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Forord

Syftet med ”Trafik {6r en attraktiv
stad” dr att viigleda planerare och
beslutsfattare i processen med att upp-
ritta en kommunal trafikstrategi. Tra-
fikstrategin ska ge kommunen stod i
den fysiska planeringen sa att trafikfra-
gorna kan integreras i planeringen. Pla-
nering for en attraktiv och hallbar stad
kan ddrmed stodjas i riktning mot ett
hallbart trafiksystem.

Det finns ett stort intresse hos kom-
munerna att frimja en attraktiv och
hallbar stadsutveckling. En attraktiv
stad skapas emellertid inte enbart
genom tekniska stadsbyggnadsatgirder.
Det handlar om samhillsplanering
inriktad mot ett helhetsperspektiv dir
manga parter och intressen ges méojlig-
het att samverka i planeringsprocessens
olika skeden.

”Trafik for en attraktiv stad” bestar
av tva delar, handbok och underlag.
Den forsta delen redovisar en arbets-
process som ir avsedd att vara ett stod i
arbetet med kommunens trafikstrategi
och med trafikfragorna i 6versiktspla-
nen. Den andra delen innehéller under-
lag som st6d f6r arbetet i handboken
samt for de planer och program som
behovs for att verkstilla trafikstrategin
och 6versiktsplanen.

Den foreslagna processen kan tillim-
pas vid planering i savil befintlig stads-
miljo som nyexploatering. I mindre
titorter dr det naturligt att sammanfora
trafikstrategi, trafikplaner och atgirds-
program till ett integrerat planeringsdo-
kument. Handboken ger stéd dven vid
ett sddant arbetssitt. Det arbetssitt som
foreslas forutsitter samverkan mellan
olika yrkesgrupper inom planeringen.
Av sirskild vikt dr att tydliggora hur
tdtortens utveckling kan frimjas genom
en vill avvigd hantering av trafikfragor-
na samt att sambandet lyfts fram mellan
markanvindning, bebyggelse, trafik och
minniskors val av transportsatt.

I handboken redovisas hur man kan
gora avvigningar mellan 6nskade egen-
skaper som tillginglighet, trygghet,
sikerhet, miljopaverkan etc. Egenska-
perna kan frimja eller motverka varan-
dra, de kan ocksa konkurrera om
tillgdngliga resurser. Dirfor ges moijlig-
het f6r varje kommun att géra egna pri-
oriteringar och att anpassa insatserna
efter sina behov och resurser.

Parallellt med denna handbok utarbe-
tas rdd om vigars och gators utform-
ning (VGU). VGU ir rdd och foreskrif-
ter for de analys- och projekterings-
skeden som f6ljer efter att Trafikstrate-
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gi, Trafikplaner och Atgirdsprogram Férord
tagits fram. " Trafik f6r en attraktiv
stad” ersitter Boverkets TRAD frin
1982. TRAST och VGU ges ut som
utgava 1 och kommer fram till 2006 att
utvecklas vidare efter de synpunkter
som kommer fram under dess anvind-
ning.

Svenska Kommunforbundet och Vig-
verket har i samarbete med Banverket
och Boverket tagit fram denna hand-

bok.

Boverket

Banverket

Vigverket

Svenska Kommunférbundet
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Sa kan underlaget anvandas

Stod for arbetsprocesserna

i handboken

De bada delarna i ”Trafik for en attrak-
tiv stad” ska ge stod for flera skeden av
kommunens arbete med trafikfragor i
samhillsplaneringen. Planeringen kan
indelas i tre huvudskeden. I tabellen
nedan redovisas indelningen och exem-
pel pa vad och vilka dokument som kan
tas fram och behandlas i respektive
skede.

Inriktningsplaneringen omfattar arbete
med 6versiktsplanen (dven fordjupad)
och trafikstrategi. Oversiktsplanen &r
kommunens strategiska plan for hur
man vill anviinda marken. Oversiktspla-
nen ger didrmed de planeringsmissiga
forutsittningarna for resbehovet och
arbetet med de olika trafikslagen. I
oversiktsplanen behandlas dven inrikt-
ningen for arbetet med trafikfrdgorna.

I trafikstrategin ger kommunen en for-
djupad och samlad bild av hur trafikfra-
gorna ska hanteras.

Atgérdsplaneringen omfattar de pla-
ner och program som inriktningsplane-
ringen pekat ut. Planeringen har i detta
skede som syfte att lyfta fram och klar-

Trafikfragor i olika skeden av kommunens stadsplanering.

Inriktningsplanering

Atgardsplanering

ldgga vilka projekt som &r ldmpliga att
driva f6r att malen i 6versiktsplanen
och trafikstrategin ska uppfyllas.

Genomfbrandeplaneringen sker pa
projektniva. De projekt som pekats ut i
atgirdsplaneringen ska planeras och
projekteras. Principerna f6r hur det ska
utforas finns till stor del i de féregaende
skedena av planeringen. Dirfor kan ett
inledande moment i genomférandet
exempelvis bli att fordjupa den gatu-
rumsbeskrivning som tagits fram i
”Trafik {or en attraktiv stad”, dvs att
sammanstilla och komplettera tidigare
information s att gaturummet kan
utformas.

Avsikten idr att delen Underlag ska

Genomfdrandeplanering

TRAST
Oversiktsplan Trafikstrategi Trafikplaner Atgardsprogram Projekt
Véagledning fér anvand- | Underlag till 6versikts- | Trafikplaner for olika Program fér gaturum- Paverkan;

ning av mark- och
vatten.

Stadens struktur

Hur den byggda miljon
ska utvecklas och
bevaras.

Framtidsscenarier
Avvagning mellan all-
méanna och enskilda
intressen.

plan

Samband mellan tra-
fiksystemet och sta-
dens Gvergripande mal
Avvagning och balanse-
ring mellan trafikslag.

Underlag for arbete
med handelspolicy

trafikslag, inklusive
godstransporter och
tung trafik

Plan for bytespunkter
Parkeringsplan
Trafikstraksplan

mets karaktar och
olika aspekter, exvis
Trafiksékerhetspro-
gram och Tillganglig-
hetsprogram

Trafik- och miljépro-
gram for geografiska
omraden

Mobility management
Transportkvalitet

Fardmedelsval, Resmonster,
Resbehoy, etc.

Trafikering;
Kollektivtrafikeringsplan, etc.

Utformning;

Gaturum, se bl.a. VGU, Bytes-
punkter/resecentra, se bl.a. Stations-
miljéhandboken, etc



Generell arbetsgang. Illustration: Caroline Andersson.

“  NULACESBESKRIVNING %E%”

kunna anvindas i samtliga skeden. Det
kan alltsd handla om att ta fram material
bade till mer 6versiktligt strategiarbete
och till mer detaljerade planer och pro-
gram. Arbetsgingen i det 6versiktliga
arbetet 4r i huvudsak densamma som i
den mer detaljerade atgirdsplaneringen.
Uppliggningen av de olika avsnitten i
Underlaget foljer dirfor i huvudsak den
generella arbetsgingen for arbetet med
att ta fram en trafikstrategi, se bilden
ovan.

Analyser och konsekvens-
beskrivningar

Analyser och konsekvensbeskrivningar
ingdr i den generella arbetsprocessen
for en trafikstrategi. De kan ocksa
goras fristdende for separata planerings-
fragor. Arbetet bedrivs i bada fallen pa
ett likartat sitt.

Uppgiften kan exempelvis vara att
analysera ett befintligt férhallande.
Resultatet av analysen blir brister och
problem, som kan ligga till grund for
ett atgirdsprogram eller rentav en lang-
siktig strategi. Om en ny markanvind-
ning ska konsekvensbeskrivas, exempel-
vis ett nytt bostadsomrade, visar analy-
sen hur det nya bostadsomradet paver-
kar egenskaperna i niten.

I delen Underlag redovisas fakta och
metoder som kan anvindas vid savil
analyser som konsekvensbeskrivningar,
dvs materialet hjélper till att svara pa
frigan: Vad kan vi gora? Delen Under-

ALTERNATIV & ANALYS

ATGARDSPLANERING

VAL AV ALTERNATIV .

¥

lag redovisar ocksa hur olika kvaliteter
kan virderas, vilket gor det méjligt att
besvara fragan: Vad viljer vi? Svaret pa
den sista fragan lir inte bli entydigt.
Kvaliteter kan std emot varandra. En
avvigning maste dirfor goras, mellan
olika kvaliteter eller mellan atgirder for
olika trafikslag. Avvigningen bor goras
mot bakgrund av de mél som formule-
rats 1 den enskilda kommunen och de
planeringsprinciper som rekommende-
ras 1 handboken.

Utvdrdering och val

Val av strategi eller atgiird maste bygga
pa en samlad bedémning av alla de
kvaliteter som paverkas. I ménga fall
sker detta genom en traditionell remiss-
behandling dir intressenterna tar still-
ning med utgangspunkt fran de
konsekvensbeskrivningar som gjorts
eller som tillkommer vid remissbehand-
lingen. De slutliga valen gors ofta i
form av en sorts forhandling som syftar
till att man ska bli 6verens, uppna ett
konsensus.

Processen kan stodjas och tydliggoras
med olika hjilpmedel. Det kan handla
om att man tar fram effektprofiler med
utgangspunkt fran de beskrivningar
som gjorts. Effektprofilerna kan exem-
pelvis relateras till de mitbara eller
mjuka mal som formulerats bade pa
lokal och nationell nivé. I Vigverkets
”Effektsamband 2000” finns ett exempel
pa en effektprofil som relateras till de

transportpolitiska delmalen. Profilen
anger bade styrka och riktning, dvs i
vilken grad atgiirden medverkar eller
motverkar malen.

Effektprofilen kan ses som en sorts
riktningsanalys som kan vara sirskilt
anvindbar i de fall dd mélen 4r mer
svarfangade (mjuka) och kanske mer
langsiktiga. Féljande exempel 4r himtat
frdn Kommunikationsprogram for
Norrkoping (antaget 2002). Mal och
visioner for stadens utveckling 6versat-
tes 1 kommunikationsprogrammet till
inriktningar for olika delaspekter,
exempelvis f6r aspekten “norrképings-
bornas vardag™:

(versiktsplanen har tagit som utgangs-

punkt att Norrkoping ska vara en lang-

siktigt bra plats att bo och verka i. Detta
innebar att trafiksystemen maste fa en
utformning och funktion som underlattar
vardagens olika forflyttningar for alla
som bor eller verkar i staden. De teknis-

ka systemen ar ett medel och inget mal i

sig.”

Valet av delmél utgick frén att trafiksys-
temen gor det méjligt f6r ménniskor att
utritta det som behdvs savil vardag
som helgdag;, att kvinnor och min ska
ha samma méjligheter och att delaktig-
het och forstaelse dr viktigt, eftersom
uppgiften dr att forsoka tillgodose mén-
niskors behov. Riktningsanalysen kom
ddrmed att se ut som i tabellen pa nista
sida.
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Riktningsanalys fran kommunikationsprogram fér Norrkdping.

Mal

Beddmning

Mycket
samre

Nagot |Oférandrat

samre

Nagot
battre

Mycket
battre

Exempel pa vérderos. Fér varje axel anges maluppfyllelse utgdende
fran rosens mittpunkt. Ndr markeringarna pa axlarna knyts samman
bildas ytor som sammanfattar maluppfyllelsen fér senariet.

Ml é-

Anmarkning

Trafiksystemen

Flexibla nat, 6kad
tillganglighet

Jamstalldhet

Satsning pa cykel
och kollektivtrafik

Skapa delaktighet
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Som kommentar till tabellen papekades
i kommunikationsprogrammet att
”Norrkopingsbornas behov maste vara
utgangspunkten for trafiksystemens
utformning. Fungerar inte trafiken,
fungerar inte vardagen.”

I handboken redovisas véirderosen som
ett alternativt sitt att dskadliggora for-
hallanden i nuliget eller egenskaperna
hos olika framtida alternativ. Virdero-
sen kan ses som en variant pa effektpro-
filen dir varje aspekt redovisas och
virderas via en axel som utgar fran cir-
kelns medelpunkt. Virderingen kan
exempelvis goras med hjilp av de indi-
katorer som redovisas i handboken.
Tanken ir att virderingen ska utforas
av sakkunniga inom respektive dmnes-
omrade.

Virderingen kan bli antingen kvalita-
tiv eller kvantitativ. Det 4r inte alldeles
enkelt att bestimma vilka axlar man ska
vilja och vad som ska ligga till grund
for den vidrdering man gor, dvs vilka
delaspekter som tolkas in i vdrderingen.
I Oversiktsplanen {6r Helsingborgs
stad, OP 2002, har en del av samman-
vigningen gjorts med stéd av en ”social
multikriterieanalys” som kan tjina som
exempel pa hur en virderos skulle
kunna byggas upp. Multikriterieanaly-
sen innebir att flera faktorer av betydel-
se f6r den sociala robustheten
analyseras och illustreras genom en gra-
fisk figur. For multikriterieanalysen
identifierades fyra 6vergripande fakto-
rer: Livsrum, befolkningsstruktur, till-

Okar kunskapen
och férstaelsen

ginglighet och frisktal. Varje faktor ir
sammansatt av fyra olika delparametrar.
Faktorn tillginglighet miiter exempelvis
invénarnas rumsliga avstand till kollek-
tivtrafik, park- och vistelseytor, livsme-
delshandel och fritidsutbud.

Man kan konstatera att bakom analy-
sen i Helsingborg ligger ett omfattande
utvecklingsarbete och att analysen inne-
haller ett stort matt av sifferarbete. Man
kan ocksa konstatera att de omradesvisa
beskrivningar som gjorts pa ett tydligt
och kommunicerbart siitt visar pa intres-
santa skillnader mellan olika omraden i
staden. I sin enklaste form kan virdero-
sen utgdra ett protokoll som f6rs vid
“konsensusfoérhandlingen”. Virdering-
en blir da kvalitativ med valfri skala,
som poing eller bedémd andel malupp-
fyllelse. Bilden ovan visar ett exempel
pa hur en virderos skulle kunna se ut
nir man forsoker illustrera hur trafik-
systemen i olika alternativ bidrar till att
uppfylla “stadens mél”. Trafiksystemets
“bidrag” representeras hir av begreppet
tillgéinglighet, som ju dr den mest

grundliggande egenskapen.

Gaturumsheskrivningen
Gaturumsbeskrivningen dr ett sitt att
illustrera hur 6vergripande principer
kan 6verforas till utformningen av den
enskilda gatan (gaturummet). Underla-
get vixer fram successivt i planeringens
olika steg. Gaturumsbeskrivningen ska
fungera som ett planeringsunderlag och
styrmedel vid detaljutformningen. Upp-

paverkan

ﬂlli.du.lwltdtling
Ekenomi

Illustration: Caroline Andersson.

Stadsliv
" det "sociala”

STADSMILID
KARAKTAR,

byggnaden framgar av tabellen pa nista
sida.

Beskrivningen ser dock annorlunda
ut i praktiken. I den nedre tabellen
redovisas ett fingerat exempel pa hur en
gaturumsbeskrivning skulle kunna se ut
for ett centralt strak i staden. Beskriv-
ningen blir ganska tung och bor kanske
i denna form frimst ses som en mer
detaljerad beskrivning av ett strak. I
normalfallet eller f6r den enskilda lin-
ken eller platsen kan det rdcka med upp-
gifterna i den andra kolumnen. Uppgif-
terna i de tva aterstdende kolumnerna
bor dock kunna framga av planerings-
dokument som tagits fram i ett tidigare
skede av planeringen. Projekteringsar-
betet bor dock inledas med att f6rdjupa
gaturumsbeskrivningen i den omfatt-
ning som behdvs. Gaturumsbeskriv-
ningen kommer da att fungera bade som
budbirare och arbetssitt.

Gaturumsbeskrivningen vixer fram
successivt i planeringen. Redan i trafik-
strategin formuleras strukturen i de
olika niten. Mycket av det material som
tas fram i strategiarbetet kommer att
ligga till grund f6r de analyser som
maste goras for de olika delar som ingar
i beskrivningen av gaturummet. Varje
del av gaturumsbeskrivningen innehal-
ler ett antal dimensioner som maste
beaktas. Exempel pa vad som ingar och
varifrdn underlaget kan hdmtas ges
nedan.



Gaturumsbeskrivningens uppbyggnad.

Del Relateras till Exempel pa beskrivning Vad vill man uppna
Karaktar Omgivningen Bostadsgata, industrigata, Gatan/lanken och omgivningen ska anpas-
Stadstypen affarsgata, stadsgata, "prakt- sas till varandra, exempelvis genom att ta

Nattillhérighet

Trafiksystemets
helhet

gata”, boulevard, trafikled.

Huvudnat och lokalnat fér
samtliga trafikslag

vara pa sambandet mellan stadstyp och
gata, de varden som kommer fram vid
analysen av stadens karaktar och gatu-
rummets samlade visuella uttryck.

Beskriva funktionen, dvs ge en bild av tra-
fikantens ansprak/férvantan pa lankens
standard.

Informera om resultatet av en avvagning
som gjorts i planeringsskedet och som ska
styra utformningen vid genomférandet

Tillfora speciella villkor, vad maste man

Hastighet Lanken och syste- Referenshastighet: Gangfart,
met, eftersom has- 30, 50/30, 50, 70/50, 70, 90,
tigheten blir 110
strukturerande (projekteringen).
Egenskap Lanken, korsning- Anpassning till sarskilda behov
en, platsen som kulturmiljo, bullerskydd, sarskilt tanka pa.
separering, parkering, service-
niva
e Karaktir

Kan beskrivas i Strukturell, Rumslig,
Estetisk, Funktionell och Social karak-
tdr.

Informationen himtas fran analyser
av Stadens karaktir. Karaktir kan
beskrivas i termer som; stadstyp, gatu-
rumstyp, stadsfunktion, ytskikt, fasader
etc
* Nittillhorighet
Kan beskrivas i nit f6r Gaende, Cykel,
Bil, Kollektivtrafik, Utryckning, Gods,
Langa, Tunga, Breda, Farligt gods.

Informationen himtas fran trafiknits-
analysen, eller andra trafikanalyser dir
niten beskrivits och avvigningar mel-
lan niiten har gjorts. Trafiknit kan Del
beskrivas i termer som; huvudniit,

Beskrivning

Vad vill man uppna
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Konkurrerande intressen
Avvagningar

lokalnit, trafikflode, dimensionerande Karaktar Stadsgata

fordon etc. tradkantad

* Hastighet

Kan f6r bilnitet viljas i steg gangfart, o i
Nattillh6righet - Huvudnat bil

30,50/30, 50, 70/50, 70, 90 och 110
km/tim.

Informationen himtas fran en hastig-
hetsklassificeringen eller motsvarande.
Hastighet beskrivs med t.ex. referens-

- Huvudnat cykel

- Huvudnat buss

- gangstrak

- lokal varudistribution

hastighet. Hastighet 50

* Egenskaper

Kan vara parkering, belysning, separe-

ring, sikt, miljoskydd, ytskikt, sirskild Egenskap - Hog kapacitet totalt

sett (alla trafikslag)
- samordnad signalre-
glering med bussprio
- separerad cykel
- angoéring
- begransad barriar-
effekt.

handikappanpassning, gatumébler etc.
Denna del av beskrivningen dr 6ppen
och ger mdjlighet att ta med informa-
tion som &r unik for det aktuella gatu-
rummet.

En vacker och funktionell gata
i staden.

Atervinna en tidigare karaktar
av esplanad.

Behalla A-gatan som en del av
ett centralt kommunikations-
strak genom centrum. Viktigt
for alla trafikslag.

Ett balanserat tillstand.
Férbindelsen ska upplevas
attraktiv som tillfart till cen-
trum.

Ett balanserat tillstand. En
progressiv och effektiv signal-
reglering ska bidra till nagor-
lunda rimlig férdelning av
gaturummets samlade kapaci-
tet.

Ett attraktivt centrum.

Estetik mot trafik med viss prioritering
for estetiken till nackdel fér gatans sam-
lade kapacitet.

Trafiken langs straket inklusive tillfart till
centrum avvags mot trafik tvars. Trafik
langs ar huvudsakligen bil, buss och cykel.
Trafik tvars straket mest gang och bil.
Trafiken langs med straket ar prioriterad i
dagslaget.

Reshastigheten och fordonsflédet star mot
sakerheten for oskyddade trafikanter
(tvérs straket).

Flodet langs straket prioriteras gentemot
tvartrafikens behov och stadslivets
ansprak pa pratbara ytor langs straket.
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Begreppet karaktar

Varje ort har en unik historia och kun-
skap om denna ir en viktig utgangs-
punkt vid all fysisk planering. Gatu-
och bebyggelsestruktur liksom enskilda
byggnader, platser, parker och gron-
strak bidrar i hg grad till en orts
karaktir och identitet och &r viktiga
bestandsdelar f6r ortens attraktivitet.
Begreppen karaktir och identitet
anvinds ofta synonymt. Karaktir kan
sdgas vara en beskrivning av hur det ser
ut medan begreppet identitet har en
djupare inneb6rd som ligger ndrmare
minniskan och inkluderar flera ej synli-
ga delar. En orts karaktir kan innefatta
mer dn bara de rent fysiska forhéllande-
na. Den bestar dven av
egenskaper/aspekter som skapar min-
nen och kinslor. De kinslomissiga
aspekterna ir till vissa delar individuella
men det finns vissa aspekter som 4r mer
allmingiltiga och som delas av ménga
invénare. Det kan exempelvis vara
uttryck och upplevelser inom konst, lit-
teratur, poesi och musik.

Att kiinna till, ta tillvara och utveckla
ortens karaktir dr viktigt for att skapa
en god bebyggd milj6 och méjliggsra
en positiv utveckling, dvs ett attraktivt
och héllbart sambhille.

Karaktar (fr. caractere, av lat. Chara’cter,
av grek. Charakte’r, eg. ‘det inpraglade’, av
charasso ‘inskara’, ‘rista’), om person: lagg-
ning, personlighet, ett tamligen stabilt mén-
ster av en individs egenskaper sasom det
avspeglar sig i individens férhallande till

Inledning

andra och sig sjalv. Oftast réknas till karak-
taren personlighetens kanslomassiga och
moraliska egenskaper, medan intelligens och
kroppsliga drag inte ingar. En snavare defi-
nition tar endast fasta pa individens mora-
liska egenskaper (’han har god karaktar’).
(NE 1998)

I NE Ordbok ges en mer fullsdig
beskrivning av begreppet och dess olika
huvudbetydelser. Den forsta huvudbe-
tydelsen dr ”sammanfattning av de
sjalsliga egenskaperna som &r kinne-
tecknande for en viss person eller grupp
etc.” Den andra huvudbetydelsen
omfattar ”sirskilt utmirkande eller kin-
netecknande egenskaper hos viss forete-
else: servicekaraktdr, smdstadskaraktdr,
landskapet andrade ~; romanen har ~ av
dagboksanteckningar”

Analystraditioner

Det finns ménga sitt att beskriva en orts
karaktir. De olika metoder som anvinds
idag har sina rétter i olika traditioner
och dirmed ocksd i olika kunskapssyn.

