar viktiga fragor.

Flera kommuner genomfor i dag trygghetsvandringar, och en snabb sokning pa internet
ger manga bra tips, se dven exempel i kapitel 4.3. I TRAST utgéva 2 beskrivs flera
metoder.

METODER FOR ATT MATA TRAFIKSAKERHET

Uppgifter om olyckor och skador i trafiken kan hamtas fran databasen STRADA, ett
nationellt informationssystem om skador och olyckor inom vagtransportsystemet. Fran
och med ar 2003 sker all registrering av trafikolyckor i STRADA. Uppgifter fran polisen
ar nationellt heltickande och fran sjukvarden ar alla sjukhus i landet med utom ett.
Fotgingares olyckor ar underrepresenterade i polisens statistik varfor dven statistik
baserad pa data fran sjukhusen bor analyseras. I det nationella trafiksikerhetsarbetet
ligger fokus pa doda och mycket allvarligt skadade.

Det finns dven mer indirekta metoder for att bedoma trafiksakerhet pa en plats. Med
konfliktstudier samlar en konfliktobservator in uppgifter om konflikter i en korsning
eller pa en stracka.

For att utvardera en kommuns arbete med trafiksidkerhet kan en
trafiksdkerhetsrevision genomforas. I en trafiksdkerhetsrevision bedoms bade
trafiksakerhetskultur (hur systematiskt arbetet ar) och trafiksdkerhetsstandard (pa
gator, drift, fordon etc.)'7.

"% Reneland M (2004) Tillganglighetsvillkor i svenska stader TVISS : GIS-metod som beaktar sakerhet, trygghet och
bekvamlighet for barn, vuxna och personer med funktionsnedséattning vid forflyttningar i verkliga nat for gang, cykel,
buss och bil. Vagverket Publikation 2004:05.

" Kommunal trafiksakerhetsrevision pa SKL:s webbplats (www.skl.se)
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ATTRAKTIVITET

I TRAST beskrivs flera metoder for att studera stadens karaktar och det sociala livet i
orten. En metod som anvands for att undersoka en plats attraktivitet (upplevelsen) ar
genom intervjuer eller observationer av hur en plats anviands, hur ménga som befinner
sig dar, vad de gor och hur lange olika aktiviteter varar. Inom det internationella
samarbetet Measuring walking ges flera exempel pad metoder for att jamfora enskilda
gator eller omrédens kvalitet, anvindning och anviandarnas upplevelse, men det finns
annu ingen internationell standard. Nagra exempel som ndmns ar:

e Project for Public Spaces, PPS (Wwww.pps.org)
e WalkScore (www.walkscore.com)
e Walkshed (www.walkshed.org)

Ovanstaende metoder ar huvudsakligen aktuella vid detaljerad nulidgesbeskrivning eller
utvirdering av enskilda platser. For mera overgripande uppfoljning av upplevelse, kan
gangfloden vara en enklare indikator. En annan enklare metod &r en enkat till
invdnarna om hur de upplever gangmiljon avseende attraktivitet, trygghet mm.

9.4 PLAN FOR UPPFOLJNING OCH KOMMUNIKATION
UPPFOLJNINGSPLAN

Att folja upp matt for alla mal fortlopande (arligen, vartannat ar eller motsvarande) ar
kanske inte alltid mgjligt. Da bor uppfoljning av matt kopplade till centrala mal
prioriteras, liksom uppfoljning av matt som kraver en liten resursinsats (t.ex. métt
baserade pé officiell statistik). Inom inriktningsplaneringen aktualiseras
oversiktsplanen vart fjarde r genom uppfoljning och inom detta kan uppfoljning av
gdendet integreras.

»Q

Det kan vara lampligt att sammanstilla resultaten i en ”arsrapport”. Lunds kommun
baserar sin uppfoljning pa arliga rakningar av gangfloden, arlig uppfoljning av fysiska
atgarder och invénares upplevelser om otrygghet. Resvaneundersokningar gérs mer
sallan (senast 2007).
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Exempel: Lunds arliga bokslut av Lunda-Mats

Lunds kommun arbetar sedan 1999 efter en strategi for ett miljbanpassat transportsystem som kallas
LundaMaTs. Varje ar gors en LundaMaTs-rapport som beskriver verksamheten och resultat under
dret. Hur man arbetat med gdngtrafiken behandlas i eget avsnitt i verksamhetsdelen for &r 2010.