Pi 1960-talet gjordes de tidigaste f6r-
soken att i planeringssammanhang mer
systematiskt bedéma naturforutsitt-
ningar for stadsutveckling, och den
amerikanska boken ”Design with Natu-
re” blev en viktig inspirationskilla f6r
en hel generation planerare. Denna tra-
dition kan kallas den naturvetenskapliga
och utvecklades under 70-talet med allt
komplexare registreringsmodeller. Man
forsokte genom en rationell analys av
frimst naturgeografiska och ekologiska
data komma fram till en ”objektiv” bild
av vilka virden som finns och var ny
bebyggelse, vigar etc ska lokaliseras. I
de metoder som tillimpas praktiskt idag
ingér naturvetenskapliga analyser ofta
som en del.

En annan analystradition dr den ark:-
tekturhistoriska, eller kulturhistoriska,
dir bebyggelsens utformning, arkitek-
tens/konstnirens intentioner och den
tid da den skapades studeras for att fa
fram bevarandevirden hos bebyggelsen
och hur man ska anpassa ny bebyggelse
till den gamla. Den arkitekturhistoriska
analysen ir ofta kopplad till andra visu-
ella metoder. Viktiga féregangare till
denna typ av analyser dr Balgards
undersokning av stadskaraktir och
anpassning av ny bebyggelse i bevaran-
deomraden och Michael Triebs analys
av medeltidsstaden Liibeck.



Ett tredje angreppssitt 4r visuella ana-
lysmetoder som tar sin utgangspunkt i
det som ir visuellt observerbart for att
kartligga kvaliteter i omgivningen.
Platsen beskrivs som en bild med
begrepp som skala, struktur, rumslig-
het, rumsavgrinsningar m m. I boken
”The Concise Townscape” fran 1959
anvinder Gordon Cullen skisser som
tolkar och formedlar en vandring
genom en medeltida stadskidrna med
begrepp som rorelse, plats och innehall.
Boken har inspirerat manga att géra
analyser av “synlighet”. Nir Kevin
Lynch publicerade ”The Image of the
City” 1960 etablerade han ett antal
begrepp som senare kommit att anvin-
das flitigt, begrepp som strik, grinser,
omraden, landmirken och knutpunkter.
Analysen baseras pa en mingd intervju-
er av hur stadsinvanarna uppfattar och
anvinder sin stad.

Under 1960-talet utvecklades strukzu-
ralismen inom méanga vetenskaper. Det
gillde att finna metoder for att beskriva
arkitekturens ”inre, logiska samman-
hang”. Man férsoker hitta principerna
bakom det konkreta uttrycket och dir-
med foérklara — men inte bedoma eller
virdera — platsens utformning. Arbets-
sittet dr naturvetenskapligt grundat.
Det inkluderar ocksd en beskrivning av
historisk utveckling och ligger tyngd-
punkten pa att beskriva en orts struktu-
rella drag. Dessa analyser, exempelvis
realistisk byanalys” eller ”arkitektu-
rens inre sammanhang”, har anviints

framgéngsrikt i frimst plandiskussioner
om orters olika utvecklingsméjligheter.

Dekonstruktivism, en arkitekturinrikt-
ning frin 1980-talet, med arkitekter som
Eisenmann, Libeskind och Tchumi i
spetsen, har utvecklat en metod som tar
sin utgangspunkt i “the urban sprawl”,
det stadsliv som minniskor méaste leva i
den ”sonderdelade” staden. Analysen
forsoker kartldgga strukturer som dr
lagda 6ver varandra, och hur dessa st6-
ter samman och paverkar varandra. Det
dr i motespunkterna mellan olika struk-
turer som nya miijligheter uppstar.
Analysen har tydliga drag av den struk-
turalistiska.

Ytterligare en analystradition &r den
fenomenologiska. Christian Norberg-
Schulz har i manga ar arbetat med en
metod for att tolka "platsens identitet”.
Han forsoker beskriva omgivningen
som den faktiskt framtrider — som en
helhet med rumsstruktur — och inte
analytiskt uppdelad i kategorier. Han
har identifierat tre grundliggande
miinskliga behov som relaterar sig till
platsen: orientering, identifikation och
minne. De bildar tillsammans nagot han
kallar ”stedsbruk”, det sitt som vi
anvinder platsen. Stedsbruk innebir
inte enbart att vi anvinder oss av plat-
sens “utbud” utan ocksa att vi spontant
uppfattar platsen som en helhet. Denna
helhet omfattar bade naturgivna och
minniskoskapade delar — och det dr
samspelet mellan dessa som 4r viktigast
att tolka i analysen.

Stedsanalys

Den norska metoden stedsanalys har
tagits fram for att kunna beskriva stider
och titorters karaktidr som underlag i
olika planeringsfragor. Metoden har
visats sig vara mycket anvindbar och
innebir ett arbetssdtt som engagerar
savil politiker, planerare som allminhe-
ten, d v s de som bor och verkar pa
orten. I Norge har 6ver 200 stedsanaly-
ser utforts under 1990-talet.

sted = stalle, plats; ort, hus, gard (Nor-
stedts Norsk-Svenska ordbok)

Metoden har sin bakgrund i problem
med norska orters utformning och
karaktir. Liten omsorg hade lagts ned
vid fordndringar och utbyggnad av
orterna. De hade blivit "stygge” ,fula,
och i stor grad férlorat sin identitet och
karaktir. De var splittrade och frag-
menterade och hade mist sitt inre sam-
manhang. Ny bebyggelse, gator och
vigar tillkom utan tanke pa omgivning-
en och de kulturhistoriska virdena.
Som en strategi for att forbittra
orterna utvecklades stedsanalysen till
att bli det viktigaste analysredskapet.
Miljoverndepartementet gav 1993 ut en
handbok/vigledare om stedsanalys
samt fyra rapporter med exempel pa
tillimpningar. Stedsanalysen innebir en
systematisering av kunskap for att for-
sta en orts historia, dess aktuella situa-
tion och forutsittningar samt dess
utvecklingsméiligheter. Den beskriver
ortens form som ett resultat av en histo-
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risk process dir bade den 6vergripande
samhillsutvecklingen och lokala initia-
tiv och drivkrafter har medverkat till
ortens utveckling.

Handboken “Stedsanalyse- Innhold og
gjennomforing” anger att en stedsanalys
ska omfatta minst fyra huvudteman:

* historisk utveckling

* natur och landskap

* bebyggelsestruktur

* byggnader och andra betydelsefulla
element

Det kan ocksa vara aktuellt att ta med

andra teman och lata dem inga i analy-

sen. Val av metod beror pé problem-

stillningen f6r det aktuella projektet

Kunskap om Aistorisk utveckling dr
nddvindig for att kunna gora en stedsa-
nalys. I detta sammanhang handlar his-
torisk kunskap om hindelser och
utvecklingsspar och hur de har medfort
dndringar i ortens fysiska form. Den
historiska utvecklingen kan registreras
genom historiska kartor och genom stu-
dier av bocker. Utvecklingen kan
beskrivas genom att finna de krafter
som har styrt och styr utvecklingen.
Det kan vara naturgivna férhallanden,
dgostruktur, kommunikationslinjer, vik-
tiga hindelser som brinder, inférande
av en ny lag eller offentliga planer. Den
historiska utvecklingen kan ”ldsas” i
landskapet och bebyggelsen. Studier av
landskapet kan ge insikt i ndringsstruk-
turer, hantverkstraditioner, kommuni-
kationer och bosittningar. Byggnader
ger inte bara kunskap om byggnads-

och bebyggelsehistoria utan ocksd om
sociala, teknologiska och ekonomiska
forhallanden under olika tider. Aven
forhistoriska strukturer och minnen kan
ha medverkat i platsens utveckling.

Landskapet ir den dverordnande
nivan i en analys av ortens fysiska form.
En plats dr uppbyggd av naturgivna ele-
ment som berg och jordarter, hav, sjvar
och vattendrag, klimat samt flora och
fauna. Dessa faktorer verkar tillsam-
mans och skapar viktiga férutsittningar
for ortens liv. Dirf6r dr kunskapen om
naturforutsittningarna en viktigt fun-
dament for stedsanalyser.

Med bebyggelsestruktur menas vanligt-
vis de geometriska principer som
bebyggelsen i de olika delarna av staden
ir inordnade efter. Exempel pa bebyg-
gelsestruktur dr rutnitsstaden dir
bebyggelsen dr ordnad i férhallande till
ett gatusystem av likvirdiga korsande
gator. Hur bebyggelsen i4r organiserad
ar dels knuten till bebyggelsestruktur
och de rumsliga sammanhang som
finns, dels till viktiga element som ir
bestimmande for bebyggelsestrukturen,
forst och frimst kommunikationslinjer.

Kommunikationslinjer har varit avgs-
rande for stiders och samhillens
utveckling. Det giller frimst vdgar och
gator, men ocksd jarnvigar och hamnar.
Gator och vigar ger orten form och
uttryck som kan vara mer dominerande
in byggnader. Kommunikationslinjerna
dr ocksé avgorande for ortens funktion.

Byggnader dr de element som bebyg-

gelsen dr sammansatt av. Ett viktigt
begrepp ir byggnadstypologi, d v s
principer f6r hur den enskilda byggna-
den ir uppbyggd. Byggnaders utseende
och placering i férhallande till varandra
har stor betydelse for stadsbilden.
Byggnader dr viktiga historiska killor.
De ir ocksa meningsbidrande spar av
social och kulturell karaktir. Ett exem-
pel dr kyrkan som synlig maktfaktor i
stadsbilden, ett annat dr radhuset,
monumentalt placerat och utformat som
uttryck f6r den offentliga makten.



En ortsanalys behdvs som underlag vid
framtagande av kommunens Sversikts-
plan eller en f6rdjupad Gversiktsplan,
som underlag vid sakbehandling av
bebyggelsefragor, som underlag vid
effektbedémningar och som underlag
for att uppritta politiska riktlinjer. Den
ldmpar sig dven vil som underlag f6r en
trafikstrategi. Arbetssittet vid en ortsa-
nalys foljer i huvudsak den norska
stedsanalysens arbetssitt och indelas i
fsljande moment:

* inventering/registrering

* analys

* sammanfattning och slutsatser

De olika momenten gors inte i strikt
ordning efter varandra. Fragan om vad
som ir ortens (stadens) grunddrag och
vilka viktiga slutsatser som kan dras
finns med i arbetet redan fran borjan.
Det giller att ha ritt "glaségon” pa sig
vid inventering f6r att fokusera pa det
som ir viktigt. Arbetsmetoden kan
beskrivas som en process dir den vikti-
gaste informationen och fragestillning-
arna extraheras ur ett stort material. En
van planerare har med sig detta tinke-
sitt och arbetar delvis ”intuitivt”. Detta
arbetssitt bygger dock péa goda kunska-
per om analysmetoder, natur- och kul-
turmiljd, stadsbyggnad etc.

Den utviirdering som genomforts i
Norge av stedsanalysen visar stora for-
delar med att anvinda extern fackkom-
petens da man analyserar stadens
karaktir. Fordelar ar att undvika férut-

Arbetsmetod

fattade meningar och lasningar samt
“hemmablindhet”. Arbetet maste dock
stimmas av lokalt och omfatta lokal
kunskap. For att fa en lokal férankring
finns flera tinkbara uppligg. Den kan
ske genom méten med en arbetsgrupp
bestdende av representanter fran olika
organisationer och intresserade ortsbor,
genom allminna informationsméten
eller genom utstillningar, som ger plats
for bade informationsinhdmtning och
diskussioner.

Arbetet maste dven stimmas av med
lokala tjinstemin fran olika f6rvalt-
ningar. Ett bra tillvigagangssiitt ir att
skapa en projektgrupp bestaende av
representanter fran férvaltningar som
omfattar planering och stadsbyggnad,
gata och park samt kultur. Slutligen bor
analysen forankras politiskt. Det dr
forst nir slutsatserna i en analys tas upp
i andra planer, som exempelvis en tra-
fikstrategi, som de far genomslagskraft.

Arbetet startar med att inventera vil-
ket befintligt underlagsmaterial som
finns tillgingligt. Det giller kartmateri-
al av olika slag: historiska kartor, stads-
planer, ekonomiska och topografiska
kartor, berggrunds- och jordartskartor,
litteratur i form av historiska beskriv-
ningar, arsberittelser med mera, kom-
munalt planeringsunderlag i form av
oversiktsplan, fordjupade 6versiktspla-
ner, kulturmiljobeskrivningar, bebyg-
gelseinventeringar, bevarandeplaner,
gronplan, naturvardsplan samt kommu-
nal statistik. De kommunala biblioteken
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ratur om kommunen. Hir hittar man
bécker om ortens historia, intressanta
utredningar av privatpersoner och ars-
bocker av olika slag. Det giller emeller-
tid att lisa med urskiljning och med
fokus pa de viktiga huvuddragen och
inte forlora sig i for manga detaljer.

For att fa en &verblick dr inventering
med bil ett forsta steg. Det 4r dock nod-
vindigt att fordjupa inventeringen
genom att cykla och gi genom orten.
En forsta inventeringen bor goras i ett
inledande skede och sedan kompletteras
med nya inventeringar under arbetets
gang for att stimma av slutsatser. Det
ir ocksa virdefullt att inventera under
olika drstider och tider pa dygnet.

Inventeringen mynnar ut i en
beskrivning av de huvudteman som
analysen ska omfatta. Beskrivningen
ska utforas pa ett sd objektivt sitt som
m&jligt genom att forséka beskriva
struktur och innehall och inte vara vir-
derande. Virderingen sker i de slutsat-
ser som gors som en sammanfattning
for varje huvudtema.

Slutsatserna fran de huvudteman som
anvints utgor underlag for en beskriv-
ning i punktform av ortens starka och
svaga sidor respektive hot och méjlig-
heter f6r den framtida utvecklingen.
Slutligen sker en sammanfattning av
ortens karaktir och rekommendationer
for ortens utveckling.
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Allmant

Innehéllet i en ortsanalys avgors av vad
syftet med analysen #r samt vilka resur-
ser och kompetenser som finns tillgéing-
liga. Arbetssittet bygger pa norska
Miljovirndepartementets handbok, vars
fyra huvudteman har utokats till att
omfatta:

* Geografi och funktioner

¢ Historia

* Landskap och gronstruktur

e Huvudstrukturer

* Stadstyper

o Urbanitet

e Folkliv

Genom att beskriva och analysera
dessa teman eller aspekter fis en tyd-
lig bild av viktiga strukturer och hur
de paverkar varandra liksom varfor
vissa platser, monster, strak etc dr
betydelsefulla. Nir de olika aspekter-
na studeras tillsammans kan 6verla-
grande strukturer tydligare ses och de
faktorer som bidrar till ortens karak-
tér urskiljas.

For inventering och analys kan flera
olika analysmetoder anvindas. Land-
skapsanalysen anvinds for att invente-
ra landskapets forutsittningar. Ortens
utveckling, bebyggelse etc, beskrivs sa
konkret som méjligt med betoning pa
viktiga hidndelser och faktorer som

Ortsanalysens innehall

har satt spar i dagens struktur. Kevin
Lynch’s begrepp (strdk, grinser,
omraden, knutpunkter och landmiir-
ken) anvinds som ett redovisningssitt
for ortens struktur. Aven den fenome-
nologiska analysmetoden har influerat
analyssittet d v s ett forsok att beskri-
va platsens sjil, det icke mitbara.



Geografi och funktioner
Hir ses titorten i sitt geografiska sam-
manhang med nirhet och samband till
andra titorter och regioner. Kommunen
och titorten beskrivs vad giller storlek,
ovriga titorter, huvudort, befolkning
(demografi), sysselsittning, arbetspend-
ling, etc. Beskrivning och analys av
ortens funktioner ger en bild av ortens
verksamheter och viktiga forutsittning-
ar for det dagliga livet. Hir visas omra-
den f6r handel, kultur, offentlig
verksamhet, idrott och fritid verksam-
heter och industrier, hur de ir lokalise-
rade i forhéllande till varandra.

Underlagsmaterial

Kartmaterial i olika skalor, storre skala
for att se ortens ldge i regionen, mindre
skala for att se dess koppling till omgiv-
ningen och &vriga orter i kommunen.
Kommunal statistik, historiska beskriv-
ningar etc.

Redovisning

Redovisningen sker i text och pa kartor
som beskriver ortens lige i regionen
och kommunen, griinser och ”portar”,
befolkningssammansittning, arbete,
pendling, férhéllande till 6vriga stider
och titorter etc. Aven text och kartor
som beskriver centrumfunktion, bo-
stads- och verksamhetsomriden, offent-
lig verksamhet, handel och service,
fritid och rekreation samt kultur och
nojen.

Inventering och analys

Historia

Ortens historia brukar réna mycket
stort intresse. De flesta som arbetar
eller bor pa en ort tycker att det ér
intressant att lira sig ortens historia
och vilka spér som ir synliga i dagens
sambhille. Det ir ldtt hint att beskriv-
ningen sviller ut i omfang och att en
fordjupning sker i detaljer. Fokus
maste hela tiden hallas pa de hindelser
som har paverkat utvecklingen och
ldmnat spar i dagens struktur, med
betoning pa att forklara varfor det ser
ut som det gor. Det kan vara viktiga
politiska, ekonomiska och tekniska
hindelser som lett till en f6réindring av
orten, men det kan ocksa vara folkmin-
nen, hindelser och personer som har
mer lokal karaktir, men som ir bety-
delsefulla for ortens karaktir.

Lomme 1813

Tiffow § Lammny rusr

Redovisning av historia, slutsatser, Ortsanalys fér Lomma, Scandiaconsult, september 2001.

el riyied [0

Underlagsmaterial

Det finns ofta ett rikt underlag i form
av kartor frin olika tidsepoker, viirde-
beskrivningar och kulturmiljobeskriv-
ningar, arsbécker fran hembygds-
foreningar, bebyggelseinventeringar
samt jubileumsbocker av olika slag som
ofta finns i fina samlingar hos hem-
bygdsféreningar och lokala.

Redovisning

Redovisningen sker i text som beskri-
ver de viktiga stegen under de olika
tidsepokerna, forntid, medeltid, skiftes-
reformer, industrialisering, etc. Pa kar-
tor redovisas historiska kédrnpunkter,
historisk bebyggelse och andra element
av betydelse som t ex lertikter, brand-
damm, gammal vigstruktur etc.

."’J..p.
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Landskap och
gronstruktur

Beskrivning och analys behandlar i
regel den bebyggda titorten och dess
nirmaste omgivning och omfattar de
naturgivna forutsittningarna (berg,
vattendrag, jordarter, topografi, klimat,
flora och fauna), landskapets olika
karaktirer och titortens gronstruktur,
dess bestandsdelar och sammanhang,.

Underlagsmaterial

Kartmaterial i form av geologiska kar-
tor, jordartskartor och topografiska kar-
tor. Kommunala planer som gronplan,
naturvardsplan samt olika specialinven-
teringar.

Redovisning

Beskrivning i text och f6r titorten redo-
visas gronstrukturen med de ingaende
karaktirerna samt koppling till omgi-
vande gronstrak och naturomréaden pa
en karta.

Huvudstrukturer

Hir redovisas ortens huvudstrukturer
som de ser ut idag. Analysen bygger pa
den metod som Kevin Lynch arbetat
fram. En viktig utgangspunkt f6r meto-
den ir hur minniskor upplever eller
varseblir sin omgivning, den fysiska
miljén. Lynch menar att ingenting upp-
levs som en enskild foreteelse utan alltid
i forhéllande till omgivningen. Det dr
en sekvens av hindelser som leder fram
till ett minne av tidigare erfarenheter.
Varje invanare har egna associationer
till nagon del av staden och hans bild av
staden eller delar av den ir fylld av
minnen som bottnar i hindelser av
betydelse. Nistan alla sinnen anvinds i
var minnesbild av staden. Vi observerar
inte bara staden utan vi dr ocksa delakti-
ga i stadslivet tillsammans med alla
andra. Var iakttagelse av staden ir inte
helgjuten och konsekvent utan 4r snara-
re ofullstindig och fragmenterad, delvis
beroende pa att véra iakttagelser hela
tiden blandas med de tankar som vi for
tillfsllet har.

For att fa fram dessa allminna bilder
av staden, de starka bilderna, for att
sedan kunna formulera principer, maste
den mentala bilden av staden testas mot
den faktiska visuella bilden av staden.
Lynchs metod byggde pa att ett antal
studenter intervjuade stadens invanare
och utforde faltinventeringar i staden.
Ur dessa intervjuer och filtinventering-
ar analyserades sedan bilden fram av
staden och dess element som kom att
sammanfattas i: Strdk, grinser, omra-

den, knutpunkter och landmiirken.

Strdk dr leder, gator, vigar, stigar mm
lings vilka minniskor rér sig och obser-
verar sin omgivning. For de flesta av de
intervjuade stadsinvanarna ir striken de
dominerande elementen i deras minnes-
bild av staden och det ir till straken som
Svriga delar i omgivningen 4r relaterade.

Grdanser dr linjdra element som inte
uppfattas som strak. De &r ofta, men
inte alltid, granser mellan tva typer av
omréaden. De fungerar som referenser i
sidled snarare #n i huvudriktningen.
Den mentala bilden av grinser ir inte
lika stark som f6r strdk men de ér bety-
delsefulla f6r att halla samman omra-
den.

Omrdden ir relativt stora omraden 1
vilka man mentalt kan g in i och som
har en négon slags gemensam karaktir.
Ett omrade skiljer sig alltid fran omgiv-
ningen. Om systemet av strak ir otyd-
ligt 4r det vanligt att omradena
underldttar orienteringen.

Knutpunkter dr strategiska platser till
vilka man kan ga. De dr vanligen knut-
punkter mellan strak eller en koncentra-
tion av karaktirsfulla objekt.

Landmdrken dr en typ av punktrefe-
renser, fysiska element som kan vara av
varierande skala. Landmirken ir litt att
identifiera, utgdr ofta en kontrast till
omgivningen och utgdr ofta det som ir
signifikant for en stad.

I analysen ingar en 6versiktlig beskriv-
ning av bebyggelsestrukturen som



framst behandlar bebyggelseutveckling-
en och karaktiristiska byggnadsstilar. I
ménga kommuner finns en bebyggel-
seinventering utférd. Det viktiga &r att
fanga de olika karaktirerna eller ars-
ringarna i bebyggelseutvecklingen, inte
att detaljbeskriva olika byggnader. Det
kan ske férhéllandevis snabbt om inven-
teraren har kunskaper om olika tidspe-
rioders byggnadsstilar samt studerar
historiska kartor som visar hur orten
har byggts ut. Aven trafikmonstret for
en ort bor beaktas vid beskrivningen av
ortens karaktir. Trafikmonster ir en
viktig del i att forsta en orts karaktir.
Gator och vigar ir lika viktiga som
bebyggelsen for ortens struktur och det
dr av stor vikt att analysera detta till-
sammans med de 6vriga aspekterna for
en ortsanalys.

Underlagsmaterial

Kartor 6ver orten, girna fran olika tids-
epoker, bebyggelseinventeringar och
bevarandeprogram. Fotografier.

Redovisning

Redovisningen sker i text, pa karta,
fotografier etc som beskriver bebyggel-
sestruktur, gatustruktur, jarnvigar,
knutpunkter i trafiksystemen, omraden,
barridrer, knutpunkter, landmirken
utblickar etc.

Stadstyper

Ett satt att fortydliga val i

planeringen

Stadens attraktivitet och funktionalitet

beror pa vilken sorts stad vi vill dstad-

komma. For att tydliggora detta val ér
det praktiskt att anvinda sig av begrep-
pet stadstyper. En stadstyp dr en kort-
fattad beskrivning av principiellt olika
sorters bebyggelsestrukturer — med
olika funktionssitt och egenskaper. For
att forankra diskussionen om vilken
stad — och ddrmed vilken transport-
struktur — vi vill ha &r det praktiskt att
utga fran befintliga stadstyper.

Exempel pa olika svenska stadstyper
ir stenstaden Ostermalm, tréstaden Sig-
tuna, bostadsomradet Rosengard i
Malmo, arbetsomradet Kista, villaomra-
det Danderyd eller campusomradet
Idéon i Lund. Med varje stadstyp foljer
ett antal helt olika regler och f6rhall-
ningssitt, prioriteringar och resultat.

Det finns tva viktiga fordelar med att
borja planeringsdiskussionen med
begreppet stadstyper.
¢ Dels ger det ett gemensamt spréik for

bade lekmin och professionella plane-

rare.

* Dels innefattar en stadstyp en stor
mingd avvigningar och aspekter pa
trafik, bebyggelse, sikerhet, struktur
och attraktivitet. Stadstyps-ord som
Sméstad, Stenstad, Tradgardsstad,
Lamellhusstad beskriver i sig en
mingd aspekter, regelverk, funktions-
sitt. I en malbildsdiskussion kan val
av 6nskad stadstyp — med atféljande

“paket” av prioriteringar — fungera
bra som underlag for samtal om vil-
ken stad vi vill ha, vilken stad vi har
och #dven som utvirderande begrepp
— for att kontrollera att valda mal
verkligen f6ljs upp och ger 6nskat
resultat.

Stadstypen sammanfattar manga
olika aspekter pa staden

Olika stadstyper kan beskrivas utifrin
tithet och skala. Nedan beskrivs dessa
utifrdn sina respektive ytterligheter
(hog/lag tithet, stor/liten skala).
Minga mellanvarianter finns.

Stenstad och funktionalistisk stad har
en likartad tithet i exploateringen (hog
tithet). Den byggda ytan, enkelt
uttryckt vaningsyta, dr hog i forhallan-
de till den byggda markens yta. Det gor
att befolkningstitheten ofta dr hog —
vilket ger ett hogt transportbehov till
och frén stadstypen. Samtidigt ger tit-
heten mojlighet att ordna transportbe-
hov med kollektiva transportmedel —
eller att ga/cykla pa kortare avstand
inom stadstypen.

Villastad och radhusomrdde har en lik-
artad tithet i exploateringen (lag tit-
het). Den byggda ytan dr lag i
forhallande till bebyggd mark. Det gor
att befolkningstitheten dr 1ag, vilket ger
ett relativt sett lagt transportbehov
inom den enskilda stadsdelen. Samtidigt
far anslutande gatunit fran/till stadsde-
len ( t ex ett storre villaomrades anslut-
ning till innerstaden) ofta en hog andel
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Bild 1. Exempel pa stadstypsdiagram. Kélla: Arken Arkitekter.

biltrafik. Det kan vara svart att fa bra

underlag for kollektivtrafik och att
ordna gena gang/ cykelvigar med
denna stadstyp.

Villastad och stenstad har en likartad
struktur vad giller dgande, kvartersstor-
lekar och fastighetsstorlekar (smaskalig).
Husen bildar hir gaturum - offentliga
platser och strak. Marken &r ofta indelad
i ménga olika dgor och fastigheter,
bebyggelsen vixer gradvis med komplet-
teringar och blandning av olika funktio-
ner och arkitektoniska stilar. Manga
byggprojekt kan piga samtidigt vilket
ger variation vad giller alder och ibland
ocksd fastighetspriser/hyresnivéer.

Radhusomrdde och funktionalistisk stad
har en likartad struktur vad giller dgan-
de, kvartersstorlekar och fastighetsstor-
lekar (stor skala). Marken #r ofta
indelad i ett fatal d4gor och bebyggelsen
vixer ofta fram stotvis, med liknande
funktioner och arkitektur inom stora
sammanhallna omraden. Denna stads-
typ skapas ofta som ett enda projekt,
med en sammanhallen projektledning
och budget. Det kan ge en homogen
bebyggelse vad giller alder och ibland
ocksa fastighetspriser/hyresnivier.
Trafiksepareringen ger lokalt sikra tra-
fikmiljéer men dven hindelselésa strak
och offentliga platser.

Industri-
omréde

Miljon-
program

Stadstyper — en enkel illustration
av olika perspektiv pa hallbarhet
Det finns knappast nagon struktur for
bebyggelse som tillgodoser allas 6nske-
mal. En stad behdver olika sorters
stadsdelar. Men valet blir bittre om man
undersoker vilka stadstyper som bittre
dn andra uppfyller de motstridiga kra-
ven, och som hjilper oss att ta nédvin-
diga beslut utifran de nationella och
globala hallbarhetsmalen.

I den skandinaviska stadstraditionen
finns goda varianter av den klassiska
europeiska staden. Tita nog for att ge
urbanitet och glesa nog for att ge gron-
ska och ekologiska 16sningar. Den niitta
skalan gor det méjligt f6r ménniskor att
sitta sina egna mirken, skalan medger
kontakt med det levande genom trid-
gardsodling och genom méten med alla
de dir djuren som ocksa trivs i staden.
Kvartersstaden, sisom den tolkats i nor-
diska smastdder, erbjuder en flexibel
struktur med goda moéjligheter att kom-
binera de 6nskade tre typerna av hall-
barhet; social, ekonomisk och ekologisk.

Stadstypsdiagram

Ett stadstypsdiagram kan anvindas for
att diskutera vilken sorts, eller vilka sor-
ters, stadsmiljo som dr 6nskvird. Dia-
grammet kan ocksa anvindas for att ge
en enkel forstielse av den egna ortens
uppsittning av olika stadstyper. Obser-
vera att diagrammet bara redovisar
nagra tinkbara stadstyper, fler varianter
ir mojliga och kan foras in. Det dr

Bild 2. Exempel pa redovisning av andelen olika stadstyper
Botkyrka/Huddinge/Rosengard

Sten-Sma-

stad stadBy Tridgards
3 stad

Villastad

/ Smahus-
omrade

ocksd en fordel om bilder av lokala
stadstyper sitts in i diagrammet, det gor
diskussionen mer konkret. Nedanstaen-
de diagram sorterar olika stadstyper,
hir sorterade efter tvé aspekter — tithet

och skala. (Bild 1)

Den stad vi har idag kan enkelt och
overskadligt redovisas med ett cirkeldi-
agram om visar mingden stadstyper.
Den kan dven anvindas som underlag
till diskussion om vilka stadstyper som
dr 6nskvirda. (Bild 2)

Stadstypen och dess

gatumaonster

Stadstyperna beskriver i sina bilder och
associationer mer dn bara aspekterna
tithet och skala. Genom valet av stads-
typ, t ex villastad eller tridgérdsstad
som forebild och utgangspunkt f6r pla-
nering, har samtidigt andra val ocksa
gjorts. Det kan gilla allt fran arkitektur
och kinsla av trivsel till trafikens has-
tighet och huvudsakliga struktur. En
viktig aspekt av olika stadstyper ér
gatuniitets fysiska organisation och tra-
fikarbetets intensitet. For att fortydliga
sambandet mellan stadstyp och trafik
kan en gatumonstermatris tas fram, i
viss mén 6verlappar den fragor om
skala och tithet. Sambandet mellan
stadstyper och dess gatustruktur paver-
kar gaturummets utformning. Stadsty-
pens “ansprak” bor dirfor tydliggoras
vilket kan ske via den sa kallade gatu-



Bild 3. Exempel pa samband mellan stadstyp och gatuménster

rumsbeskrivningen. Stadstyperna kan
illustreras genom olika gatumonster.
(Bild 3)

Stenstaden och den funktionalistiska sta-
den har bada tvi ett relativt hogt flode
av trafik, hoga mingder bilar, bussar
men dven cyklister och géende. Gatuni-
tet dr relativt hogt belastat i dessa tita
stadstyper — ofta under storre delen av
dygnet. Med funktionalistisk stad menas
hir hogexploaterade och tita omraden,
ofta bostadsomraden eller arbetsomra-
den fran efterkrigstiden som 4r planera-
de for att ge hog framkomlighet f6r
bilar. I den funktionalistiska staden gar
biltrafiken utanfér och mellan separata
stadsdelar. I den renodlade stenstaden
silas biltrafiken genom bebyggelsen, vil-
ket ofta innebir konflikter och olycks-
risker. Stenstadens gatunit har didremot
en maskvidd som gynnar giende och
cyklister.

Villastaden och radhusomrddet har
bada tva ett relativt lagt flode av trafik,
den ndrmaste omgivningen ir relativt
lugn och trafikfattig. Gatumiljon karak-
tiriseras av en lag grad av offentlighet
och ett fatal forbipasserande. Gatunitet
ir relativt sett 1agt belastat och dimen-
sioneringen i forsta hand styrd av till-
filliga toppar i trafikflodena — ofta vid
morgon och kvill.

Villastaden och stenstaden har ett gatu-
monster med manga korsningspunkter,
ofta gena strik och erbjuder flera alter-
nativa vigval. Det blandar ocksa olika
trafikslag som kan ge ett intensivt gatu-
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liv, men som ocksa innebir konflikter
och olycksrisker.

Radhusomrddet och den funktionalistis-
ka staden har ett hierarkiskt gatumon-
ster dir gatorna har olika funktion.
Omradena har ofta gaturum utformade
for olika trafikslag (gagator, cykelba-
nor, bussgator, bilgator) och trafiksys-
tem for olika hastigheter. Det ger hog
trafiksdkerhet i ndromradet samtidigt
som det kan ge barridreffekter i en stor-
re skala samt en nagot ligre orienter-
barhet.

Beroende pé val av stadstyp - och
dirmed foljande regelknippen och gatu-
typer - kan stadens gatunit gestaltas pa
olika sitt. Gemensamt ir att biltrafiken
anpassas till stadens krav och villkor
och att gatan ocksd ses som ett gaturum.

Kvarteret — byggstenen i staden
En stads grundldggande byggsten ir
kvarteret. Ett kvarter kan ges mycket
olika exploateringsgrad och anvind-
ningar. Kvartersstrukturen medger for-
dndringar 6ver tiden - och att
planeringen av bebyggelsen inte en
gang for alla behover fastsld exakt
anvindning och exploatering. Inom
kvarterets ram kan forindringar ske
over tiden.

Utformning av kvarter dr av stor
betydelse f6r hur hallbarheten i en
stadsdel kan utvecklas, sirskilt i ett soci-
alt och ekologiskt perspektiv. For att
skapa en attraktiv stadsmiljo ar det vik-
tigt att forsoka astadkomma en bebyg-
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dir kvarteren kan och bér variera. Ett
matt for en medelstor svensk stad kan ¢
ex vara 2-3 véningar och ett exploate-
ringstal pd i medeltal 0,6. Valet av 6nsk-
virda medeltal kan grunda sig pa en
utredning av konsekvenserna av olika
stadsdelars tithet f6r méjligheterna att
skapa hallbarhet ur olika aspekter.
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Hvliapala

Folkliv
Folklivet, anviindandet av de offentliga
rummen, ir viktigt for ortens karaktir
och ”sjil”. Vistelse och rorelse pd gaga-
tor och torg, i parker och andra platser,
besdk pa biografer, teatrar och restau-
ranger etc bidrar till folklivet. Platsbild-
ningar eller andra stillen som har stor
betydelse som samlings- och festplatser
bor beskrivas liksom ”paradvigar”,

d v s vilka gator som man anvinder vid
olika hogtider och demonstrationer. De
visar gaturummen och platsbildningar-
nas betydelse.

Livet pa en ort kan beskrivas under
dagen och pa kvillen. Dagpulsen
respektive kvillspulsen behover inte ske
pa samma fysiska plaster. Vuxna och
ungdomar uppehaller sig inte heller pa
samma platser. For vissa orter ir det
viktigt att beskriva folklivet under olika
delar av aret da hela orten kan blomma
upp som bad- och semesterort eller som
vintersportort.

Underlagsmaterial

Beskrivningar i turistbroschyrer, littera-
tur, intervjuer med olika foreningar,
ungdomar etc och inventeringar.

Redovisning
Ortens liv beskrivs i text och pa karta,
fotografier etc.

el Sanbngugtahs A lpaas

Bild 4. Exempel pa socialt liv i Lomma.
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Urbanitet

Begreppet

Bebyggelsestrukturen genererar dven
stadens rumsliga struktur — det som inte
ar bebyggt. Det ir i stadsrummen som
stadslivet sker. Stadsrummens férmaga
att generera stadsliv betecknas urbani-
tet. Begreppet urbanitet anvinds i
ménga betydelser, alltifran att beskriva
stadens atmosfir till att mita titheten
och blandningen av urbana verksamhe-
ter. Framfor allt beskriver begreppet
urbanitet de sociala och kulturella egen-
skaperna hos en stad. Urbanitet dr en
grundliggande kvalitet for stadslivet
och ir didrmed en viktig faktor dven for
en stads ekonomiska vilstand. Avsak-
nad av ett attraktivt stadsliv kan innebi-
ra svag tillviixt, sdrskilt for en
kunskapsbaserad tjinstesektor i den
framvixande kreativa ekonomin.

Urbanitet beskriver staden som livs-
form - och speciellt férhéllanden i de
offentliga rummen - mojligheten till
moten mellan minniskor och mellan
minniskor och kulturuttryck i en kon-
centrerad form. Sirskilt viktigt dr
moten mellan minniskor som inte kiin-
ner varandra, s k latent gemenskap, en
medvetenhet om andra och deras fore-
havanden som gynnar tolerans.

Hog urban kvalitet kriver en struktur
av stadsrum som koncentrerar mannis-
kor och byggnader. Samtidigt ryms
méjlighet till aktiviteter och samling
utover de snivt nyttiga och praktiska,
med stor effekt pd stadslivets vitalitet.
En generellt ”finkornig” blandning av

Bild 5. Exempel pa torghandel i Lund. Foto: Roger Johansson.

bostider, arbetsplatser och service
bidrar. Allminna byggnader och lokaler
bor forhalla sig till och vinda sig mot
gator och platser och endast undantags-
vis till park, natur och “gardar”.

I stadsbyggandet intresserar man sig
ofta mera f6r torgen 4n for gatorna.
Torgen dr dock rumsligt sett bade hojd-
punkterna och undantagen. Vardagliga
rorelser i urban milj6 handlar huvud-
sakligen om gatorna och deras kopp-
lingar, inte om torgen. Om man skall ha
en rumsligt fortitad urban upplevelse
skall gaturummen formas av relativt
smala tomter som innebir méinga entré-
er och att bottenvaningarna har manga
bestksfunktioner.

Struktur och naringsliv

Stadens kvalitet for niringslivet att
utvecklas och frodas beror av méjlighe-
terna for enskilda foretag att finna bra
medarbetare, kunder, partners och leve-
rantorer. For de senare hjilper det om
det finns flera féretag som drar nytta av
samma nitverk och service - da uppstar
synergier och kanske ocksa nitverk for
enskilda niringsgrenar.

Stadsstrukturen aterverkar pa hur litt
det dr att orientera sig i en stad. Bigge
egenskaperna har i sin tur stor betydelse
for vilka delar av staden som har de
bista forutsittningarna for t ex handel
och ndjesliv. Tjdnsteforetagen betraktar
tillgdnglighet till dessa aktiviteter som
forekomsten av service och ir ett viktigt
lokaliseringskriterium.



Urbaniteten paverkar dessa mojlighe-
ter i flera hinseenden. En struktur av
stadsrum kan underlitta motet mellan
aktdrer mer eller mindre. Foretagens
kostnader f6r kontakter kan dirigenom
vara hogre eller ldgre i stadsstrukturer
med olika egenskaper.

Att mita urbanitet

Urbanitet 4r en egenskap som 4r svar
att beskriva i siffror. Ett forenklat sitt
dr att anvinda olika typer av tithets-
mitt, exempelvis exploateringstal, eller
boendetithet. Dessa matt ir inte s bra
eftersom manga miljonprogramomra-
den med dessa definitioner skulle fa hég
urbanitet, nigot som strider mot vir all-
minna uppfattning om begreppets inne-
bord. Urbaniteten bedéms dirfor bast
med s k rumslig syntaxanalys!. Syntax-
analysen innebir savil en teori som en
metod f6r beskrivning av de strukturel-
la egenskaper i den fysiska miljon som
bygger upp “stadsliv” i allmdnhet.
Urbaniteten representeras bést av
begreppet latent gemenskap. Denna
anges i syntaxanalysen genom tva indi-
katorer: “genomsnittlig integration”
och ”l4sbarhet”.

Integrationen beskriver hur “nira”
varje enskilt gaturum &r alla andra gatu-
rum i en stad. Nirheten avgors av hur
ménga riktningsindringar man behéver
gora dd man ror sig mellan tva bestdm-
da gaturum (inte avstandet i meter).
Graden av integration hos en gata far
aterverkningar pé fordelningen av mén-

niskors rorelse till olika platser och dir-
med av minskliga aktiviteter. Medelin-
tegrationen anger genomsnittsvirdet
for alla gator i staden.

Ldsbarheten indikerar hur ldtt det 4r
att orientera sig i en stad. P4 en intuitiv
nivd dr den storskaliga stadsstrukturen
ldsbar f6r minniskor som ror sig lokalt i
staden. Detta innebir att varje specifikt
rum i staden som man befinner sig i ger
information och forstaelse for hela sta-
dens system. Ménniskor verkar uppfatta
stora monster utifran deras erfarenheter
frin mindre delar. Ar lisbarheten 1ag ir
det med andra ord en mer svarlist
stadsstruktur.

En stads rumsliga struktur (frimst
gatunitet) uppvisar varierande tillging-
lighet (integration) i olika delar. Nor-
malt har den traditionella stadskirnan
hog tillginglighet, medan ytterstaden
och sirskilt bostadsomraden har lag till-
ginglighet (segregation). Genom sin
historiska utveckling och frin detta per-
spektiv mindre gynnsamma planerings-
atgirder, har staden organiserats sd att
den har en hog tillginglighet pé stillen
som inte utnyttjas for funktioner med
stort behov av denna egenskap.

Den rumsliga syntaxanalysen kan
sammanfattningsvis anvindas for att
jamfora urbaniteten for staden som hel-
het med olika utformningar av kommu-
nikationsniten. Samma syntaxanalys
kan anvindas for att beskriva fordel-
ningen av integration for enskilda gatu-
rum och stadsdelar. Tillsammans bildar
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hur staden fungerar. Detta ir i sin tur
en viktig forutsitining for att diskutera
framtida atgirder. Det blir dven méjligt
att bedéma urbanitetsgraden i planfor-

slag.

1 Rumslig syntaxanalys
som teori och metod har
utvecklats av Bill Hillier
m fl pa The Bartlett
School of Graduate Stu-
dies, University College
London. Las mer om
rumslig syntaxanalys pa
www.spacesyntax.com.
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Starka och svaga sidor, hot

och mojligheter

For varje huvudtema gors en samman-
fattning av viktiga slutsatser. Slutsatser-
na utgdr underlag for att formulera
ortens starka och svaga sidor och vilka
hot och méjligheter som finns. De flesta
analyser och utredningar tenderar att bli
omfangsrika bade vad giller text och
illustrationer. Att sammanfatta de vikti-
gaste standpunkterna “tvingar” utreda-
ren att bli klar och tydlig och skala bort
omstindiga beskrivningar som kan vara
svara att tringa igenom.

De starka och svaga sidorna ir inga-
ende delar i det som kallas ortens karak-
tir. De starka sidorna kan omfatta
kvaliteter som invanarna kanske har bli-

vit "hemmablinda” f6r och visar viktiga
standpunkter att ta fasta pé vid fortsatt
planering. Sévil de svaga sidorna som
sammanstillningen av hot och méjlig-
heter ger underlag f6r en handlingsplan
och visar konkret vad som kan férbitt-
ras och utvecklas.

Ortens karaktar

Analysen sammanfattas i en kortfattad
beskrivning av ortens karaktir och
identitet samt rekommendationer for att
forbattra och utveckla orten.

Materialet kan anviandas pa manga
olika sitt i stadsplaneringen. Nir det
giller arbetet med att ta fram en trafik-
strategi dr resultatet av ortsanalysen en
viktig utgingspunkt f6r arbetet i sin

Sammantattning

helhet. Ortsanalysen ger idven underlag
for hur olika delar av trafiksystemen
ska forhalla sig till omgivningen. Forut-
sdttningarna for detta anges i gaturums-
beskrivningen, som innehaller fyra
olika delar: karak¢ir, nittillhorighet,
hastighet och sirskilda egenskaper som
ska beaktas. Delen karaktir innehaller
ett antal olika dimensioner som kan
hdmtas fran ortsanalysen. Det kan
handla om rumsliga, estetiska, kulturel-
la, historiska, sociala, funktionella och
kommersiella dimensioner (virden).

Ortsanalysen ger ocksa underlag till
utvirderingen av olika alternativ. Sam-
manstillningen av starka och svaga sidor,
hot och méjligheter kan exempelvis liggas
till grund f6r en sadan utvirdering.

Sraska och svaga sidor
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Redovisning av starka och svaga sidor, Ortsanalys for Akarp,

Scandiaconsult, juni 2002.

Exempel pa del av sammanfattning, Ortsanalys for Knislinge,

Scandiaconsult, december 1997.
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Med resbehov avses minniskors behov
av att forflytta sig till olika aktiviteter
pa fritiden och i arbetet samt niringsli-
vets behov av att transportera varor,
material mm. Behoven kan omsiittas till
uppgifter om hur trafiksystemet
anvinds av olika grupper och om trafi-
kens omfattning, sammansittning och
fordelning i tid och rum.

I detta avsnitt gors en 6versiktlig
beskrivning av resandet i titorter med
betoning pi personresor. Resmonstret
for olika fardsitt beskrivs nirmare i de
avsnitt som behandlar de olika trafiksla-
gen och deras niit. Med beskrivningen
som bakgrund diskuteras kortfattat hur
resandet kan péaverkas och olika meto-
der att fa kunskap om resandet och dess
utveckling.

Inledning



Tatorter allmant

I genomsnitt genomf&ir varje person
ungefir 1,7 resor per dag. Antalet skif-
tar av manga orsaker. Personer utan till-
gang till bil i hushéllet gor exempelvis
knappt 1,2 resor per person och dag,
personer med tillgang till en bil 1,7 och
med tillgang till tvé bilar 1,9 resor per
person och dag. Kvinnor foretar ca 11 %
firre resor in min.

Resor med bil svarar f6r ungefir
55 % av totala antalet resor, gang och
cykel 30 % och kollektivtrafiken ca
10 %. Resandet skiljer sig at mellan tit-
orter av olika storlek. For resor inom
sma titorter spelar kollektivtrafiken en
liten roll medan den har stor betydelse
som ett hallbart alternativ till bilen i
storre titorter. Kollektivtrafiken i
Stockholm har exempelvis ca 25 % av
alla resor.