I resultatdelen gors en uppfoljning av 18 konkreta mal, varav 5 ror gdngtrafiken. Gron signal visar att
utvecklingen gér i ratt riktning mot malen. For att folja upp malet att antalet fotgangare/invanare
ska Oka, ser man pa antalet fotgdngare som passerar stadskiarnan och dividerar med antalet invanare
i Lund.

Mal Mal Mal 2030 | Utfall 2010 | Signal

2013 (basar

2004)

Andelen km géng- och cykelvag ska oka +10 % +30 % +8 % !
Andelen ordnade ging- och cykelpassager ska | 30 % 100 % 47 % !
vara sakerhetsitgirdade
Géngtrafiken per invinare ska oka oka oka okat !
Den fysiska tillgdngligheten for oka oka okat !
funktionshindrade, barn och ildre ska 6ka
Andelen méanniskor som upplever minska minska minskat !

trafikmiljon som otrygg ska minska

Kalla: Lunds kommun (2011). LundaMaTs II, verksamhet & resultat 2010. Tekniska forvaltningen i
Lund.

Det ar viktigt att avsatta resurser for uppfoljningen och att sikra att matningar gors. En
forvaltning bor darfor ges i uppgift att svara for uppfoljningen, att matningar gors och
sammanstalls. I TRAST-guiden ges exempel pa checklista med uppfoljningsintervall,
metod och ansvar. SUMO kan ocksa hjilpa till att ta fram en utvarderingsplan for ett
projekt. Aven om SUMO ir framtaget for paverkansprojekt, dvs. projekt som syftar till
att paverka manniskors attityder och beteenden, ar tillvigagangssattet anvandbart dven
i andra sammanhang (se tidigare exempel i detta kapitel).

KOMMUNIKATIONSPLAN

En kommunikationsplan underlattar ett systematiserat arbete med fragorna.
Uppfdljningen av métt ger dessutom en stor egen tillfredsstéllelse da den visar pa
resultatet av det arbete man utfort. Ett forslag till mélgrupper for och arbetssitt for
uppfoljningen och att sprida informationen om resultaten (har utvecklat frin TRAST-
guiden):

e Muntlig rapport i ansvarig politiskt namnd, dvs. mer dn tekniska ndimnden, dven
social- och utbildningsnamnden.

e Skriftligt utskick till tjansteman internt och externt

e Skriftligt utskick till organisationer for idrott, kultur eller intresseforeningar
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e Skriftligt utskick till fastighetsbolag
e  Skriftligt utskick till naringsliv

e Via webbplats

e Pressmeddelande.

UTBYTE MED ANDRA KOMMUNER

Vissa effekter och forandringar i gdendetrafiken kan vara generella for landet eller
stadstypen. Kommunerna kan ha begriansade majligheter att studera gdendefragan
med detaljerade och dterkommande studier och uppfoljningar. Kommuner kan darfor
med fordel samordna sitt arbete i gdendefragan med andra kommuner for att enklare
dra lirdom av effekter av genomforda atgarder.
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BILAGA 1

Sammanfattning av forskningsprojektet "Planering och
utformning for ett okad gaende”

Denna vigledning for gdngplanering ar framtagen inom forskningsprojektet "Planering
och utformning for ett 6kat gdende — Systematisk forbattring av forutsittning i utemiljo
for att fardas till fots”. Projektet finansierades av Trafikverket och pagick 2010-2013.
Mailet med projektet ar att skapa ett kunskapsunderlag som kan bidra till en
systematisk forbattring av forutsdttningarna for gdendes forflyttningar — och darmed
bidra till att fa fler personer att vilja att fardas till fots oftare och att de gdende ska
kunna gé sdkert och tryggt aret runt. I projektet kartlaggs vad som paverkar
manniskors behov och preferenser — bade vad giller sjilva valet att g och vilka
aspekter i miljon som lockar till gdende eller upplevs hindrande/riskfyllda. Aven
samspelet mellan gdende och andra trafikanter (framst cyklister och mopedister)
studeras. Forskningsprojektet har delats in i fem etapper, vilka ssmmanfattas nedan.
For fordjupade resultat hanvisas lasaren till respektive etapprapport.

ETAPP 1 — Vilken kunskap har vi att utga fran?

Forsta etappen i projektet “Planering och utformning for ett 6kat gaende, Systematisk
forbattring av forutsattning i utemiljo for att fardas till fots” utgors av litteraturstudier,
expertseminarium péa temat att fardas till fots, och trafik- och stadsplanerares syn pa
utemiljons forutsattningar for gdende. Den samlade slutsatsen fran forsta etappen ar
att det ar viktigt att visa pa giendets betydelse for forflyttning dess olika &ndamal.
Géendet borde ocksa vara ett normgivande inslag i planeringen genom att ta fram en
policy for gdende. Denna policy gér ut pa att ta reda pa i vilka grupper det gar att vinna
flest gdende samt att definiera de aktorer som ar relevanta nir det giller gdendefragor.
Halsoaspekten ar en viktig frdga som ocksa kan vicka intresse for planering for gdende
hos politiker, tjanstemén och allméanhet.