Boende i Stockholm har lingst
genomsnittlig restid mellan bostad och
arbete, nistan 33 minuter. Kortast resti-
der aterfinns i titorter i norra delen av
landet med ett genomsnitt p& 19 minu-
ter. Genomsnittet i hela landet ligger pa
25 minuter per arbetsresa.

Hiilften av alla resor #r kortare dn 5
km. Kvinnor reser i genomsnitt 38 km
per dag medan motsvarande siffra for
min dr 52 km. Vid arbetsresor kortare
4n 5 km anvindes bilen vid 42 % av
resorna, medan man gick eller cyklade
vid drygt hilften av resorna.

En stor del av det dagliga resandet
bestar av resor till arbete eller utbild-
ning. Generellt sett ungefir 25 % pa

Trafikens omfattning

arsbasis. Ytterligare 25% ir resor for att
handla mat, klider eller annat som till-
hor livets nodtorft. Aterstiende 50% ir
resor pa fritiden, till olika typer av fri-
tidsaktiviteter, semesterresor och lik-
nande.

En stor del av resandet inom en tit-
ort, ungefir 20-25%, dr direkt knutet till
ndringslivets olika verksamheter.

Nagra exempel

Foljande tre bilder dr himtade frén en
resvaneundersokning i Umed. Den {or-
sta bilden illustrerar typiska resstrom-
mar f6r arbetsresor inom en stad. En
stor del av resandet riktas mot stadens
centrala delar dir det normalt finns en
stor andel av titortens arbetsplatser.

- ¥

e I F Iil
i 1

Exempel pa resstrémmar, (Kélla: Resvanor i Umed, Intervjuundersékning 1998)
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Qvriga resor (1,3%)

Ater till bostad (37,8%)

Fritidsresa (13,8%) Serviceresa (5,5%)

Avendefirdelning dver vardagsdyvgnet

Exempel pa drendetyper férdelade 6ver vardagsdygnet,
(Kélla: Resvanor i Umea, Intervjuundersékning 1998)
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2 Resbehov Bilderna ovan illustrerar hur vardagens
resor fordelar sig pa drenden och fird-
sitt. Resor till arbete och skola domine-
rar. Observera att man i detta fall anger
”ater till den egna bostaden” som ett
separat drende.

En stor del av resandet inom staden
sker med bil. Andelen varierar med tit-
ortens storlek. I Umeds fall viljer 45%
att firdas med den egna bilen.

En resvaneundersokning grundas
vanligen pa de enskilda invanarnas
resvanor. Dirfor bor den kompletteras
med en analys av niringslivets tjinste-
resor och godstransporter for att ge en
mer korrekt uppfattning om trafiken i
en stad. Niringslivet svarar for en stor
del av resorna i staden. Tillginglighe-
ten for dessa transporter dr dirfor en
viktig faktor nir den totala tillginglig-
heten for en stad ska bedomas.

Resa till arbetefskola (23,1%)

Resa i arbetefskola (3,99%)
Lamna himta barm
pé férskola/skola (3.8%)

Inkopsresa (10,6%)

Annat (1%)

Till fots (17%)

Cykel (22%)

Buss (8%)

Taxi (1%)

Egen bil (45%)

Bil som passagerare (6%)

Exempel pa fardmedelsval, (Kélla: Resvanor i Umea,
Intervjuundersékning 1998)

Trafik till och fran tator-
ten, regionala samband
En stad eller en titort kan inte ses isole-
rad fran sitt regionala sammanhang,.
Staden ir en del av en region med till
stora delar gemensam arbetsmarknad,
service och utbildning. Fér de storre
stiderna tenderar omlandet att bli allt
storre, vilket dr sirskilt tydligt nér det
giller arbetsmarknaden. Bilderna nedan
illustrerar utvecklingen i Skane under
de senaste 30 dren. Arbetspendlingen
har koncentrerats till ett fatal arbets-
marknader som fér allt storre upptag-
ningsomraden. Arbetsmarknaden blir
mer regional in lokal.
Regionforstoringen vad giller arbets-
pendling kan #ven illustreras av f6ljan-
de bild frin Malmo, som visar att bade
in- och utpendlingen 6kar. Inpendling-
en ir dock storre i Malmos fall. Den har
ocksa 6kat betydligt mer 4n inpendling-
en. For manga titorter kan bilden dock
vara den omvinda. Arbetskraften i en
ort dr beroende av arbetsmarknader pa
andra hall, utpendlingen dominerar.

Antalet lokala arbetsmarknader (LA) i Skane har minskat fran 16 ar 1970 till 5
ar 1999. Ur ”Regionférstoring i ett skanskt perspektiv”. Region Skane. 2001.

Sambandet mellan titorterna har stor
betydelse bade f6r regionens och den
enskilda titortens utveckling. Ddrmed
ocksa for planeringen av savil bebyg-
gelse som trafik.

Samverkan inom regionen leder till
att trafiken i den enskilda titorten dven
far ett betydande tillskott fran trafik
som ska till och fran titorten eller
enbart passera genom titorten.

Tabell 2.1

Antal Andel %
Helt inom staden 178 000 67
Till och fran stadsomradet 71 000 27
Genomfart 16 000 6

Total trafik som berdr

stadsomradet 265 000 100

Trafik till och fran Norrkdping, bilresor per
dygn.
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Biltrafiken pa landets vigar, dvs i prin-
cip utanfér titort, har under det senaste
aret 6kat med ca 1%, ndgot mer {or last-
bilstrafiken. Trafiktillvixten férvintas
fortsitta. Prognoserna fram till 4r 2010
pekar pa en hogre tillvixttakt f6r savil
personbils- som lastbilstrafik. Vigver-
ket anger i sin nationella plan fér vig-
transportsystemet en tillvixt pa nirmare
2% per ar for personbilstrafiken. Bade
busstrafik och cykeltrafik forvintas
ddremot fa en langsammare tillvixt, vil-
ket betyder att biltrafikens andel av det
totala resandet kar.

Banverket redovisar i sin framtidsplan
att tdgresandet har 6kat mer 4n vad
prognoserna anger under de senaste 5
aren. Kollektivtrafikens marknadsandel
har séledes 6kat pa det nationella planet
(langviga resor).

En sammanfattande bild for trafikut-
vecklingen inom landets tdtorter dr svar
att ge. Trafikutvecklingen f6r den
enskilda titorten paverkas frimst av hur

boendet och niringslivet forindras
inom orten och hur det regionala sam-
manhanget utvecklas. I Helsingborg
bedoms biltrafiken 6ka med drygt 2 %
per ar, vilket bland annat beror pa en
stark befolkningstillvixt.

Minga lokala bedémningar utgar i
brist pa eget material fran de tillvixttal
som anges pa det nationella planet. Det
ligger en fara i detta eftersom det natio-
nella materialet ger en mer generell bild
och ofta avser det totala resandet bade
inom och utanfér titorterna.

Trafikens utveckling
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Bilden nedan visar ett exempel pa hur
minniskors behov av att forflytta sig
kan se ut under en vanlig dag. Det
handlar om att limna barn pé dagis, ka
till arbetet eller skolan, gra inkdp och
utéva olika aktiviteter pa fritiden.
Redan med utgéngspunkt frin bilden
kan man konstatera att resandet kom-
mer att paverkas av hur olika resmal 4r
organiserade i forhéllande till varandra.
Resandet beror ocksa pa vilka resméj-
ligheter som star till buds, dvs hur ser
de olika trafikniiten ut och vilka méjlig-
heter man har att utnyttja det utbud
som finns. Detta beror i sin tur dven pa
vilken social situation man befinner sig
i, personliga virderingar mm.

Flera faktorer paverkar siledes hur

resandet ser ut i olika titorter. Hir fol-

jer nagra av de viktigaste.

e Titortens storlek och struktur

* Regionala samband

¢ Resecentrats och de stora malpunk-
ternas ldge

* Malpunkternas inbérdes samband

Vad paverkar resandet

* Vider, viglag och topografi
e Virderingar och attityder

Titortens struktur dr den kanske vikti-
gaste faktorn vad giller trafiksystemens
utveckling. De senaste decennierna har
samhillet byggts ut med férutsittning
att alla har bil. Planeringen har i ménga
fall inneburit en funktionsuppdelning av
arbetsplatser och bostider och en gene-
rell utglesning inom tétorterna. Detta
har skapat langa resvégar till nackdel
for gang- och cykeltrafiken samtidigt
som underlaget f6r kollektivtrafiken har
glesats ut. Som en reaktion pa detta har
pa senare tid vikten av att fortita och
“bygga inat” framhallits i flera kommu-
nala 6versiktsplaner.

* Typ av drende

* Resans lingd

* Tillgang till olika firdmedel

¢ Den transportkvalitet som erbjuds
inom olika firdmedel

e Vad resan kostar

* Majlighet att vilja ndr man ska resa

 Upplevd sikerhet och trygghet

o Faktorer som hindrar méjligheten att
resa pa det sdtt man Snskar

o Tillgang till parkering

Man 40 dr —
Kviana 4 r =————
Bara I5dr - ---
Bara 5 dr

Ett exempel pa hur en tvabarnsfamilj férflyttar sig under en dag



Utgangspunkter

Resandet beror inte enbart av fysiska
faktorer. Mojligheterna att paverka
resandet kan dirfor 1 korthet samman-
fattas i tre punkter, nimligen att

- organisera bebyggelsen

- organisera trafiken

- paverka beteendet.

De tva forsta punkterna kan sigas
vara en mer traditionell uppgift for
stadsplaneraren. Den tredje punkten har
vuxit sig allt starkare under de senaste
aren. Mojligheterna att paverka beteen-
det har biring bade pa den langsiktiga
utvecklingen mot ett hallbart samhiille
och den enskilde trafikantens dagliga
upptridande i trafiken.

Hur kan resandet paverkas

Stadsplanering

Att stadsplanera innebir att pa nationell
nivd, regional och lokal nivé gé i rikt-
ning mot de nationella mél som tillsam-
mans leder mot den héllbara och
attraktiva staden och ett langsiktigt
héllbart transportsystem.! Varje stad
och samhille méste utifran sina egna
invénare och sin egen verklighet stude-
ra och bedéma vad som dr nédvindigt
for att uppna en hallbar utveckling av
den egna titorten. For att kunna beakta
och sikerstilla kvaliteter som bl.a. till-
ginglighet, sikerhet, trygghet, skonhet,
gronska, ostordhet och frisk luft, bor
planeringen bl.a. utga fran fsljande.

» Titortens gestaltning och identitet

e Titortens struktur, tithet och nirhet
sa att man kan gé och cykla

* Kollektivtrafikens méjlighet och kon-
kurrenskraft

o Trafiksikerhet och trygghet

* En 6ppen och jimstilld planerings-
process i samverkan mellan bertrda

Sedan andra viirldskriget har stadens
och gatuniitets struktur kiinnetecknats
av planering f6r bilismen. Men utifrin
dagens kunskap kan man konstatera att
den viktigaste strukturella fragan for att
skapa ett héllbart resande i medelstora
och stora titorter snarare ir kollektiv-
trafiknitets struktur. Kollektivtrafikens
behov bor dirfér vara styrande f6r
strukturen pa svil bostdders och verk-
samheters lokalisering och tithet, som
for hela den lokala trafikinfrastruktu-

35
ren. Det ir viktigt att kollektivtrafiken 2 Resbehov
kommer in i ett tidigt skede eftersom
det dr mycket svart att i efterhand skapa
goda forutsittningar for en attraktiv
kollektivtrafik. Utover behovet av en
attraktiv kollektivtrafik dr goda forut-
sittningar for gang- och cykeltrafiken
av stor betydelse for att kunna minska
de titortsresor som sker med bil.

1 Boverket, Stadsplanera —
istallet for trafikplanera
och bebyggelseplanera
(2002).
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2 Vagverket, Den goda
resan, Remissversion av
underlagsrapport, Publ.
2003:06.

Hallbart resande

Vigverket har utarbetat en strategi i

syfte att nd ett hillbart resande, vars

birande idé ir att det ska vara enkelt,

sikert och attraktivt att vilja alternativ

till att aka ensam i bil.?

* Minska efterfragan pa persontrans-
porter

o Forbittra tillgdngligheten

* Oka andelen miljdanpassade resor

Oka effektiviteten hos bilresorna

o Oka sikerheten

Strategin fOreslar atgirder inom f6ljan-

de omraden.

¢ Vilj bort investeringar som leder till
utglesning

» Okad och siiker cykling

e Stirkt konkurrenskraft hos kollektiv-
trafiken

o Forbittrade bytesmojligheter

* Okad bildelning

o Hallbart resande vid arbetspendling

o Forbittrade samband mellan regional
och lokal trafik

o Hallbart resande inom idrotten och
vid andra evenemang

Inom de allra flesta titorter finns bade
ett behov och en 6nskan att styra 6ver
resor fran bil till gdng, cykel eller kol-
lektivtrafik. Vilket av dessa firdsitt har
mindre betydelse, utom méjligen ur ett
hilsoperspektiv. Stadens situation och
dess forutsittningar avgor vilka fardsitt
som bor utvecklas, men forenklat kan
sdgas att resor till fots dr mest konkur-
renskraftiga pa avstand upp till 1 km,

cykel pa avstand upp till 5 km och kol-
lektivtrafik p avstind éver 3 km. For
manga resindamal 4dr ocksa kombinatio-
ner av dessa firdmedel nédvindigt for
att minska bilberoendet. For lingre
resor finns miljovinligare alternativ i
form av bildelning och samékning.

I vissa stider har cykeln bittre forut-
sdttningar, i andra kollektivtrafiken. Da
cykeln ir bista alternativet kanske inte
kollektivtrafikresandet kan vara lika
stort som i en stad dir cykeln inte rick-
er till. Skillnader i sddana forutsittning-
ar bor dven i framtiden paverka
standard, utbud och resmonstren i kol-
lektivtrafiken.

Fyrstegsprincipen
En omstillning av trafiksystemet ir en
omfattande och langsiktigt process.
Atgiirderna kan handla om péverkan
och planering dir trafik- och bebyggel-
seplanering samordnas. Investeringar
for att skapa attraktiva alternativ till
biltrafiken dr ocksa centrala liksom
inférande av ytterligare styrmedel i
form av lagstiftning, skatter och avgif-
ter. Flera av dessa styrmedel ligger
utanfér kommunernas bestimmande-
ritt. De styrmedel som kommunerna
ofta anvinder sig av ir parkeringsavgif-
ter, prioritering av vissa fordonskatego-
rier samt restriktioner mot andra.
Dessa och manga fler atgirder inryms
i Vigverkets s.k. fyrstegsprincip. Enligt

denna ska atgirder prévas enligt foljan-

de fyra steg:

1. Atgirder som paverkar transportbe-
hovet och val av transportsitt

2. Atgirder som ger effektivare utnytt-
jande av befintligt vignit och fordon

3. Begrinsade ombyggnadsatgirder

4. Nyinvesteringar och storre ombygg-
nadsatgirder

Fyrstegsprincipen kan ses som ett gene-
rellt f6rhallningssitt i planeringen for
trafik. Syftet med detta forhéllningssitt
dr bl.a. att 6ka mojligheten att vidta
andra dtgirder istillet f6r infrastruktu-
ratgirder och att fa ett mer effektivt
utnyttjande av befintliga trafiksystem.
Forhéllningssittet innebir att man i pla-
neringen ska prova atgirder som paver-
kar behovet av att resa, dels genom
stadsplaneringen, dels genom olika
typer av atgirder som paverkar hur man
reser. Stadsplanering handlar om att
ordna bebyggelse och trafiknit pa ett
klokt sitt. ”Paverkansatgdrder” kan
vara att uppmuntra samakning, skapa
bilpooler, arbeta med cykelkampanjer,
transportradgivning, samordnad varu-
distribution, dvs det som numera ingér i
begreppet "Mobility Management”.
Péverkan kan ocksé besta av styrande
atgirder som parkeringsavgifter och
tringselavgifter.



Resvaneundersékningar
For att kunna planera for stadens
utveckling och paverka resménstret i
hallbar riktning behéver man informa-
tion om hur resandet ser ut idag. Det
beh6vs dessutom kunskap om attityder,
virderingar och vilken kunskap inva-
narna sjilva besitter. Vanliga fragor
som man Onskar fa besvarade ir bl.a.

e Nir reser man?

e Vart reser man?

e Hur reser man?

Genom resvaneundersokningen kan man
fa svar pd i vilken omfattning olika
firdsitt anviinds, varfér man anvinder
ett visst firdsitt, hur ofta det anvinds
vid olika typer av resor och reslingder.
Metoderna skiljer sig at pa flera olika
satt:
* Tidsperiod, fran en enskild resa till en
lingre tidsperiod (resedagbok).
¢ Var undersdkningen sker, pa/i fordo-
net (ombordintervjuer, vigkantsun-
dersokning), i hemmet (enkiter,
telefonintervjuer) eller vid ett storre
resmil (arbetsplatsundersékning).
Urvalsmetod. Denna bestims av
undersokningens syften och omfatt-
ning och beror t.ex. av om det dr
ombordintervjuer eller undersékning
med hemmet som utgangspunkt.

Efterfragade uppgifter.

Resvaneundersckningar ger som resul-
tat uppgifter om hur, vart och nir folk
reser, t.ex. i form av en resmatris.

En resvaneundersokning gar till sa att

man gor ett urval av resenirer vars
resor karliggs i minsta detalj under en
tidsperiod. Resenirerna for oftast sjilva
s k ”resedagbok”. Hir kan man fa reda
pa allt ifrdn syfte, val av firdmedel, tid-
punkt och resvig for resorna, till upp-
levd standard och kvalitet i form av
tidsatgang, sikerhet och trygghet, andra
upplevda problem etc. Man kan &dven fa
en uppfattning om olika resenirers atti-
tyder och virderingar om olika trafik-
slag. Genom en resvaneundersokning
far man ett detaljerat och omfattande
underlag, men det kriver ocksa mycket
resurser och engagemang fran reseni-
rernas och undersékarnas sida. Resva-
neundersokningar av denna typ ér
oftast anvindbara dd man vill genomf6-
ra storre projekt som ror stadens trafik,
exempelvis dd man ska ta fram en tra-
fikstrategi.

Enklare enkdtstudier genomfors ofta
med ett mycket begridnsat om 4n statis-
tiskt sikert urval, ofta genom stickprov
ur sirskilda befolkningsgrupper, och
behandlar dé ofta attityder till specifika
trafikforindringar. Det ér svdrare att fa
nagot heltickande begrepp om reseni-
rers anvindning och attityder till olika
trafikslag, sdrskilt som man inte moter
respondenterna i fraga personligen.
Man kan inte stilla relevanta f6ljdfra-
gor. For att kunna fa ett begrepp om
bakomliggande orsakssamband eller all-
mint férdjupa diskussionen kan man
istillet gora intervjuer eller fokus-
gruppsmoten.

Hur tar man fram
erforderligt underlag

Studier av hypotetiska val (stated prefe-
rences, SP) innebir kvalitativa studier
som innebir att man ofta i enkitform
svarar pa fragor rérande foreteelser i
kollektivtrafiken. Respondenten far
vilja eller rangordna vilken av tva eller

flera hypotetiska situationer man viljer.

Genom att respondenten tvingas till ett
val, hoppas man fa en riktigare virde-
ring av de faktorer man vill underséka.
Studier av verkliga val (revealed prefe-
rences, RP) innebir pa motsvarande
siitt vad forsokspersoner gor for faktis-
ka val i reellt forekommande valsitua-
tioner.
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Trafikprognoser
Gravitationsmodellen (fyrstegsmodellen)
dr ett exempel pa en enklare trafikprog-
nosmodell. Férenklingen brukar nor-
malt bestd i att trafikmiingden forutsitts
vara oberoende av vilken standard som
erbjuds i trafiknitet. Som resultat ger
denna bland annat féljande uppgifter
* Resmatris for olika trafikslag
o Trafikfloden pa olika linkar i gatuni-
tet

Fyrstegsmodellen bestar av fyra steg,
ddr berdkningar utfors for ett steg i
taget:

o Trafikgenerering, berikning av det
totala antalet resor.

Foérdelning av resor pa omréaden
(resmatris).

Fordelning av resorna pa olika férd-
medel.

Vigval, fordelning av resorna pa
olika resvigar.

For mindre titorter och for mer 6ver-
siktliga bedomningar kan berakningar-
na utféras manuellt.

Med moderna modeller, logitmodeller,
kan berikningar utforas i alla steg sam-
tidigt. Trafikalstring, firdmedelsval och
val av fardvig kan ocksa goras beroen-
de av attityder och standard i trafikni-
ten.

Framskrivning av radande trender dr
den enklaste formen for att bedéma
framtida trafikméingder. Metoden maste
alltid tillimpas med stor f6rsiktighet.
Sirskilt om bedémningarna ska avse en

lingre tidsperiod eller om underlaget
for framskrivningen hiimtas frin annat
hall.

Med tidsserieanalyser menas att ta
fram alla de foreteelser i samhillet och
dndringar i resrelationer som kan ha
paverkat resandet. Statistiken ska ddrvid
finnas som observationer dver en tids-
period. Med metodiken kan man skilja
ut vilka variabler som har paverkat
resandet 6ver tiden. Man far allts3 ett
orsakssamband till resandeforindring-
arna.

Kollektivtrafik

Det finns olika metoder som 4r lampli-
ga for kartliggning och utvirdering av
kollektivtrafiken. En del handlar om
kollektivtrafikens utbud riknat i pro-
duktionstekniska eller ekonomiska ter-
mer, eller om standard eller kvalitet i
forhallande till detta utbud, som miits ur
resendrens synvinkel. Andra handlar
om hur kollektivtrafiken anvinds idag,
av vilka, i vilka drenden och varfor. En
ofta viktig fraga att svara pd dr varfor
kollektivtrafiken inte anvinds.

Ombordundersokningar dr en nagot
enklare form av underskning, didr man
fragar resenirer ombord pa fordonen.
Oftast berér fragorna da den resa som
foretas for tillfillet, men man kan dven
stilla generella fragor om hur ofta rese-
nirerna aker med denna eller andra lin-
jer, eller om virderingar och attityder.
Nackdelen med denna nagot billigare
undersokningsform &r att man inte kan
fa nagot begrepp om virderingar, atti-
tyder och resvanor hos dem som inte
aker kollektivt.

Aldre resvaneunderstkningar och
ombordundersékningar kan uppdateras
till ett dagslidge genom att jimf6ras med
aktuella rikningar eller biljettstatistik.
Forindringar i resandet pa vissa snitt i
kollektivtrafiknitet anvinds sedan for
att rikna om nivan i hela matrisen fran
resvaneundersokningen.

Genom att ta fram och jimf6ra olika
nyckeltal mellan olika trafikutévare,
operatorer eller t om ldnder, kan man
far ett begrepp om vilka faktorer som



mest paverkar resandet och trafikens
standard. Metoden kallas fér benchmar-
king. I detta kan de faktorer identifieras
dir forbittringar troligen gor storst
nytta. Benchmarking ir nagot enklare att
gora dn tidsserieanalyser, men man
maste hir vara uppméirksam pa nir i
tiden underlagsmaterialet 4r insamlat,
och eventuellt korrigera eller vara med-
veten om avvikelser.

Firdtidsmétningar (FTM) anvinds f6r
att fa ett begrepp om hur lang tid olika
moment ute pa linjen tar vid olika pas-
sagerarbelastningar och tidsperioder,

t ex kortider, tid vid hallplats, tid for
stopp utanfor hallplats etc. Pé sd vis kan
man ta reda pa var eventuella problem-
punkter avseende bussarnas framkom-
lighet finns. Mitningarna gors med
sdrskilda program i bussarnas fordons-
datorer. FTM kan ocksa anvindas
regelmissigt infor tidtabellsplanering
for att se om tider behéver justeras
uppat eller nedit.

Linjenditsanalyser utfors utan anvin-
darnas direkta medverkan. Istillet bru-
kar arbetet ledas av en styrgrupp, ofta
med politisk medverkan. Delar av eller
hela nitet beskrivs och analyseras uti-
fran ett helhetsperspektiv. Ofta anvin-
der man vissa vanligt f6rekommande
indikatorer for att fa ett begrepp om
hur forindringar i nitet paverkar stan-
dard och kvalitet. De vanligaste hirvid
ir restidskvoter (jimforelser av dorr-
till-dorr-restid mellan kollektivtrafik
och bil eller andra firdmedel, t ex

cykel) och viktad restid. Restidskvoter
ir bra for att visa standard i férhallande
till andra fardmedel for delomraden i
viktiga relationer t ex med centrum.
Den viktade restiden #r ett sammansatt
matt pa resenirernas sammanlagda
resuppoffring dorr-till-dérr, som
anvinds i logitmodellen. Den viktade
restiden maste ge ett rittvisande resultat
med avseende pa bedomning av turtit-
het, bytestider, gangavstind etc.

Biltrafik 39
En nummerskrivning kan ses som en 2 Resbehov
begrinsad resvaneundersokning vars

syfte frimst ér att bestimma en resma-

tris och finna resviigar i ett nit. Meto-

den anvinds frimst for att 3 fram

storleken pa genomfartstrafiken. Meto-

dens anvindbarhet begrinsas av att

varje till- och franfart till ett omréide

maste bevakas.

Trafikflodesmdtningar ir den vanligaste
typen av mitningar och gors regelbun-
det i flertalet kommuner. Detaljerings-
graden kan variera bade med avseende
pa fordonsidentifiering och tidsperiod.

Restidsmétningar innebir att restider {61
enskilda fordon maste mitas. Detta kan
géras genom nummerskrivning om
omradet inte dr for stort, annars maste
forfoljelsestudier eller liknande studier
anvindas.

Hastighetsméitningar kan kombineras
med trafikflsdesmitningar men kan
ocksé goras separat med t.ex. radarpi-
stol. Medel- eller medianhastigheten
miits nistan alltid, men dven 85- eller
90-percentilen miits dd detta matt ofta
ger en bra bild av trafikens hastighets-
spridning.
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Med trafiksimulering avses en metod att
studera trafiknit genom att alla trafi-
kanter i nitet modelleras och far rora
sig genom ett gatunit pé’t ett sdtt som
overensstimmer med verkligt beteende.
Metoden kan anvindas for att beskriva
och analysera trafikfunktionen i kom-
plexa miljGer, t.ex. avancerad trafiksig-
nalstyrning, 6verbelastade system eller
kollektivtrafikprioritering. Pa markna-
den finns ett antal mer eller mindre
kvalificerade program med dessa mdoj-

ligheter.

Kapacitetsberikningar anvinds for att
bedma gatunitets kapacitet och vid
dimensionering av korsningar. Capcal
ir ett exempel pa en framkomlighetsmo-
dell f6r korsningar i plan. Med indata
som korsningens geometri och trafikf{ls-
den kan uppgifter om kapacitet,
koliangd och f6rdrdjning beridknas.

Gang- och cykeltrafik
Uppgifter om gang- och cykeltrafikens
storlek saknas ofta i planeringen. Fler
och fler kommuner bérjar dock genom-
fora rikningar av framfor allt cykeltra-
fikens storlek i utvalda snitt. Man
anvinder bade manuella och maskinella
rikningar. De manuella rikningarna ir
dock personalkrivande och utférs dr-
for vanligen under kortare perioder.

Uppgifter om gang- och cykeltrafi-
kens rorelsemonster dr nodvindiga for
att fa ett fullgott planeringsunderlag
och en jamlik behandling av olika tra-
fikslag. Uppgifterna behdvs dven for att
kunna f6lja upp de mél som formulerats
for planeringen.
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Uppgifter om gang- och

cykeltrafikens rorelse-
monster ar nodvandiga for att
fa ett fullgott planeringsunder-
lag och en jamlik behandling av
olika trafikslag.”
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Inledning

Sambhillet ska vara tillgdngligt for alla.
Det ir ett nationellt mal. Tillginglighet
skapas av bebyggelse och trafiksystem i
samverkan. Nirhet och koncentration ar
viktiga inslag i bebyggelsestrukturen.
Samverkan och genhet dr viktiga inslag
i trafiksystemens uppbyggnad. Likasa
trafiksystemens anvindbarhet. Plane-
ringen maste utga fran den enskilde tra-
fikantens formaga. Barn, dldre och
minniskor med funktionshinder behs-
ver sirskild omtanke. Dessa grupper dr
ocksd sdrskilt beroende av en fungeran-
de kollektivtrafik och méjligheterna att
ta sig fram till fots eller per cykel.

Transporter av varor och gods maste
ocksa ges tillginglighet. Utan detta fun-
gerar inte staden och dess olika verk-
sambheter.

Trafiksystemets grundliggande upp-
gift blir ddrfor att skapa tillginglighet
for alla. Tillgingligheten skapas genom
bidrag frin alla trafikslag. I manga fall
krivs ett stort matt av samverkan mel-
lan trafikslagen f6r att bidraget ska fa
full kraft. Hur det samlade bidraget ser
ut kan inte utlisas i detta kapitel. Det ér
snarare detta som 4r utmaningen i pla-
neringen: att uppna sa stor samverkande
tillgéinglighet som méjligt, f6r sd manga
som mdjligt och med si sma negativa
konsekvenser som moéijligt, f6r den
enskilde trafikanten, f6r omgivningen,
for staden.

I handboken om hur man kan arbeta
med en trafikstrategi beskrivs hur pla-
neringsarbetet kan bedrivas, i detta

kapitel, som ingér i underlaget for pla-
neringen, beskrivs hur man kan definie-
ra begreppet tillginglighet, vad som
paverkar tillgéingligheten och hur den

kan forbittras.



Med ett tillgéingligt transportsystem
avses att systemet ska utformas sa att
medborgarnas och niringslivets grund-
liggande transportbehov kan tillgodo-
ses. Tillganglighet kan definieras som
den litthet med vilken medborgare,
niringsliv och offentliga organisationer
kan né det utbud och de aktiviteter som
de har behov av i samhillet. Littheten
beror pa hur stor uppoffringen ir i res-
tid, kostnader, hinder, otrygghet, till-
gang till firdmedel osv for att nd
6nskad destination. Littheten 4r ocksa
olika for olika anvindare av transport-
systemet. Anvandargrupper som barn,
dldre och personer med funktionshinder
stiller sirskilda krav f6r att uppné god
tillginglighet och dr dirfor i manga
sammanhang dimensionerande i plane-
ringen.

Tillgingligheten paverkas frimst av
det fysiska avstdndet mellan olika akti-
viteter, dvs mellan resans start- och
mélpunkter. Avstandet beror i sin tur pa
hur bebyggelsen ir organiserad, dess
tithet och samband med trafiksystemen
samt hur trafiksystemen dr uppbyggda.
Restiden ger dirfér en sammanfattande
bild av tillgingligheten, men tillgiing-
lighet ir, som framgatt ovan, ett alltfor
vitt begrepp for att endast uttryckas
som restid. Tillgingligheten beror dven
pa hur tillgangen till olika firdmedel ser
ut och pa vilken standard det 4r pa de
olika trafikslagens infrastruktur. Trafik-
slagen har olika forutsittningar att ta
sig fram i trafiksystemet, dir t ex bilen

ofta har bist forutsittningar i dagens
samhille. Anvindarkategorin (alder,
kon, inkomst, funktionshinder m m)
paverkar ocksa tillgéingligheten, efter-
som kategorierna har olika méjligheter
av nyttja transportsystemet. Tillging-
ligheten paverkas dven av nir resan
genomfdrs pa grund av tringsel, trafik-
utbud, otrygghet mm.

I detta sammanhang bor dven begrep-
pet framkomlighet nimnas. Framkom-
lighet kan definieras som den del av
tillgéingligheten som beskriver tidsfor-
brukningen vid forflyttning mellan
start- och malpunkt. Framkomligheten
paverkas ddrfor frimst av hur hastighe-
ten for respektive firdmedel forhéller
sig till hastigheten i sitt trafiknit. God
framkomlighet i bilnitet rider exempel-
vis ndr den verkliga hastigheten ligger
nira den skyltade hastigheten. Hastig-
heten beror i sin tur pa infrastrukturens
kapacitet och dess standard. Bristande
kapacitet kan leda till f6rsimrad fram-
komlighet i punkter eller lings strik.

Definitioner

45
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Vid framtagandet av
en trafikstrategi
?Trafik f6r en attraktiv stad” ska vara
ett stod for den kommunala planeraren
vid framtagande av ett underlag f6r en
trafikstrategi eller vid en analys av en
stadsdel eller ett bostadsomrade. I detta
avsnitt redovisas en arbetsmetod, en s&
kallad funktionsanalys, som ska ge stod
vid hantering av tillginglighetsfragorna
pa savil en 6vergripande och strategisk
niva som pa omradesnivé. Resultatet av
metoden &r en beskrivning och kvali-
tetsbedomning av tillgingligheten samt
atgirdsforslag med konsekvensbeskriv-
ning och prioritering.
Funktionsanalysen identifierar och
analyserar pd en dvergripande niva
delar av stadens uppbyggnad som boen-
de, verksambheter, servicefunktioner etc.
Sambandet mellan dessa paverkar resbe-
hovet och ger tillsammans med de
Svriga faktorer som redovisas en sam-
mantagen bild av tillgingligheten f6r en
stad. Vidare ingar dven bedomningar av
framtida fordndringar som t ex foreslas
i 6versiktsplanen och som paverkar
transportsystemet i funktionsanalysen.
De faktorer som ger en god och sam-
manfattande bild av tillgingligheten i
staden uttrycks som indikatorer. Dessa
ska kunna mitas och kvalitetsbedomas.
For att fa fram indikatorernas mitetal
sa kan det bland annat behovas analys
av statistik, faltinventeringar, enkiter,
mitningar och berdkningar. Flera mite-
tal kan med fordel tas fram med hjilp
av GIS-analyser och modellberakning-
ar. GIS ir dessutom ett utmirkt redskap

Att arbeta med
tillganglighet

for att analysera flera olika aspekter
samtidigt, som t ex kollektivtrafikens
linjestrickning i kombination med
boendetithet och malpunkter. Nuliges-
beskrivningen #r arbetskrivande om
alla tillginglighetsaspekter ska belysas
samtidigt och dessutom i hela staden.
Arbetet bor dirfor goras som en inte-
grerad del av den oversiktliga plane-
ringen. Pa sa vis kan planeringen for
bebyggelse och trafiksystem ske sam-
ordnat. Férslag och konsekvenser kan
tas fram och samordnas med den 6vriga
fysiska planeringen. Analyserna kan
ocksé genomfbras stegvis genom att
koncentrera sig pa ett antal viktiga fra-
gor i staden eller genom att bérja med
analyser for en del av staden.

I planeringen for

ny hebhyggelse

Tillganglighet 4r en grundliggande
kvalitet vid planeringen f6r ny bebyg-
gelse sdsom bostider, verksamheter
eller publika lokaler. Tillgingligheten
till ett nytt omréde eller fran det nya
omradet till stadens olika delar kan
beskrivas pa olika sitt. Enklast ir att
studera kartan, vilket kan ge en gene-
rell uppfattning, som dock 4r svar att
omsitta i mer precisa jamforelser av
olika geografiska ldgen eller vad olika
trafikslag kan erbjuda. Med stdd av
modern GIS-teknik kan diremot en
fylligare och mer noggrann beskriv-
ning tas fram.

Ett sitt dr att arbeta med restider
eller restidskvoter. Restiden eller res-
tidsprofiler kan tas fram f6r hur ling
tid det tar att na stadens olika arbets-
platser, livsmedelsbutiker eller olika
fritidsaktiviteter. Metoden gar ut pa att
ta fram restider for olika fardmedel i
det enklaste fallet mellan en startpunkt
och en malpunkt. I restiden for buss
inrdknas dven viktade gangtider, vin-
tetider och bytestider, d v s resuppoff-
ringen. I restiden for bil d4ven
gangtider till och fran parkering. Med
hjilp av GIS kan berikningarna
utvecklas till att omfatta en beskriv-
ning for i princip hela stadsomradet.
Antal boende och verksamma behover
da kodas och digitaliseras pa detaljerad
niva, trafikniten behover beskrivas
och kodas, vilket kan ske med hjilp av
standardprogram, exempelvis VIPS
eller VISUM. Med detta material som



Restidsprofil for Trollhdttan

% arbets Friin Halvorsiorp
i falien
]
i w0
1]
™
"
0
o
0
Fi]
W0
o
o 5 i} % F 1] ] 30 5
el jmirs)

grund kan restiderna berdknas for en
eller samtliga relationer.

Bilden ovan visar hur stor andel av
arbetstillfillena i Trollhittan som kan
nds inom en viss restid fran olika stads-
delar.

Den holléndska ABC-principen kan
ocksa anvindas som ett beskrivnings-
verktyg vid lokalisering av ny bebyg-
gelse. Exempelvis kan det vara
intressant att illustrera hur arbetsplat-
ser och stora besdksomraden som en
externhandel forhéller sig till den gra-
dering av bil- respektive kollektivtra-
fiktillginglighet som gérs med hjilp av
ABC-principen.

Metoden bygger pi att dela in titor-
ten i olika omraden efter deras till-
ginglighet med olika trafikslag och att
gora motsvarande indelning av féretag
och olika verksamheter efter deras
transportbehov. I planeringen f6rsoker
man sedan lokalisera foretagen sa att
deras transportbehov passar med
omréadets tillginglighet.

Titorten delas ini A, B, och C-
omréaden. A-omradena har mycket god
tillgidnglighet till kollektivtrafiken, B-
omradena en rimligt god tillginglighet
med kollektivtrafik och med bil medan
C-omradena representerar biloriente-
rade ligen. Till A-omradena lokalise-
ras besoks- och personintensiva
verksamheter som kontor, handel, ban-
ker, sjukhus och kulturlokaler. Till C-
omradena lokaliseras verksamheter

som lagerlokaler, ytkrdvande tung
industri och vigtransportforetag. B-
omradena ir ett mellanting. Bostider,
verksamma, trafiknit kodas och
beskrivs i princip pa samma sitt som
vid beridkning av restider.

For olika anvandare
Minniskor har olika behov och forut-
sittningar att utnyttja stadens aktivite-
ter. Nirhet dr viktigt f6r alla. Barn
behéver kunna rora sig pa egen hand.
Aldre behover trygghet, dverskadlighet
och gott underhall. Rérelsehindrade
behéver vil utfomade detaljer.

Tillgingligheten f6r olika anvindare
beskrivs ofta pa en mera konkret och
detaljerad nivd, exempelvis vid analys
av en stadsdel, men den behover vara
med redan i den 6versiktliga planering-
en. I det f6ljande beskrivs vilken kun-
skap som bor tas fram och hur den kan
tas fram. Tyngdpunkten ldggs pa de
aspekter som bedoms vara relevanta for
den kommunala planeraren. Det kan
tex vara forekomst av gena och sam-
manhingande gang- och cykelstrik,
nirhet till service, anpassning till perso-
ner med funktionshinder, barnens till-
ginglighet, drift- och underhallsfrigor,
upplevd otrygghet, barriireffekter, res-
tidskvoter, gator med nedsatt framkom-
lighet. De viktigaste aspekterna som
ger en god och sammanfattande bild av
tillgdngligheten f6r anvindarna
uttrycks som indikatorer.

I den stora respektive
mindre kommunen

Analysen kan genomféras mer eller
mindre detaljerat beroende pé vilka
problem man har och hur vil man kiin-
ner sin stad. Man bor atminstone rikna
genom ett antal restidssamband, exem-
pelvis restider och restidskvoter frin
nagra stora bostadsomraden till nagra
stora verksamhetsomraden, varav cen-
trum ir ett. Aven avstandet som sadant
bo6r man ta fram eftersom en hel del av
diskussionen utgdr fran att 6verfora
avstdndsmissigt korta resor till gang
eller cykel.

For den mindre kommunen kan det
ricka med att studera prickkartor som
visar hur boende och verksamheter av
olika slag #r lokaliserade. Genom detta
far man en bild av hur resmonstret ser
ut. Utdver detta rekommenderas att
analysera pendlingen.
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Syftet med att anvinda indikatorer i
planeringen av staden ir flera. En indi-
kator kan anvindas for att beskriva
nuldget i form av ett mitbart tal (miite-
tal). Mitetalet kan i sin tur kvalitetsbedo-
mas med t ex gron-gul-rod standard,
ddr gron standard motsvarar ett onsk-
virt tillstand, gul standard ett accepta-
belt tillstdnd och rod standard ett icke
acceptabelt tillstand. En indikator kan
ocksd anvindas vid uppfolning for att
bedéma i vilken riktning som utveck-
lingen gar i. Slutligen kan indikatorerna
anvindas for att gora jamforelser med
andra stider.

I princip finns tva typer av indikato-
rer: plan- respektive filtindikatorer.
Planindikatorerna anvinds for att
beskriva konsekvenser av fysiska pla-
ner, exempelvis egenskaper som kan ha
betydelse for att uppna miljémal, arki-
tekturpolitiska eller transportpolitiska
mal. Filtindikatorerna bygger pa empi-
riskt insamlat material och far darfor
vanligen en mer detaljerad form. Typ
av indikator beror av om man ska
beskriva nuliget eller ett framtida pla-
nerat tillstdnd.

Tillgingligheten paverkas av en
mingd olika aspekter. I princip kan en
indikator formuleras fér varje aspekt,
men antalet indikatorer skulle d bli
mycket stort och kriva ett omfattande
arbete. Dirfor bor endast de viktigaste
aspekterna som i storst utstriackning
paverkar tillgdngligheten formuleras
som indikatorer.

Indikatorer

Viktiga aspekter som bor formuleras

som indikatorer dr foljande:

¢ Nirheten mellan start- och malpunkt
(beror pa stadens struktur)

* Bebyggelsens tithet och koncentra-
tion (centralisering)

o Strukturen pé de olika trafikniten

* Nitens standard

* Restiden (beror av alla aspekter ovan)

Pé en 6vergripande niva sd beror ndrhe-
ten pa stadens struktur och hur olika
verksamheter dr lokaliserade 1 forhal-
lande till varandra. Det dr viktigast att
vilja indikatorer som beskriver stadens
téithet, grad av centralisering samt nir-
heten till de malpunkter som anvinds
dagligen, som t ex nirbutiker och stérre
livsmedelsbutiker. Ett trafiknit kan ha

olika struktur, allt frin rutnitsstruktu-
ren, som generellt sett ger god tillging-
lighet, till strukturer med manga
barridrer, avstingningar mm som leder
till stora omvigar. Natens standard
paverkar hur litt och attraktivt det dr att
anvinda niten. Viktigt dr da att beskri-
va trygghetsaspekter, anpassning till
personer med funktionshinder, kontinu-
itet, genhet, orienterbarhet, drift och
underhill, tringsel, parkeringsmojlighe-
ter, avgifter mm. Restiden beror av alla
de beskrivna aspekterna och ger dirfor
en sammanfattande bild av tillginglig-
heten.

Indikatorerna kan i arbetet formule-
ras som “planeringsfrigor”, exempelvis:

(Tabell 3.1)

Tabell 3.1

Fraga

Matt

Hur ar marken disponerad? — Strukturella

(strukturell narhet)

Hur reser man?
(faktisk narhet)

Hur val tacks marken?

Hur kan man resa?

exempelvis medelavstandet mellan bosta-
der och arbetsplatser och olika koncen-
trationsmatt

Funktionella
exempelvis medelavstand hamtade fran
en resvaneundersdkning

Téckningsgrad

-hur mycket nar man av ett visst utbud
inom x meter eller y minuter

-hur stor andel av utbudet ligger inom ett
omrade med attraktiv kollektivtrafik

Restidskvoter
Underlag fér val av fardmedel



Funktionsanalys

Genom att gora en funktionsanalys av
en ort kan den kommunala (6versiktli-
ga) planeraren f3 ett verktyg att hantera
olika fragestillningar som ror invanar-
nas och de olika trafikslagens tillgiing-
lighet. Funktionsanalysen analyserar pa
en 6vergripande och strategisk niva de
faktorer som péverkar och beskriver
tillgdngligheten i staden, t ex lokalise-
ring av boende, arbetsplatser och storre
mélpunkter, stadens tithet, strukturen
pa gang-, cykel- och kollektivtrafik, hur
resandet ser ut, tillging till olika fird-
medel, mins och kvinnors resvanor,
parkeringspolicy, handelspolicy m m.
Det handlar bdde om att redovisa hirda
fakta som fysiska strukturer och mjuka
dir invénarnas livsstil, alder, kon m m
ingar.

I funktionsanalysen ingar dven
bedémning av framtida férdndringar
inom transportsystemet samt en analys
av planeringstrender i staden. Att mita
tillgdngligheten i staden &r en del av
funktionsanalysen. Resultatet av funk-
tionsanalysen ir ett av underlagen i den
kommunala planeringen, exempelvis en
trafikstrategi. Analysen ger métt som
dessutom kan kvalitetsbedémas och
uttryckas som indikatorer. Begreppet
tillganglighet har framfor allt en rums-
lig koppling som i sin enklaste form kan
beskrivas som avstind. Redovisning pa
kartor blir ddrfor ett naturligt tillviga-
gangssitt.

Arbetsgangen i en funktionsanalys
kan vara:

Steg 1. Kartlidggning av stadens struktu-
rerande drag

Steg 2. Kartldggning av resandet och
rorelserna i staden

Steg 3. Analys av funktioner, resande-
behov, brister och hinder

Steg 4. Bedémning av framtida f6rén-
dringar

Steg 5. Val av limpliga indikatorer som
visar stadens tillginglighet

Steg 1. Kartlaggning av stadens
strukturerande drag

Pa en 6vergripande niva paverkas till-
gingligheten i staden frimst av det
fysiska avstdndet. Avstandet i sin tur
avgors av hur ménga invanare som bor
inom ett visst omrade (boendetithet),
hur manga som &r sysselsatta inom ett
visst omrade (niringslivstithet), andra
viktiga malpunkters férdelning, grony-
tor och geografiska forhillanden. Dessa
faktorer bildar dirfor utgangspunkt for
savil kartldggning som val av indikato-
rer.