Planering for och analys av gdende innebdr att battre kunna kvantifiera gdendet for
att battre kunna forsta och planera for dess behov. Kvantifiering av gdendet ger dven
underlag for kostnadsmodeller som underlag for samhallsekonomiska kalkyler. For
transportsittet gdende ar delresorna viktiga vilket battre bor framga i statistiken.

Ett sitt att komma vidare ar dven att nadrmare studera motivet till att ga. Nar vi gar till
arbete och skola vill vi gdrna kunna ga gent, inte bli fordréjda av biltrafik eller cyklister,
och inte heller bli férdréjda av andra gaende. Miljon vi gér i for en motionspromenad ar
en typ av omrade diar man vill ha gott om yta och vill kunna fardas snabbt. Om vi
flanerar mellan affarer och caféer fardas vi i lagre hastighet och flanerandet kan vara
ytkravande. Gaendet till kollektivtrafiken ar en annan typ av motiv. Anspraket ar att
vagen dit ska vara gen, saker och trygg osv. Det ar aven viktigt minska hindren for att
gd, genom att forbattra drift och underhall for komfort, tillganglighet och minskande
av singelolyckor, samt forbattrad vagvisning och trygghetshojande atgiarder for den
personliga siakerheten. Hinder av den sorten att motorfordon och cyklister tranger in pa
ytan for gaende finns ocksa4, eller att gdende gar pa cykeldelen.

Trafikplanering for gaende genom lokalisering i orten, och nitet och maskvidden av
gdendenitet ingar dven i det fortsatta arbetet for gdende och fotgangare. En god
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trafikplanering ur ett gdendeperspektiv innehaller kontinuerliga och gena gangstrak i
en smaskalig miljo som inte dr enformig. Man ska oftast se andra méanniskor nar man
gar. Kopplingen till kollektivirafiken bor battre lyftas fram och hur gaende ska
separeras fran cykeltrafiken. Det finns viktiga problem for gidende pa detaljerad niva,
till exempel ytjamnhet mm. ur ett tillginglighetsperspektiv allmant, och utformningen
av korsningspunkter med motorfordonstrafik avseende siakerhet, trygghet och
framkomlighet.

Rapporten éterfinns pa Trafikverkets hemsida:

http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/PublikationVisa.aspx?Publika
tionld=1486

ETAPP 2 — Kvalitativ studie om forutsattningarna for att ga

I etapp 2 genomfordes en kvalitativ studie i Luled, Visteras och Almhult av hur olika
grupper gaende — ungdomar, forvarvsarbetande, foraldralediga och seniorer —
uppfattade forutsattningarna for att ga. Metoderna var fokusgrupper och
deltagandekartering. Forutom de direkta fysiska forutsattningarna for att ga
diskuterades hir betydelsen av omgivningen i ett vidare perspektiv. Resultatet pekar ut
naturen, att det ar “fint” och "néra till allt” som ”det basta” med gdngmiljon, generellt
sett. Som de storsta problemen framstar vinterviaghéallnigen, déliga beldggningar,
bristen pa bra 6vergéangsstillen samt felplacerade, morka och terrangmassigt daligt
anpassade gangtunnlar. Samspelet med andra trafikanter visade sig inte sillan
problematiskt, sarskilt men inte bara for seniorerna. Det tyder pa att en alltfor
komplicerad miljo, precis som en mork och 6dslig, kan leda till osakerhet och
otrygghet. For ungdomarna framstod maéjligheten till méten som sarskilt viktig, men
aven for andra grupper var det en faktor som lockade till att ga i centrummiljoer. De
vuxna och dldre var klart positiva till att ga for rekreation, motion och héilsa. Strategin
att kombinera nyttogdng med motion for att spara tid och vara effektiva beskrevs av
flera. Att utveckla gangmiljoer till nyttomal med tanke pa motion och halsa kan darfor
var en framgangsfaktor i planeringen.