Delar av det material som behover tas
fram i kartliggningen kan himtas frin
eller samordnas med den typ av orts-
analys som beskrivs i kapitlet ”Stadens
karaktir”.

STADENS FORM

En stads uppbyggnad eller struktur, om
den dr stjdrnformad, dr centrisk, har
flera kirnor etc paverkar avstandet mel-
lan olika funktioner och stadens delom-
raden och dirmed vart resandebehov

och stadens tillginglighet. Att redovisa
staden avseende dess principiella upp-
byggnad med forenklade skisser gors
for att fa en uppfattning om struktur
och helhet. Det ir ett stod i det fortsatta
arbetet nir limpliga dtgirder ska fore-
slas. Den principiella nivan innebir att
man inte férlorar sig i detaljer.

BEFOLKNINGEN OCH BOENDETATHET
En kartldggning gérs 6ver var invanar-
na bor och hur titt bebyggda olika delar
av staden dr. Hur manga invanare som
bor inom undersékningsomradet redo-
visas. Férutom sjdlva antalet beror tit-
heten pa boendeformen och standard
som m? boyta per individ. Alder och
konsfordelning dr ocksd relevant att
redovisa. Fordelningen av befolkningen
inom en stad visar hur koncentrationer
varierar och dr lokaliserade. Centrum
och omraden med underlag for fler-
funktionell service liksom mer glesa
omraden kan t ex utldsas. Undersok-
ningsomradets boendestruktur redovi-
sas med en enkel kartbild, t ex med
cirklar graderade i olika storlekar till-
sammans med forklarande text. Boen-
detitheten kan redovisas som antal
invanare per hektar.

Analys av tillganglighet
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undersékning 1998)

NARINGSLIVETS TATHET

Genom att redovisa var verksamheter ar
lokaliserade och hur ménga som ir sys-
selsatta far man fram en bild 6ver tithe-
ten av minniskor i staden. De
sysselsatta ir inte sjdlvklart boende i
staden men utgdr likvil ett matt pa sta-
dens tithet och representerar ett resan-
debehov. Redovisas pa samma sitt som
befolkning och boende, se bilden ovan.

Hinsyn maste ocksa tas till de forin-
dringar i koncentration eller tithet som
blir resultatet av nya planer.

Kostnaden f6r synergier i niringslivet
(och didrmed en viktig del av potentia-
len for tillvixt) beskrivs ofta som en
funktion av féretagens kontaktkostna-
der och lokalhyror. Dessa samband ir
ocksé drivkraft till hur arbets- och
bostadsmarknaderna utvecklas. Privat-
personer fattar i teorin beslut pa samma
villkor som foretag. Avviganden mellan
reskostnader (inklusive tidsuppoffring)
for arbetsresor och boendekostnaderna
styr savil bostadsval och preferenser
nir det giller val av arbetsgivare.

Den funktionella regionférstoringen
har forst utvecklats genom efterkrigsti-
dens utbyggnad av vignitet. I dagsliget
dr marginalnyttan av tillkommande
viginvesteringar i arbetsmarknadsre-
gionerna sma. I stillet sker nu samman-
lankning av relativt sjdlvstindiga
arbetsmarknader pd lingre avstand dn
vad som dr aktuellt for bilpendling,
genom utbyggnad av snabbare tagfor-
bindelser.

MALPUNKTER
En stad bestar férutom av bostidder och

verksamheter dven av en mingd andra
funktioner och malpunkter som skapar
behov av resor. De for orten specifika
malpunkterna kan exempelvis besta av
buss- och jirnvigsstationer, universitet
eller hogskola, idrottsplatser, knutpunk-
ter, servicecentra etc.

GRONSTRUKTUREN

Parker, gronstrik, naturomraden och
liknande paverkar stadens tithet genom
att de 6kar avstanden och dirmed min-
skar dess tithet och tillginglighet. Det
ir inte ett helt invindningsfritt resone-
mang. Viljer man i stillet att betrakta
gronomraden som en malpunkt sd skul-
le tillgingligheten tvirtom 6ka om det
fanns gronomraden inspringda bland
bebyggelsen. Fordelningen av gronom-
radena dess form och storlek behover
dirfor beskrivas for att ritt kunna
beddma dess konsekvens for tillgdnglig-
heten. Viktigt dr ocksa att beskriva
forekomsten av impediment, dvs oan-
vindbara markytor exempelvis skydds-
omraden kring trafikleder. Vattendrag
och andra geografiska foreteelser
paverkar ocksa stadens utbredning och
form.

Exempel pa befolkningstéthet,
(Kélla: Resvanor i Umea, Intervju-

Steg 2. Kartlaggning av resandet
och rorelserna inom staden

Nista steg dr att gora en kartliggning
av de resor och rorelser som foretas i
orten. Resandet fés fram genom en
resvaneundersokning som ger en god
bild av resmonstren for den aktuella
orten. Invanarnas resvanor under en
viss tidsperiod beroende pd vad man vill
beskriva.

Exempel pa resandet kan visas pa kar-
tor och diagram, exempelvis for alla
resor, arbetsresor, inkdpsresor, service-
resor och fritidsresor for resp. firdme-
del. Kan ocksa redovisas for olika
omraden i staden. Resvaneundersok-
ning bér kompletteras med uppgifter
om niringslivets transporter for att ge
en fullstindig och mer korrekt uppfatt-
ning av rorelserna i en stad. Niringsli-
vets tillginglighet dr en viktig faktor
nidr den totala tillgingligheten f6r en
stad ska bedémas.

Steg 3. Analys av funktioner

och resandebehov

Mot bakgrund av inventeringen av
boendet, verksamheter, service m m
samt resvaneundersokningen kan en
analys av sambandet mellan dem goras.
Temakartor som t ex visar arbetsresor,
d v s mellan boende och arbetsplats pa
orten kan tas fram. D4 helhetsbilden
kan bli komplex och svaréverskadlig
kan t ex ett utsnitt for ortens centrala



delar goras. Bade ”in- och utpendling”
redovisas. Vidare kan sirskilda mal-
punkter och de resandestrommar som
de ger upphov till beskrivas. Man kan
tex ocksa vilja att redovisa ett trafik-
slags tillginglighet till en sérskild mal-
punkt. Genom att pa detta vis géra en
serie temakartor far man en god bild av
hur rérelserna i orten ser ut.

Tidigare har patalats att sambanden
mellan stadens funktioner dr en avgg-
rande faktor for tillgingligheten. Den
inbordes placeringen eller lokalisering-
en av till exempel bostéder, handel,
verksamheter och service paverkar
behovet av resor i hég grad. Ett omra-
de som innehaller manga olika utbud
och funktioner innebdr genom korta
avstand en hog tillgidnglighet. Den
koncentrerade och blandade staden dr
ur denna aspekt att foredra framfor
den zonerade eller funktionsuppdelade
som har langa avstand mellan aktérer
och attraktiva platser. Ett undantag kan
t ex vara storande verksamheter eller
verksamheter med stérande transpor-
ter.

Det dr sambanden mellan de olika
funktionerna som avgdr med vilken
ltthet eller uppoffring som invénare
kan nd dessa. Med samband menas for-
utom avstind och férekomsten av vigar
(gang, cykel eller gatunit) dven méojlig-
heten att till exempel utnyttja kollektiv-
trafik. Ligger funktionerna centralt kan
desa littare nds av manga. Mot bak-
grund av framtagna kartbilder &r det

méjligt att analysera ortens tillginglig-

het eller kapacitet att erbjuda god stan-

dard for dagens forflyttningar eller om
forindringar och forbittringar méste
ske.

Forskning pagar dir just sambanden
mellan olika rum eller omraden i staden
undersoks. Hir fokuserar man inte sa
mycket pa sjilva funktionen utan ligger
mer vikt vid hur vil integrerad en plats
eller omrédde 4r med den 6vriga stads-
bygden och de forflyttningar som sker
mellan olika rum/platser i staden. Just
sjilva integreringen och de rorelser som
krivs for att ta sig till mellan olika plat-
ser har en avgorande betydelse for
omradets/platsens tillginglighet.
“Rumslig analys” ir en ny teori och
modell som utifran detta perspektiv
visar tillgdngligheten i staden.

Relevanta fragor som kan besvaras
utifrdn framtaget material 4r t ex:

* Hur tit dr staden? (var bor man?)

* Nir jag viktiga malpunkter med alla
firdmedel?

* Hur ir start- och malpunkter lokalise-
rade i forhéllande till varandra? Kan
bittre markplanering minska trans-
portbehovet?

* Strukturen pé gang-, cykel- och kol-
lektivtrafik?

Exempel pa resstrémmar i Umea,
(Kélla: Resvanor i Umed, Intervju-
undersékning 1998)

Steg 4. Bedomning av framtida
forandringar

Stadens struktur och de faktorer som
paverkar strukturen forindras med
tiden. I den kommunala 6versiktsplane-
ringen redovisas kommande forin-
dringar som i sin tur ger effekter pa
transportsystemet.

Det material som tas fram i funk-
tionsanalysens inledande steg kan utgo-
ra ett bra underlag vid planering av
framtida fordndringar inom en kom-
mun. Kommande etableringar av nya
bostads- och verksamhetsomraden och
de trafikrorelser som detta férvintas ge
upphov till kan bedémas genom trafik-
prognoser som kan tas fram mot bak-
grund av tidigare redovisade kartor
over bostads- och niringslivsstrukturen,
malpunkter mm.

Mot bakgrund av dessa prognoser dr
det maijligt att bedoma hur tillginglig-
heten paverkas, om kapaciteten ir till-
ricklig eller om utbyggnad av
kommunikationsstrukturen dr nodvin-
dig. Alternativt kan man behéva finna
en annan lokalisering for planerade
exploateringar och verksamheter.
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1 Indexet har utvecklats av
Professor Petter Naess,
Aalborg Universitet,
Institut for Samfundsut-
vikling og Planlaegning
och beskrivs i rapporten
""Energibruk til transport
i 22 nordiske byer, Rap-
port 1994:2, NIBR.

Exemel pa indikatorer for stadens struktur Enhet
Boendetathet i staden Inv./Ha
Néringslivstathet i staden Anst./Ha

Koncentrationsindex

Steg 5. Val av lampliga indikatorer
For att kunna mita och kvalitetsbedéma
tillgéingligheten behover relevanta indi-
katorer tas fram. Avstand och titheten
ur olika aspekter dr avhingigt stadens
struktur och ger en sammanfattande
bild av tillgdngligheten i staden.

Antalet indikatorer bor begrinsas, da
erfarenheten visar att manga indikatorer
l4tt uppfattas som svaroverskadligt och
innebdra att man inte viljer att utnyttja
dem &verhuvudtaget. Funktionsanaly-
sen bor i forsta hand inriktas pa de som
beskriver stadens tdthet ur olika aspek-
ter.

En ytterligare indikator skulle t ex
kunna vara att beskriva den blandade
staden genom att bedoma hur stor andel
av niringslivet som ligger blandad med
andra typer av verksamheter.

For att kunna beskriva graden av
koncentrerat eller spritt bosittnings-
monster anvinds begreppet koncentra-
tionsindex!. Koncentrationsindex ir
forhallandet mellan invanarnas verkliga
genomsnittsavstand till stadens centrum
och det genomsnittsavstand de skulle ha
till stadens centrum om invanarna var
jamt fordelade 6ver hela det titbebygg-
da omréadet.

%



Nuligesbeskrivningen utgar fran varje
enskild trafikantgrupp och vilka fakto-
rer som paverkar tillgingligheten for
just denna grupp. Dessa faktorer ska
direfter beskrivas och om méjligt
mitas. De mitetal som dr mest intres-
santa foreslas som indikatorer. Till-
gingligheten for olika anvindare
paverkas dels av de faktorer som redo-
visas under funktionsanalysen av sta-
den, dels av faktorer som &r mer
specifika f6r den enskilde anvindaren,
exempelvis restid, kontinuitet, genhet,
niirhet, hinder och framkomlighet.

Gaende

Med géende avses hir trafikanter som
inte har nagra funktionshinder och som
sjdlvstindigt kan rora sig i trafiken.

Tillgingligheten f6r gaende paverkas
framst av gangtiden mellan start- och
malpunkt, vilket i sin tur beror pa nir-
heten till mélpunkter, genhet och barri-
drer. Vidare paverkas tillgingligheten
av kontinuiteten i gangniitet, drift och
underhall och tryggheten.

Nirheten till mélpunkter bor beskriva
de malpunkter som anvinds dagligen.
Ett métt pa detta skulle exempelvis
kunna vara andelen boende som har
hdgst 10 minuters gangvig till ndrmaste
nirbutik, dir det finns ett visst utbud av
livsmedel. (10 minuter bedoéms vara en
accepterad och rimlig restid for att nd
en nirbutik.) En férutsittning vid
bedémningen &r att gdngvigen ska vara

siker och trygg.

Genheten kan beskrivas som skillna-
den mellan fagelavstandet och det
verkliga avstandet, dir det verkliga
avstandet forutsitter ett sikert och
tryggt gangstrik. Denna s k genhets-
kvot dr lamplig att anvinda for att
beddma ett striks genhet mellan dess
start- och malpunkt.

Barridrer for gaende dr framforallt
trafikerade gator och jarnvigar. Vid
gator som ir minst 6 meter breda och
har mer dn 600 £f/Dh blir den gaendes
vintetid mer dn 60 sekunder, vilket
bedéms motsvarar ldg standard. Med
detta resonemang finns det i de flesta
svenska stider alltsd ménga barriirer
for gdende, eftersom det ir vanligt
med gator > 600 {/Dh. Barridreffekten
minskar dock om det finns ombyggda
och sikra 6vergangsstillen, mittrefu-
ger eller planskildheter. Dessa passager
bor ligga relativt titt, annars tvingas
den géende till langa omvigar vilket
gor att den gaende uppfattar gatan eller
jarnvigen som en barridr. Ett sitt att
beskriva barridrerna i staden dr att pa
en karta markera alla jirnvigar, gator
(> 600 £/ Dh), alla sikra gangpassager
samt alla kiinda passagebehov 6ver
barridrerna. D& framgar det om det
finns passagebehov utan en siker
gangpassage. Antalet ”osdkra” passa-
ger &ver en barridr kan vara ett matt pa
barridreffekt for gdende.

Kontinuiteten paverkas av om det
finns sikra gingstrik nir den giende
ror sig i staden. Lings de flesta gator

Tillganglighet for
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fikerade bostadsomriden med laga
hastigheter kan den gdende utan pro-
blem réra sig i blandtrafik. Genom att
markera befintliga gangbanor (inkl
GC-banor), trafikfléden och skyltad
hastighet pa en karta, sa gar det att
bedéma var det beh6ver kompletteras
med nya gangbanor. Utgangspunkten
bor vara att de gaende ska kunna for-
flytta sig nistan 6verallt inom staden.

Tillgingligheten for fotgingare
under vinterperioden beror pa hur sné-
réjningen och halkbekidmpningen
genomfors. Tillgingligheten kan
beskrivas med utgangspunkt fran vilket
kriterium kommunen stiller pa igang-
sittande av snérdjning och om gangba-
nor prioriteras fore bilvigar.

Hur ménga oskyddade trafikanter
som upplever otrygghet kan undersokas
med enkitutskick. Denna kan dven
kompletteras med en karta dédr marke-
ring av otrygga platser och strak kan
goras. Detta ger en bild av hur innevé-
narna i en stad upplever tryggheten och
hur detta kan paverka nitets funktion.

Cyklister

Tillgingligheten f6r cyklisterna paver-
kas framst av nirhet till malpunkter,
genhet, kontinuitet, otrygghet, drift och
underhall, parkeringsméjligheter, orien-
terbarhet, standard (beldggning, belys-
ning) och trafikreglering. Restiden
beskriver en sammanfattande bild av

tillgdngligheten.
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Restiden kan beriknas utifran en anta-
gen medelhastighet och en given start-
och malpunkt. Genom att jimfora
cykelns restid med bilens och kollektiv-
trafikens restid kan restidskvoterna
cykel/bil och cykel/buss fas fram. Pa
karta kan avstandszoner till centrum for
olika restidsintervall redovisas (tick-
ningsgrad). Ett limpligt matt for att
beskriva restiden dr med restidskvoter.

Nirheten till malpunkter bor beskriva
de mélpunkter som anvinds dagligen.
Ett matt pa detta skulle kunna vara
andelen boende som har hégst 10 minu-
ters cykelresa till nirmaste nirbutik. En
forutsittning vid bedémning av detta r
att cykelbanan ska vara siker och trygg.
Genheten kan bedémas utifran en jim-
forelse mellan fagelavstandet och det
verkliga avstandet, s k genhetskvot, f6r
en given start- och malpunkt. Kontinui-
teten i cykelnitet kan beskrivas genom
att mita antalet saknade ldnkar i stadens
cykelnit. Cykelnidtet bestar av bade
cykelbanor och sikra och trygga strak i
blandtrafik (gator med lite trafik och
lag hastighet). Pa karta kan cykelnitet
och saknade linkar identifieras. P&
samma karta kan viktiga mélpunkter
markeras for att bedoma nirheten till
milpunkter.

Otrygghet kan beskrivas genom att
markera otrygga avsnitt i cykelnitet pa
en karta. Detta fds fram genom enkiter.
Ett matt pa otrygghet kan vara andel
cykelbanor som upplevs otrygga. Av
praktiska skl kan det vara lampligt att

miita for gdende och cyklister samtidigt.

Drift och underhall kan beskrivas
genom att markera cykelbanor med ldg
standard pé en karta. Dessa kan utlisas
utifrdn kommunens drift- och under-
hallsplan, men bor dven kompletteras
med inventeringar. Ej prioriterad sno-
rojning och bristfillig halkbekdmpning
kan medfra att cykling inte dr mojlig
vid vissa viderforhallanden.

Parkeringsméjligheterna kan redovi-
sas som antalet parkeringsplatser vid
varje viktig mélpunkt. Det dr ocksa
intressant att studera antalet lediga
cykelstill samt antalet cyklar som inte
far plats vid ett cykelstill. Orienterbar-
heten kan beskrivas som andelen av alla
vigskil i cykelsystemet som saknar
vigvisning. Barriidreffekten kan beskri-
vas pa samma sitt som for giende.

Kollektivtrafikanter

Resenirens tillginglighet till kollektiv-
trafiken och med kollektivtrafiken
paverkas frimst av restiden, effektiva
linjestrackningar, nérhet till hallplats
vid start- och mélpunkt, turtitheten,
lokaliseringen av resecentra och bytes-
méjligheter mellan olika trafikslag. Till-
forlitlighet och information paverkar
ocksa tillgingligheten.

Restiden beror frimst pa avstandet
och kan beriknas utifran en antagen
medelhastighet och en given start- och
mélpunkt. Vid jimforelse med bilens
och cykelns restid kan t ex restidskvo-
terna buss/bil och buss/ cykel fas fram.

Exempel pa restider for cyklister.
(Kélla: Mats Reneland, GIS-metod
fér analys av tillgdnglighet)

P4 karta kan avstandszoner till centrum
for olika restidsintervall redovisas
(tickningsgrad).

Restiden paverkas ocksé av kollektiv-
trafiknitets struktur och standard. Gena
linjestrickningar med hog framkomlig-
het minskar restiden. Linjerna ir gena
och effektiva om de gar centralt genom
ett omrade som har hog boendetithet.
Linjenitets standard paverkar framkom-
ligheten och kan uttryckas som medel-
hastigheten for linjen.

Nirhet till hallplats kan redovisas
med kartor som visar linjestrdckningar,
boendetithet, antalet anstillda, mal-
punkter (antal besékande) och bytes-
punkter. Nirheten paverkar hur smidigt
och enkelt reseniren uppfattar det ir att
anvinda kollektivtrafik. Den bekvima
trafikanten viljer littare bilen om det dr
langt att ga till hallplatsen. For éldre
och personer med funktionshinder kan
nirheten och friheten fran hinder vara
helt avgtrande f6r om kollektivtrafiken
ar tillgdnglig eller inte. Nirheten kan
uttryckas dels som niirheten till hallplats
och dels som avsténdet till viktiga mal-
punkter, exempelvis en livsmedelsbutik
eller lokalt centrum. Féljande bild ér en
principbild som visar gangavstanden till
nirmaste busshallplats. Radien pa bil-
den dr 300 meter fagelvigen som i verk-
ligheten brukar motsvara ett
gangavstand pé cirka 400 meter.
Turtitheten kan redovisas som ett
genomsnittsvirde for hog- och lagtra-
fik. Turtitheten paverkar vintetiden
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och bytestiden f6r resendren. Hog tur-
tithet idr en av de viktigaste faktorerna
for en attraktiv kollektivtrafik. Gena
och hinderfria bytesméjligheter dr vikti-
ga vid bytespunkter och resecentra.

Bilister
Tillgingligheten med bil paverkas av
nirheten till malpunkter, restiden,
tringsel, forekomst av parkeringsplat-
ser, orienterbarheten, genhet (barrii-
rer), avgifter och tillgangen till bil.
Nirheten till malpunkter beror pa den
struktur som bilnitet har och pa lokali-
seringen av mélpunkter i staden. Resti-
den kan beriiknas utifran en antagen
medelhastighet och en given start- och
malpunkt. Vid jimforelse med kollek-
tivtrafikens och cykelns restid kan t ex
restidskvoterna bil/buss och bil/ cykel
fas fram. Pa karta kan avstdndszoner till
centrum for olika restidsintervall redo-
visas (tickningsgrad). Detta ger en bild
av hur tillgidnglig staden 4r med bil.
Framkomligheten kan beskrivas med
relativ hastighetsnedsittning, dvs kvo-
ten mellan hastighetsnedsittning och
det fria fordonets hastighet samt f6r-
dréjningar i korsningar.
Orienterbarheten i staden ir for
vanebilisten inget stérre problem, men
som besdkande bilist i en ny stad 4r det
nog sa viktigt med en bra vigvisning.
Vigvisning bor utformas sa att en beso-
kande bilist utan problem kan hitta till
viktiga malpunkter och olika stadsdelar.
Genheten for bilarna péverkas av bil-

nitets struktur, avstangningar, barridrer
som jirnvig och vattendrag samt enkel-
riktningar och férbud mot biltrafik. En
struktur som innehéller minga avsting-
ningar och omréden utan tilldten
genomfartstrafik skapar mer omvigar
for bilarna. En struktur utan avsting-
ningar ger istillet god tillgdnglighet for
bilarna. Dir strukturen leder till stora
omvigar sa kan det finnas behov av nya
gator for biltrafiken. Ett tinkbart matt
for att beskriva bilnitets struktur och
dess barridrer, dr maskvidden i huvud-
natet.

Antalet parkeringsplatser kan miitas
for ett sirskilt geografiskt omréde t ex
centrum eller vid viktiga malpunkter.
Det kan ocksa vara intressant att mita
belidggningsgraden vid olika tidpunkter
under dygnet.

Parkeringstaxan, tidsreglering och
avgiftens storlek, paverkar om man vil-
jer bilen eller annat fairdmedel. Detta
blir sdrskilt tydligt i storre stider ddr
avgifterna ir hoga, bland annat i syfte
att prioritera besoksparkering framfor
arbetsparkering. I dessa fall har alltsa
kommunerna medvetet valt att forsimra
tillgingligheten f6r den som vill anviin-
da bilen till arbetet.

Barn

Med barn avses hir dldern 6-12 ér, dvs
den tid da barnen bérjat i skolan men
inte dnnu ir trafikmogna (FNs barn-
konvention definierar att man #r barn
upp till 18 drs alder). Barnens tillgdng-

Principkarta med
otrygga gang- och
cykelvdgar for barn,
(Kélla: Haninge kom-
mun, Miljé- och Stads-
byggnadskontoret)
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och trygga vigar till skolan, kompisar,
kiosk, idrottshall m m. En trygg miljo
for barnen kan definieras som en milj6
som ir sa siker och trygg att forildrar-
na végar ldta barnen sjilva rora sig i
miljon. Forildrarna ska med andra ord
inte uppleva att det finns nigon risk for
att barnen ska raka ut for nagon trafik-
olycka. Tryggheten paverkas ocksa av
den upplevda risken f6r 6verfall. Bar-
nens tillgdngligheten kan mitas som
andel trygga gang- och cykelvigar till
skolan, andel elever som gar/ cyklar till
skolan eller som gér/cyklar till kompi-
sar eller fritidsintressen. Dessa uppgif-
ter fis fram genom inventeringar och
enkiiter.

Personer med funktionshinder
De funktionshindrades tillginglighet
paverkas av anpassningen i gatumiljon
och i kollektivtrafiksystemet samt nir-
heten till service m m. Aven tryggheten
och tillforlitligheten paverkar tillging-
ligheten. Anpassning for funktionshin-
drade innebir dven att kombinationer
av forflyttningar t.ex. till fots och med
buss ska kunna goras. Funktionshindra-
des tillgiinglighet kan beskrivas som
andel anpassade gangytor, andel anpas-
sad kollektivtrafik (inkl busshallplat-
ser), andel funktionshindrade som pa
egen hand kan nyttja transportsystemet.
Dessa indikatorer fas fram genom
inventering och enkiter.

Vidare bor avstandet till service inte
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vara for langt f6r en funktionshindrad.
For en rorelsehindrad som ir beroende
av t.ex. en rollator bor enligt ”Gator for
alla” (Svenska Kommunf&rbundet)
avstand till busshallplatser och nirser-
vice inte 6verstiga 100 meter om inte
gangstraken forses med vilplatser sasom
sittbdnkar. Med vilméjligheter bor
avstandet kunna utckas till 300 meter
vilket innebir att malpunkten kan nds
med tva vilopauser pd vigen. Andelen
funktionshindrade som bor inom 300
meter fran nirservice kan redovisas som
ett matt pa tillginglighet f6r funktions-
hindrade.

Kvinnor och mén

Kvinnor och min har olika tillginglig-
het till transportsystemet. De har olika
resmonster och det ir skillnad i anvind-
ningen av olika firdmedel. Skillnaderna
beror bl a pa inkomsten, virderingar,
pendlingsavstindet, tillgdngen till fard-
medel och ridslan f6r vald. Mins
arbetsresor ir t ex ldngre dn kvinnans.
Istillet har kvinnor en stérre andel
inkdps- och serviceresor. Bilen anviinds
mest av mannen och kvinnor anvinder i
storre utstrickning kollektivtrafik.
Detta beror delvis pd att kvinnan inte
har samma tillgang till bil som min har,
varfor kvinnor har sidmre tillginglighet
i det avseendet. Kvinnors tillginglighet
forsimras ocksa av att de kiinner en
storre ridsla for vald dn vad mén gor.
Kvinnor upplever otrygghet bade vid
kollektivt resande och vid gang- och

Principkarta med strak och passager som
ej dr anpassade for funktionshindrade
(Kélla: Haninge kommun, Milj6- och
Stadsbyggnadskontoret)

. Kvinnor

B van

Exempel pa fardmedelsval fér
kvinnor och mén.

cykelresor, sirskilt efter att det blivit
morkt.

Kvinnans tillginglighet kan t ex mitas
som andel kvinnor som upplever gang-
och cykelvigar otrygga och andel kvin-
nor som upplever kollektivtrafiken som
otrygg. Uppgifterna fis fram genom
enkiter. Kvinnans tillgdnglighet paver-
kas ocksa av tillgang till olika fardme-
del. Deras val av firdmedel kan fas
fram genom en resvaneundersdkning.

Godstransporter

Godstransporterna kan grovt delas in i
transporter med storre och tyngre for-
don (tyngre #n 3,5 ton) och transporter
med mindre och littare fordon. De stor-
re fordonen ror sig i princip endast i
huvudnitet med malpunkter som stérre
industrier, omlastningspunkter m m. De
mindre fordonen har som regel mal-
punkter som mindre industrier, butiker

(Kélla: Kvinnor och méans
resvanor i Umea 1998)

%

mm. Dessa fordon behover dven kunna
na stadens centrum for varuleveranser.
Godstransporternas tillgéinglighet
paverkas frimst av kérutrymmen och
framkomlighet f6r tunga fordon, nirhe-
ten till viktiga malpunkter, trafikregle-
ringar i form av férbud och antal
lastzoner. Framkomligheten paverkas av
fysiska hinder som fartddmpande atgir-
der.

Godstransporter med tunga och stora
fordon (slip) behdver nd malpunkter
som omlastningspunkter, industrier,
hamn, stormarknader mm. En del av
godstransporterna har inget slutmal i
staden utan dr genomfartstrafik. Pa en
karta bor viktiga vigar och mélpunkter
for godstransporter med storre fordon
markeras. D& kan nirheten till mal-
punkterna analyseras. Pa kartan kan det
dven framga vilka gator som har hog
andel genomfartstrafik. Genom att pa
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Wikbiga vBcar 5r godalransponier Principkarta med godstransporternas vikti-
rj, N'l.l"lrﬁg: wagar far godstratspore ga vdgar och malpunkter samt fysiska hin-
- | der i vdgndtet.
B Farthindas
& (Kélla: Haninge kommun, Milj6- och
: i ] Malpunined 1 QodsInanponer Stadsbyggnadskontoret).

samma karta markera gator med hastig-
hetsddmpande étgirder, gar det att
identifiera eventuella konflikter mellan
godstransporternas framkomlighet och
trafiksikerheten. Markera giirna dven
eventuella férbud mot tung trafik pa
samma karta, for att littare kunna ana-

lysera godstransporternas tillginglighet.

For godstransporter med mindre for-
don dr utbudet av lastzoner viktigt f6r
tillgidngligheten. Om det finns tillrdck-
ligt ménga lastzoner sa har inte gods-
transporterna nagra problem att
leverera sina varor och tillgingligheten
kan anses vara god. Detta forutsitter
dock att lastzonerna inte 4r blockerade
av parkerade bilar. For att kunna bedé-
ma tillgéingligheten till lastzonerna kan
man mita den dimensionerade beligg-
ningsgraden pd lastzonerna i staden.
Detta kan goras genom att inventera
hur lang tid som fordonen nyttjar last-
zonerna under maxtimmen. Antalet

lastzonerna som 4r blockerade av parke-

rade bilar bor ocksa noteras.
Indikatorerna kan exempelvis beskri-

va aspekterna vignitets standard (fysis-

ka hinder) samt tillgéinglighet till
lastzoner. Nirheten till olika malpunk-
ter kan bedémas med st6d av kartmate-
rial.

Utryckningstrafik

Tillgangligheten for utryckningstrafi-
ken péverkas i férsta hand av framkom-
ligheten pa det primira
utryckningsnitet. Framkomligheten
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sten av fysiska hastighetsdimpande
atgirder. For att bedéma var framkom-
ligheten kan vara nedsatt sa kan alla
hastighetsdimpande atgirder pa det pri-
miira utryckningsnitet kartliggas och
markeras pa en karta. Vid behov kan
dven samma kartliggning goras pa det
sekundira utryckningsnitet.

4
A

| Priméra uiryckningswvigar
_NF‘mﬂm utrgekningsvagar
@ Farthinder

Principkarta med fysiska hinder pa det primdra utryckningsnétet,
(Kélla: Underlagskarta, Haninge kommun, Milj6- och Stadsbyggnadskontoret)
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Hur bor det se ut
Hir gors en beskrivning av hur varje
aspekt borde se ut i staden, d v s ett ide-
alt dnskvirt tillstind. I detta steg analy-
seras ocksa resultatet av
nuligesbeskrivningen och de olika indi-
katorerna kvalitetshedéms i de tre niva-
erna gron, gul och réd. Anvindarnas
kvalitetskrav dr utgangspunkten vid
bedémning av kvaliteterna gron-gul-
rod. Gron standard representerar
“bor”-laget och star f6r god kvalitet,
gul standard star for en acceptabel kva-
litet och réd standard star for icke
accepterad kvalitet. Bedomningen av
kvaliteterna gron, gul och réd ir gjord
utifrn kunskap om de olika indikato-
rerna. For de flesta indikatorer saknas
idag tydliga riktlinjer och i flera fall
uttrycker de foreslagna kvalitetsnivaer-
na en rimlig ambitionsniva, med hinsyn
till de nationella mal som finns inom
transportpolitiken och en strivan mot
den hallbara staden. Forslagen till niva-
er bor dirfor ses som tinkbara nivaer
for kvalitetsbedomningen och som
sadana ett stod i kommunernas arbete.
Kvalitetshedomningen utgér frin en
hallbar och attraktiv stad med god till-
ginglighet for alla anviindare. Det finns
flera pastdenden om vad som gor en
stad attraktiv och héllbar. Nedan redo-
visas viktiga pastdenden som beror till-
gingligheten:
¢ Staden maste vara tillginglig {6r alla
* Miljovinliga (resurssnéla) trafikslag
som kollektivtrafik, cykel, gang ska
prioriteras

Att forbattra
tillgangligheten

Arbetsresor med bil bor minimeras
Staden ska vara siker och trygg
Staden ska vara tit och ha nirhet till
viktiga mélpunkter

Viktiga malpunkter ska nas med
attraktiv kollektivtrafik, gang- och
cykeltrafik

Kvalitetsheddmningar
Stadens struktur

Malet for den tillgiingliga staden skulle
kunna formuleras som att ”Alla ska ha
nira till allt”. T praktiken visar sig detta
oméiligt att uppfylla da invanare, sir-
skilt nir vi betraktar dem i egenskap av
trafikantslag, har olika forutsittningar
och mal. Som exempel kan tas en lidnk i
huvudnitet {6r biltrafik i centralt lige i
staden. Den medger hog tillgdnglighet
for bilisten, medan samma minniska
som fotgingare upplever huvudnitet
som en barridr. Nir det giller en stads
struktur och kopplingen till tillginglig-
het #r det vanskligt att alltfor katego-
riskt sla fast vad som ir bista
alternativet. Det beror ju inte minst pa
vad man har f6r mal med staden och for
vem man planerar. Den linjirt upp-
byggda staden skapar forutsittningar
for kollektivtrafiken, den cirkulira sta-
den har ofta en tydlig centrumbildning
med nirhet till manga funktioner och

utbud etc.

Vissa resonemang gar emellertid igen i

flera underskningar och skrivna rap-

porter. De sammanfattas i nagra punk-

ter nedan.

» Hog tithet ger korta avstand och gyn-
nar gang- och cykeltrafiken

* Hog tithet skapar underlag f6r en
kollektivtrafik av god standard

¢ Rutnitsstruktur gynnar bilistens till-
ginglighet

» Hog andel gronyta motverkar hog
tithet



o I ndrheten av bytespunkter och goda
kollektivtrafikligen bor personalin-
tensiva arbetsplatser lokaliseras och
boendetitheten vara hog

* Bytespunkter mellan olika trafikslag

dr positivt

En blandning av flera funktioner

(arbete-bostad-service) innebir férut-

sittningar for korta avstand, god till-

ginglighet och ett ligre behov av

resor

Generella kvalitetsnivaer for tithet dr
svira att ange. Indikatorerna f6r dessa
faktorer blir mer meningsfulla om de
anvinds for att mita utvecklingen i den
aktuella staden 6ver tiden. Genom att
mita t ex titheten f6r boende i samband
med aktualitetsforklaringen av den
kommunala 6versiktsplanen fir man en
indikation pa i vilken riktning forin-
dringar gar.

Anvandarnas tillganglighet

GAENDE

Hur bor gangtrafikens tillgéinglighet se
ut i staden? Som géende vill man kunna
forflytta sig sikert och tryggt utan hin-
der och omvigar. Man vill ocksa att det
ska vara kort gangavstand till alla vikti-
ga malpunkter i staden. For att planera i
riktning mot detta bor varje stadsdel ha
ett bra utbud av service. Avstandet in till
centrum bor for de flesta inte heller vara
alltfor langt, vilket talar f6r en stad med
hog tdthet ndra de centrala delarna i sta-
den. Upp till 2 km betraktas ofta som ett

Tabell 3.2 - Kvalitetsheddmning av stadens struktur

Indikatorer Enhet okar

minskar

acceptabelt gangavstind, vilket motsva-
rar 25-30 minuters gangtid.

Genheten beskrivs som skillnaden
mellan figelavstindet och det verkliga
avstandet, dir det verkliga avstandet
forutsitter ett sikert och tryggt géngs-
trak. Skillnaden bér inte vara storre dn
25%, vilket bland annat paverkar mask-
vidden i gangnitet.

Ovanstdende idealbild ir i praktiken
svar att uppnd. Med en medveten plane-
ring gér det dock att skapa en tillfreds-
stillande tillginglighet for den gaende.
Okad tithet och fler malpunkter inom
gangavstand har fsrmodligen storst
inverkan pa de gdendes tillgiinglighet.
Avstéindet till viktiga malpunkter som
anvinds till vardags bor inte vara f6r
stort. I den attraktiva och tillgingliga
staden bor de flesta boende (minst 90 %)
till fots nd en nirbutik inom 10 minuter.

En annan viktig frdga vid planering
av staden &r att inte skapa barridrer for
de gdende. Kraftiga barridrer som jdrn-
viigar och hért trafikerade gator paver-
kar hela stadens karaktir och kan ocksa
dela staden i flera funktionella delar.
Négonstans maste dock dessa barridrer
ligga men det gar att minska barridref-
fekten genom tillrdckligt ménga attrakti-
va gang- och cykelpassager, eftersom
antalet ”osikra” passager dd minskar.

De gaendes upplevelse av trygghet dr
i stort en funktion av stadens strukturel-
la egenskaper. I den rumsliga strukturen
upplevs vilintegrerade miljder som
tryggare dn rumsligt segregerade.

Boendetathet i staden

Naringslivets tathet

Gangvigar och gangbanor bor vara
anvindbara under dygnets alla timmar.
Tva kriterier som bor vara uppfyllda ir
att de ir belysta och ligger intill hus eller
trafikerade gator. En gingvig genom en
park kan upplevas som trygg pa dagtid
men kan upplevas som otrygg nattetid
trots belysning déa den kanske ligger for
avskild. Belysningen méste ocksd utfor-
mas sd att det inte skapas morka partier i
anslutning till gangstriket. Storre buska-
ge m m i direkt anslutning till gangstra-
ket bor ocksa undvikas. En rimlig
ambition bér vara att huvudnitet for
gang- och cykeltrafik ska fungera bade
nir det dr ljust och morkt.

Som gaende forvintar man sig att det
finns goda méjligheter att rora sig dver-
allt i staden. Detta innebir dock inte att
det behover vara separata gangbanor pa
alla gator. Utmed lagtrafikerade gator
med lag hastighet kan den géende réra
sig i blandtrafik.

Vintertid bor standarden pa drift och
underhdll vara sd god att risken for
halkolyckor dr mycket liten. Av kost-
nadsskal #dr det dock svirt att halla hog
standard pa alla géngstrak. Prioriterade
gangbanor bor dock kunna halla god
standard pa drift och underhall.

CYKLISTER

Hur bor da cykeltrafikens tillginglighet
se ut i staden? Precis som den gaende
vill man som cyklist kunna forflytta sig
sikert och tryggt utan hinder och
omvigar. Man vill ocksd att det ska vara
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cykelavstind till alla viktiga malpunkter
och service i staden. Staden bor darfor
ha en storlek, form och tithet som gor
att de flesta i staden har cykelavstand in
till centrum. Det ideala ir att staden har
en cirkulidr form dir avstandet till cen-
trum fran ytteromradena inte ir storre
dn 5-6 km. Héller cyklisten en hastighet
pa 15 km/tim sa blir restiden till cen-
trum 20-25 minuter. Jimfort med biltra-
fiken bor cyklistens restid inom staden
inte vara mer 4n 1.5 ganger sd lang jam-
fort med bilistens, om cykel ska uppfat-
tas som ett attraktivt alternativ.

Avstandet till viktiga malpunkter som
anvinds till vardags bér inte vara for
stort. I den attraktiva och tillgingliga
staden bor de flesta i staden nd en nir-
butik inom 10 minuter med cykel. For
att halla sa korta restider som méjligt
bor cykelstraken halla hog standard och
ha gena strickningar. Cykelndtet maste
vara sd finmaskigt att cyklisten inte
tvingas till kinnbara omvigar eller
lockas att cykla i blandtrafik pé en trafi-
kerad gata. Det verkliga avstandet bor
inte vara mer in ca 25% lingre 4n fagel-
vagsen.

For cyklister dr det onskvirda till-
standet f6r otrygghet och barriirer i
princip detsamma som f6r gaende. Vin-
tertid dr cyklister beroende av en hog
standard pa snérdjningen och viktiga
strak bor dirfor prioriteras.

Vil fungerande cykelparkeringar och
god vigvisning dr viktiga delar i det
attraktiva cykelnitet. For vanecyklisten

Tabell 3.3 - Kvalitetsheddmning av barns tillganglighet

Indikatorer

Enhet  Gron Gul Rod

Andel barn som bor inom 500 meter

fran skolan

dr behovet av vigvisning ganska litet,
men for den som mera sillan nyttjar
cykelniitet kan en god vigvisning vara
virdefull och 6kar ocksa cykelniitets
tillgéinglighet. Cyklisten behéver i prin-
cip vigvisning i alla punkter dir nitet

delar pa sig.

KOLLEKTIVTRAFIKANTER

Den viktigaste forutsittningen f6r en
effektiv och attraktiv kollektivtrafik ar
en god samplanering mellan linjenitets
uppbyggnad och den fysiska planering-
en av bostider, arbetsplatser och mal-
punkter samt att skapa s god
samverkan mellan de olika trafikslagen
som mdjligt. Dé fir man ett bra resan-
deunderlag, vilket dr en férutsittning
for att fa en hog turtithet. Detta inne-
bir att bebyggelseutvecklingen bor ske
utmed befintliga eller planerade kollek-
tivtrafikstrak. Linjenitet bor ha en cen-
tral och gen strickning genom omradet.
Servicelinjer och lokala linjer komplet-
terar vid behow.

I den fysiska planeringen ir det dven
viktigt att strategiska bytespunkter fir
god tillginglighet till boende, arbets-
platser och mélpunkter. Bytespunkterna
i sig méste ocksa vara utformade sa att
det blir enkelt att byta mellan olika tra-
fikslag. For att gora restiden sa kort
som mojligt dr det viktigt bade med en
gen linjestrickning och hég framkom-
lighet med hjilp av signalprioriteringar,
busskorfilt och lagom langa hallplatsav-
stand. Signalprioriteringar ger dven

% >80  70-80 .

okad tillforlitlighet och bér tillimpas 1
betydligt hogre utstrickning dn idag.

Antalet héllplatser dr en avvigning
mellan gingavstandet och medelhastig-
heten. Generellt sett bor dock inte
avstandet mellan hallplatserna understi-
ga 300 meter. Avstandet bor snarare
vara sd langt som mdjligt, dock utan att
gangavstandet till hallplats verstiger
400 meter f6r merparten av resendrerna.
Utformningen av gangvigar och hall-
platser ska anpassas sa att dven funk-
tionshindrade kan nyttja
kollektivtrafiken.

Avstindet till viktiga malpunkter som
anvinds till vardags bér inte vara storre
4n att de flesta i staden kan na lokalt
centrum inom 10 minuter med kollek-
tivtrafik. Aktiden fram till avstigning
bor inte vara mer dn 1,5 ginger sa ling
jamfort med bilens aktid samma
stracka.

BILISTER

Kortare restid, farre omvégar, minskad
trangsel, tillrdckligt med parkeringsplat-
ser, bra vigvisning, minskat antal {6r-
bud mot biltrafiken samt minskning av
avgifter forbittrar tillgingligheten i bil-
nitet. Det dr dock inte enbart positivt
att gora forbattringar f6r bilarna. For-
bittrad tillgdnglighet leder till 6kad
bilism, samtidigt som en hallbar utveck-
ling forutsitter ett minskat bilberoende
och en 6kad andel kollektivtrafik och
cykeltrafik. I detta avsnitt redovisas
trots detta exempel pé atgdrder som for-



Tabell 3.4 - Kvalitetshedomning av funktionshindrades tillginglighet Tabell 3.5 - Kvalitetsheddmning av kvinnors tillganglighet
Indikatorer Enhet Gron Gul Rod Indikatorer Enhet Gron Gul Rod
Andel anpassade gangytor o Andel kvinnor som upplever gang-

%e - . u
(gangbana+passage) * [ 5% & cykelvagar otrygga % <10 10-25
Andel anpassad kollektivtrafik % <95  80-95 Andel kvinnor som upplever % - e

(hpl, fordon)

bittrar {6r biltrafiken. Vid sammanvig-
ningen i trafikstrategin avgors vilka
atgirder som ska genomforas.
Lokaliseringen av olika verksamheter
ir avgodrande for all tillginglighet. Bil-
nitet bor ha en struktur som leder till sa
fa omvigar som méjligt, jimfort med
fagelavstindet mellan start- och mal-
punkten. Antalet avstingningar och
barridrer (jirnvigar, vattendrag m m)
bor vara sa fa som mojligt, vilket paver-
kar maskvidden 1 bilnitet.
Tillgdngligheten paverkas bland
annat av gatunitets kapacitet och till-
gangen pé parkeringsplatser. Bristen pé
parkeringsplatser kan paverka tillging-
ligheten till stadens centrum och andra
viktiga bestksmal. Genom att studera
antalet lediga parkeringsplatser nir
beldggningen dr som storst sa kan man
uppskatta beldggningsgraden. En hog
beldggningsgrad innebir forsimrad till-
ginglighet for bilisten. Vid planering av
parkeringsfragorna i staden sa bor prin-
cipen vara att prioritera besdkande med
bil till centrum eller andra mélpunkter.
I storre stider kan det uppsta koer
och problem med tringsel under rus-
ningstrafik, vilket i sin tur leder till res-
tidsforluster och 6kade avgasutslipp.
Genom att beridkna den relativa hastig-
hetsnedsittningen kan man pa en karta
se var flaskhalsarna finns. Gatustrickor
med en hastighetsnedsittning som &r
storre dn 50 % blir tydliga flaskhalsar i
bilnitet. Tringseln kan minskas genom
utbyggnad av kapaciteten (flera korfilt,

kollektivtrafiken otrygg

nya vigstrickningar), men enligt fyr-
stegsprincipen ska i férsta hand resbe-
hovet paverkas.