Rapporten aterfinns pa Trafikverkets hemsida:

http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/PublikationVisa.aspx?Publika
tionld=1485

ETAPP 3 — Kvantitativ studie om forflyttningsvanor och
goda/mindre goda miljoer

I etapp 3 skickades en enkait till boende i fem orter. Syftet med enkiten var att fanga
gaendes forflyttningsvanor och asikter om goda och mindre goda miljoer for gaende.
Detta gjordes genom fragestillningar kring hur ofta personer ror sig som gaende,
skilen till att personer forflyttar sig som gaende, varfor personer viljer att ga i vissa
specifika miljoer samt ngjdhet kring planering for gdende. Undersokningen riktade sig
till boende i titorterna Bastad, Luled, Visteras, Almhult och Ostersund.

Av de tillfrdgade som nagon géng tar sig till och fran arbete/skola/utbildning ar det
mellan 24 % och 44 % i de undersokta orterna som ofta gor det till fots dvs. minst en
gang per vecka. Visteras ar den ort med minst andel, 24 %, som gar till fots och
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Ostersund ir den ort med storst andel, 44 %, som ofta transporterar sig till fots under
barmarksforhallanden. Gemensamt for svaren till de inledande fragorna om hur ofta
respondenterna gar ir att det var en oviantat hog andel personer som gar ofta, bade till
arbete/utbildning, for att handla livsmedel annan typ av handel och nojen.

De tillfragade ar ganska n6jd med utbudet av trottoarer/géngviagar i sin ort, man ger
betyget 6,9-7,8. De tillfragade ar dven relativt ngjda med den plats/utrymme som finns
for gdende. Medelviardena ligger mellan 6,3 och 7,5. De tillfragade ar inte lika nojda
med belysningen som finns nar det 4r morkt ute. Mannens ndjdhet med belysningen i
medelviarde uppgar till 5,8 medan kvinnornas uppgar till 5,1.

Omkring 40 % att de svarande viljer att alltid eller ofta att ga pa platser dar de ser eller
moter andra manniskor. Narmare tva tredjedelar, 59 % av de sidllangaende och 63 % av
oftagdende viljer ofta vigar med vacker eller intressant omgivning. Gaende viljer
séledes aktivt vackrare omgivningar nar det gar, och det ar tydligt att de svarande aktivt
valjer vackrare, sikrare och tystare omgivningar nar de gér for motion eller rekreation,
jamfort med vad de tycker om miljoerna dar de fardas till fots for vardagsarenden.

Rapporten aterfinns pa Trafikverkets hemsida:

http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/PublikationVisa.aspx?Publika
tionld=1754

ETAPP 4 — Fordjupade studier av identifierade problem

Etapp 4 syftade till att genom fordjupade studier 16sa problem for gaende som
identifierats under projektets tidigare etapper. De problem som fordjupades var dels
hur samspel mellan gadende och cyklister (och mopedister) bor forbattras genom
exempelvis separering, dels hur kommuner kan arbeta mera systematiskt arbete med
planering och utformning for gdende. Samspel mellan gadende och cyklister (och
mopedister) fordjupades genom ett expertseminarium och en strukturerad
sammanstillning av befintlig kunskap. Fragan om hur kommuner kan arbeta
systematiskt med planering och utformning for gaende fordjupades genom workshopar
i tva av orterna (Luled och Almhult). I en forsta workshop samlades berorda
kommunala politiker och tjdnstemén for att diskutera mal och visioner respektive
utmaningar i arbetet med gangfragor i kommunen och behov av mer konkret
vagledning i detta arbete samt om hur kommunen kan arbeta mer systematiskt och
effektivt med gangfragor. Vid en andra workshop diskuterades hur en god
nuligesbeskrivning tas fram, hur inriktning viljs och darefter hur atgarder viljs baserat
pa nuldge och mal. Huvudsaklig méalgrupp for workshop 2 var de kommunala
tjainstemannen som deltog i workshop 1. Darutover skedde inom etapp 4 en insamling
av goda exempel, eftersom sddana hade identifierats underlitta ett systematiskt arbete
for gangplanering. Slutsatser fran workshoparna och de insamlade goda exemplen
inarbetades i denna végledning for gdngplanering.

ETAPP 5 — Framtagning av en vagledning for gdngplanering

Den sista etappen av projektet gar ut pa att den inhdmtade kunskapen fréan etapp 1-4
ska overforas till anvandbara resultat. Det gors genom framtagning av en vagledning
for gdngplanering (detta dokument). Vagledningen ar tankt att bygga pa samma grund
som TRAST (Trafik for en attraktiv stad) vad giller begrepp och definitioner. Den ska
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forhoppningsvis inspirera kommuner och ge konkreta rad for ett arbete mot ett
gangvanligt samhalle.

Rapporten for etapp 4 och 5 aterfinns pa Trafikverkets hemsida:

http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx?projektid
=2255.
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