BARN
Vid planering av barnens tillgéinglighet
s& dr det viktigast att fa en trygg nir-
milj6 och trygga vigar till skolan, kom-
pisar, kiosk, idrottshall m m. Den
upplevda tryggheten beror i sin tur pa
hur siker trafikmiljon dr. Dir det finns
en risk for konflikt mellan barn och bil-
trafik, sa maste biltrafiken hélla lag has-
tighet d v s max 30 km/tim.
Tryggheten &r viktig. Gangstrak som
anvinds mycket av barn bor dirfor pla-
neras sa att morka partier, nira buskar
och trid, undviks. Striken kan hellre
ligga dir det dr liv och rorelse. (Tabell
3.3)

PERSONER MED FUNKTIONSHINDER
Sirskild hinsyn ska tas till de funktions-
hindrades och dldres behov i planering-
en. Det 6nskvirda tillstindet maste
dirfor vara att dessa anvindare har hog
tillgiinglighet i staden. Eftersom de
dessutom ir dimensionerande sa kom-
mer dven flera andra anvindare att fa
okad tillgiinglighet samtidigt. Funk-
tionshindrade stiller dock sirskilda
krav, vilket gor att det dr svarare att
forbittra for denna anvindargrupp.
Trots detta sd bor det énskvirda till-
standet vara att minst 95 % av gangytor
och kollektivtrafiken dr anpassade for
funktionshindrade.

Nirheten till nirmaste nirbutik 4r en
viktig fraga for bade funktionshindrade
och ildre. Det lokala serviceutbudet &r
dirfor viktigt.

Tryggheten ér viktig for savil funk-
tionshindrade som #ldre. Géngstrik
som anvinds mycket bor dirfor plane-
ras sa att morka partier, nidra buskar och
trid, undviks. (Zabell 3.4)

KVINNOR OCH MAN

Kvinnor vill naturligtvis ha samma till-
ginglighet till transportsystemet som
min. De ska utan att kiinna ridsla
kunna g och cykla kvillstid eller
anvinda kollektivtrafiken kvillstid. De
bor ocksd ha samma tillgang till olika
firdmedel som minnen. For att nd ide-
albilden ovan sd maste bl a tryggheten
for kvinnor i transportsystemet 6ka i
sadan omfattning att endast ett fatal
kvinnor upplever otrygghet. Eftersom
den upplevda tryggheten &r unik for
varje individ kan det dock vara svart att
uppna att alla kdnner trygghet. I en till-
ginglig stad sa bor minst 90 % av kvin-
norna uppleva att gdng- och cykelbanor
respektive kollektivtrafiken ir trygg.
(Tabell 3.5)

GODSTRANSPORTER

Godstransporterna bestar i huvudsak av
tung trafik och har hoga ansprik pa
framkomlighet. Pa de viktiga vigarna
for godstransporterna, som till stor del
bestar av huvudnitet, bor det inte fore-
komma kraftfulla fysiska hastighets-
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Tabell 3.6 - Kvalitetsheddomning av godstransporternas tillganglighet

Indikatorer Enhet

Gron Gul Rod

Andel gator med nedsatt framkomlighet
(av viktiga vagar)

= 5-20 Indikatorer

Nyttjandegrad for lastzonerna under

; %
maxtimmen

ddmpande dtgirder. Dessa ger inte bara
simre framkomlighet, utan de kan ocksé
skapa buller- och vibrationsproblem.
Det viktiga vigniitet for tunga trans-
porter bor 1 huvudsak vara fritt fran
hastighetsdimpande dtgirder.

For att inte locka godstransporterna
att vilja genvigar via lokalgatorna, si
bor huvudnitet har en sddan struktur
att viktiga mélpunkter f6r godstrans-
porter (terminaler, tung industri) kan
nas via huvudnitet. For varudistribu-
tion till butiker m m som ligger inne i
ett omrade maste dock en del av det
lokala gatunitet anviindas.

Antalet lastzoner bér vara sa stort att
det mycket sillan uppstar situationer dir
en godstransport inte far tillging till en
lastzon. Vid brist pa lastzoner dr risken
stor att godstransporten istillet blocke-
rar gatan eller ett cykelfilt, vilket i sin
tur skapar problem f6r andra trafikan-
ter. Under maxtimmen bor diarfor den
tillgdngliga tiden inte vara fullt utnytt-
jad. (Tabell 3.6)

UTRYCKNINGSTRAFIK
Utryckningstrafiken har pekat ut ett
primirt och sekundirt vignit, dir fram-
komligheten bor vara hég d v s det ska
kunna hélla korta insatstider. Antalet
hastighetsdimpande dtgirder bor dirfor
vara mycket begrinsat, framf6rallt pa
det primira vignitet. Ambulanstrans-
porterna vill dessutom undvika upphdj-
ningar mm med hénsyn till de skadade
patienterna i fordonet. For att tillgdng-

Tabell 3.7 - Kvalitetsheddomning av utryckningstrafikens tillganglighet
Enhet Gron Gul Rdd

<85 85-95

ligheten ska vara god f6r utrycknings-
trafiken, sa beddms att hogst 5% av det
primira utryckningsnitet fir innehélla
hastighetsdimpande dtgirder.

(Tabell 3.7)

Andel gator med nedsatt framkomlighet
i det primara utryckningsnatet

Tankbara atgarder

De nationella malen och fyrstegsprinci-
pen ir ledstjidrnor for planeraren nir
atgirdsforslag ska tas fram. For att ta
fram mera konkreta f6rslag si behover
man dven utgd ifrdn de olika planerings-
principerna f6r respektive anvindar-
grupp. Planeringsprinciperna redovisar
mera konkret hur det énskvirda till-
standet kan uppnds for respektive
anvindargrupp.

Den hallbara staden innebir bl a att
forslag som leder till 6kad anvindning
av miljovinliga transporter (kollektiv-
trafik, cykel, ging) ska prioriteras. Den
hallbara staden bor ocksa vara staden
med den goda tillgiingligheten. Nedan
redovisas dtgirder i den fysiska plane-
ringen som man av erfarenhet vet ir
effektiva dtgirder f6r okad tillginglig-
het i staden.

¢ Utforma staden sa att den ir tillging-
lig for alla

* Bygg staden tdtare (6ka titheten av
boende, arbetsplatser och malpunk-
ter)

¢ Centralisera olika funktioner, bygga
inat

» Oka blandningen av olika funktioner
(giller ej storande verksamheter eller
verksamheter med stérande trafik)

 Minska barridreffekter och hinder

* Oka kollektivtrafikutbudet

Forbittra infrastrukturen for gang-,

cykel- och kollektivtrafik

« Oka géng-, cykel- och kollektivtrafi-
kens andel i trafikrummet



o Forbdttra méalpunkters nabarhet med
gang-, cykel- och kollektivtrafik,
bygga nidra resecentra

¢ Oka tryggheten pd GC-vigar m m

 Anvind ekonomiska styrmedel

Atgirderna ska leda till forbittrad till-
ginglighet for alla anvindarkategorier.
Effektiva atgirder ska prioriteras. Fak-
torer som idag har lag kvalitet bor
ocksd prioriteras. I planeringen maste
atgirder som forbittrar tillgdngligheten
avvigas mot effekter som kan uppkom-
ma for andra trafikslag eller for olika
typer av kvaliteter i staden. Hur avviig-
ningen kan goras beskrivs i *Trafik for
en attraktiv stad” forsta delen om att
arbeta med en trafikstrategi.

Konsekvenser och
malkontroll

Den nuldgesbeskrivning med indikato-
rer som ir gjord mojliggdr framtida
bedémningar av maluppfyllelse inom
tillgéinglighet. Efter genomférande av
olika dtgirdsforslag i den fysiska plane-
ringen, gar det med metodens hjilp att
systematiskt utvirdera konsekvenserna
och bedéma om vi gér i ritt riktning
mot de uppsatta malen.

Utifran ett eller flera scenarier (eller
planforslag) bedéms forindringen av de
indikatorer som paverkas av atgirdsfor-
slagen. Kinda effektsamband och erfa-
renheter bor anvindas vid
bedémningen. Konsekvensbeskrivning-
en kan goras med en effektprofil, dir
forindringen bedéms av de viktigaste
indikatorerna med hjilp av en graderad
skala didr minus star for en forsimring
och plus for en forbittring. Skillnaden
mellan olika alternativ (planforslag)
och nollalternativet kan analyseras uti-
frén antalet plus och minus. Observeras
bor att olika indikatorer &r olika mycket
viirda, varfor det inte gar att bara sum-
mera antalet plus och minus.

I tabellen nedan redovisas indikatorer
som har anvints i nuldgesbeskrivning-
en. Endast indikatorer som berdrs av ett
scenario eller planforslag behover inga i
konsekvensbeskrivningen.

Hur effektprofilen kan anvindas i
praktiken beskrivs nedan i form av ett
pahittat planeringsexempel:

I en kommun vill man forbittra till-
gingligheten for bade oskyddade trafi-

kanter och f6r kollektivtrafiken i en

befintlig stadsdel. En nuligesbeskriv-
ning har gjorts for dessa anvindargrup-
per. Flera brister konstaterades och ett
antal atgirdsforslag har tagits fram. De
viktigaste forslagen ir foljande:

¢ Nya géngbanor och cykelbanor

(cal km)

Okad trygghet (bittre belysning,

rensning av buskage mm)

o Hastighetssikrade gangpassager pa

huvudniitet (ca 10 st)

Lasbara cykelstill med viderskydd

(ca 50 st)

Hastighetsdimpande atgirder vid

skolan

Busshallplatserna anpassas till funk-

tionshindrades krav

* Signalprioritering av busstrafiken i
alla bersrda korsningar (3 st)

* Ny effektivare linjestrickning for

bussen genom ett bostadsomrade

Lokalisering av nytt kontorskomplex i

nidra anslutning till den nya linje-

strickningen for att dka trafikantun-

derlaget

* Den mark som tas i ansprék fér ny
exploatering dr ca 1000 kvm park och
impediment

For att 6ka underlaget for kollektivtra-
fiken och f3 ett mer blandat innehall i
stadsdelen planeras for ett nytt kontors-
komplex i omradet. Att ha nidra mellan
arbetsplats och kollektivtrafik 4r en
avgorande faktor for att de anstillda ska
utnyttja kollektivtrafiken. Den mark
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som kommer att tas i ansprik av exploa-
teringen r delar av ett mindre utnyttjat
gronomrade och mark som av de boen-
de klassas som skripmark. Nya ging-
och cykelbanor kommer att innebira att
ca 20 st bilparkeringar forsvinner, vilket
da forsimrar tillgingligheten f6r biltra-
fiken. Forslaget pa att bygga om ca 10 st
gangpassager pa huvudnitet for biltra-
fiken leder till férsimringar av tillging-
ligheten for bade biltrafiken,
godstransporterna och utryckningstrafi-
ken. Det gar dock ingen busstrafik pa
dessa gator. Atgérderna vid skolan &r pa
en mindre trafikerad gata och dirfor
forsimras biltrafikens tillgéinglighet
endast marginellt. Prioriteringen av
busstrafiken i 3 st signalreglerade kors-
ningar leder inte heller till nagra storre
restidsforluster for biltrafiken. Lokali-
sering av kontor vicker blandade reak-
tioner. Vissa ser att den kan dra till sig
underlag for bittre nirservice, medan
andra ser intrdnget i gronomrade som
stark reducering av virden i ndrmiljon.
Den nya linjestrickningen av bussen
gar mera centralt genom omradet, vil-
ket de boende troligen kommer att pro-
testera emot. De boende upplever att
sikerheten for barnen kommer att for-
simras och minska deras méjlighet att
rora sig i nirmiljon.

I effektprofilen nedan redovisas
endast de indikatorer som inventerades i
nulidgesbeskrivningen. Den samlade
bedémningen ir att atgardsforslagen

leder till forbittrad tillginglighet for

gang-, cykel- och kollektivtrafiken. For
utryckningstrafiken och godstranspor-
terna forsimras diremot tillinglighe-
ten. Stadens tithet 6kar pa bekostnad av
andelen gronyta. Det som inte framgar
av effektprofilen ir biltrafikens férsim-
ring pa grund av de hastighetssikrade
gangpassagerna. Detta visar att effekt-
profilen alltid behver kompletteras
med en verbal beskrivning av konse-
kvenserna.

Tabell 3.8 - Exempel pa effektprofil

Avser forandringar inom stadsdelen

Indikator

Forsamring

Forbattring

+

++

+++

Néringslivets tathet

Andel trygga gang- och cykelbanor
Restid bil

Restidskvot buss/bil

Andel boende inom 400 m fran hallplats

Andel anstéllda inom 400 m fran hallplats

Tillgang till parkering for bil
Andel anpassade gangytor
Andel anpassad busstrafik

Andel kvinnor som upplever
busstrafiken trygg

Andel viktiga malpunkter som nas
via natet for tung trafik
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1,2 Sjoberg 1991,
Tiby, 1991
3 Nordlund, 1991

] Vad

Trygghet dr ett komplext begrepp. Upp-
levd olycksrisk respektive valdsrisk
paverkar upplevelsen av trygghet. Indi-
vider har dock olika riskkiinslighet.
Somliga minniskor dr benigna att upp-
fatta risker som obehagliga medan
andra har motsatt tendens. En betydel-
sefull faktor dr vilken uppfattning man
har om sin egen kompetens, makt och
kontroll. Ju mer kunskap man anser sig
ha, och dirmed hur vil man kan forsta
och skydda sig mot en risk, desto
mindre hotfull bedé6ms den vara.l2 Ett
liknande resonemang férs om sarbarhet
— den som ir eller kiinner sig sarbar ir
mer otrygg in den som inte tror sig
vara sarbar. Sarbarheten kan vara fysisk
— att vara mindre och svagare, t ex
barn, kvinna, ildre, funktionshindrad
eller oskyddad trafikant. Sarbarhet kan
ocksd vara social, det vill siga att man
genom sin grupptillhérighet dr utsatt,

t ex homosexuella och vissa invandrar-
grupper.

Det ir fler som kinner oro for att
utsiittas f6r brott och olyckor dn de som
faktiskt rikat ut for detta. Méngas
otrygghet och oro har sin grund i vad
de ser och hér om brott och olyckor.
Risken att raka ut for t ex ett valdsbrott
okar inte bara for att det periodvis rap-
porteras flitigt i massmedia om denna
typ av brott. Forestillningar om olycks-
och valdsrisker behover dirfor inte all-
tid korrespondera med verkliga olycks-
och véldsrisker, d v s den upplevda
ridslan och otryggheten ir verklig hos

ar trygghet

individen, men kan bero pa felaktiga
uppfattningar.

Trygghet ir en viktig samhillsfraga.
Oro for att drabbas av brott eller olyck-
or kan paverka minniskors vanor, gora
att de haller sig borta fran offentliga
platser som gator, torg, parker och all-
minna kommunikationsmedel samt
minska deras rorelsefrihet och aktivitet.
Ridslan blir ddrigenom en barridr som
hindrar individen att delta i stadens
offentliga liv. I vissa fall kan den till och
med leda till social isolering och mins-
kad livskvalitet. Otrygghet kan ocksd
vara osikerhet betriffande om hela
resan kan genomféras utan att oover-
komliga hinder uppstar. Denna typ av
osikerhet kan férekomma hos personer
med funktionshinder och andra medi-
cinska hinder.

Man avstar kanske inte fran att resa
till nskade mal och aktiviteter pa
grund av otrygghet men genomfor
resorna pd annat sitt. Det kan innebdra
att man foredrar firdtinst fore buss
eller sitter sig i den del av bussen dir
medpassagerarna verkar minst besvi-
rande eller hotfulla. Man undviker att
ga genom mérka gangtunnlar, undviker
gangvigen genom parken nir det blivit
morkt, gar en omvig runt det problem-
fyllda kvarteret, etc.



Vi kinner till att individuella skillnader som
t ex kon, alder, erfarenhet av olycka eller
véld, samt vilken uppfattning man har om
sin egen sdrbarhet har betydelse fr hur
man upplever trygghet, liksom olika typer
av omstindigheter som t ex tidpunkt pa
dygnet. Vi vet ocksi att vissa platser i
stadsmiljon ofta anges som otrygga. Kvin-
nor upplever storre otrygghet dn mén i
samband med olika transportrelaterade
platser och situationer. Oro {6r véld har i
undersokningar visat sig vara storre bland
kvinnor én bland miin, trots att det ir fler
min som utsitts {6r vildshandlingar (Tiby,
1991). Aldre vistas ofta i trafiken som
oskyddade trafikanter och som resenirer
med kollektiva firdmedel. Manga ildre
upplever trafiksituationer som komplicera-
de och riskfyllda.

I en enkiit riktad till dldre uppgav de sva-
rande f6ljande orsaker till upplevda risker i
trafiken:*

* Snabb trafik

* Mycket trafik

* Problem att gi ver gatan

* Kort tid f6r gront ljus
Ridd f6r trafikolycka
Ridd att falla omkull
Hoga trottoarkanter
 Ojidmna trottoarer
* Cyklar och mopeder pa gangbanan
Halka och dalig snoréjning
Svirt att ldsa informationsskyltar

Forildrar kinner ofta oro for att deras barn
ska skadas i trafiken. Oron giller savil att
barnen inte dr aktsamma som att bilister

inte visar varsamhet. Det finns dven en oro
for att barnen kan antastas av vuxna. Bar-
nen sjilva uppfattar ofta trafikmiljén som
hotfull och otrygg. Det som skapar oro och
4ngslan hos barnen #r bland annat: >

o Att trafikanter inte f6ljer reglerna, t ex
att bilister kor for fort, mot rott eller in
pé gang- och cykelbanor.

o Sikten 4r skymd av t ex hoga hickar,
parkerade bilar eller snévallar.

o Trafikbuller och avgaser fran bilar.

e Personer med funktionshinder eller
andra medicinska hinder &r sarbara. En
person med astma kan kiinna otrygghet
i en stadsmiljé med starkt nedsmutsad

luft.

Hjirt- och lungsjuka kan uppleva otrygghet
om de befinner sig i miljoer dir de dr osikra
péa om det finns platser att vila pa, t ex béin-
kar. Funktionshindrade kan uppleva otrygg-
het genom att de 4r osdkra pa om hela resan
gér att genomfora eller om det finns odver-
komliga hinder nagonstans pa vigen.

Olika typer av omstindigheter har bety-
delse for upplevelsen av trygghet, t ex
veckodag, tidpunkt pa dygnet, belysning,
etc.S En trivsam plats under dagtid kan for-
vandlas till en skrimmande plats under
dygnets morka timmar. Parkanldggningar
4r exempel pa detta.” En studie har visat att
foljande omstindigheter kan ge upphov tll
otrygghet hos alla:

e kvills- och nattetid,

o avsaknad av belysning,

o franvaro av personal eller andra rese-

ndrer,

Vad skapar otrygghet
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e niirvaro av onyktra och hégljudda eller
pé annat sitt storande personer har en

negativ paverkan pd kvinnors kiinsla av

trygghet.

Trafiksystemet innehaller platser som
manga upplever som otrygga. Platser som
oftast anges som otrygga ir de allminna
firdmedlen med sina terminaler och hall-
platser. Placering, utformning och utrust-
ning av hallplatser och terminaler 4r av
central betydelse. En daligt upplyst hallplats
i ett ensligt lige kan inge obehag. Aven for-
flyttningar till héllplatser och terminaler
kan upplevas som otrygga, ibland mer
otrygga in sjilva vistelsen pa platsen eller
resan med firdmedlet.® Parkeringsanligg-
ningar, garage, gang- och cykelvigar,
gangtunnlar, broar, passager forbi skogs-
dungar och stora buskage ér andra platser
som kan upplevas som otrygga.” Gemen-
samt f6r platser och anldggningar som upp-
levs som otrygga dr att dessa och deras
omgivning ir svéra att Sverblicka, bade for
den som anvinder anliggningen och nir
det giller méjligheten for andra att se vad
som hinder pa eller kring anliggningen.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera
att upplevelsen av trygghet ir subjektiv
och beroende av ménga faktorer. Andras
trafikmiljon sa att den upplevs som trygg
av de mest sirbara eller mest otrygga trafi-
kanterna eller trafikantgrupperna gynnas
sannolikt alla trafikanter.

4 Englund, 1998

5 Bjorklid, 1992

6,8 Alm, 2001

7 Lynch och Atkins,
1988

9 Boverket, 1998
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10 Se t ex Patel & Tibelius,
1987

Inhamta allmédn kunskap
Det pagar en stindig utveckling av kun-
skaper inom detta omréde. Overgripan-
de kunskap far man genom att félja vad
som sker inom relevanta forskningsom-
raden som till exempel miljépsykologi,
kriminologi, genusforskning, med flera
omraden. Aven hos myndigheter med
ansvar for dessa och niraliggande fra-
gor finns stor kunskap. Befintlig sta-
tistik, pa nationell och lokal nivé, dr
ytterligare en killa till kunskap. Statistik
pa lokal niva kan ge information om
specifika platser som bor atgiirdas och
dven hur de ska atgirdas.

Registrera lokala
forhallanden

For att nd kunskap om lokala férhéllan-
den finns olika metoder att tillga.
Tillvigagangssittet bor viljas utifrdn
behoven av kunskap. Vill man kartldgga
forhallandena i en hel titort, i en viss
stadsdel eller lings ett visst strak?

Enkiter och intervjuer med fragor till
trafikanterna/medborgarna kan anvin-
das f6r samtliga dndamal men urvalet
av de som ska utfragas gérs naturligtvis
pa olika sdtt. Att lata utvalda personer
fora dagbok under en period och notera
nir, var och varfor de upplever otrygg-
het limpar sig bist vid undersskning av
strak.

Observationer av beteenden direkt i
trafikmiljon dr ocksd méjliga att gora.
Metodbeskrivningar och introduktion
till forskningsmetodik finns att tillgd pa
allminna bibliotek.10

Inventering och kartliggning av plat-
ser som uppges vara eller bedoms vara
otrygga kan utféras pa manga sitt. Ett
sitt dr att utgd fran den generella kun-
skap som finns idag och/eller fran den
kunskap som tagits fram pa lokal niva.
Med stdd av listor &ver kunskapsbehov
kan inventeringar goras strikvis eller
omradesvis. Genomfors de strakvis bor
samtliga relevanta brister kartliggas.
Viljer man omradesvisa inventeringar
kan ett arbetssitt vara att begrinsa sig
till ett fatal saker i taget, sd kan man t ex
inventera belysning och vixtlighet lings
alla gangstrak for att i nista skede
inventera alla busshallplatser osv.

Hur mats trygghet

Matetal

Fran enkiter, intervjuer och dagbocker
kan man fa data bide om antal och
andel individer i en titort eller i en viss
population, t ex boende i ett omrade,
elever vid en skola eller arbetande vid
en storre arbetsplats, som upplever
otrygghet i olika sammanhang. Man kan
ocksa fa uppgifter om vad otryggheten
leder till, t ex att ett antal av de berdrda
inte anvinder en viss vig kvills- och
nattetid eller aker bil i stillet f6r cykel
vid byte av skift sent pa kvillen, etc.
Dirigenom fir man en grund for
bedémning av behov av dtgirder samt
typ av atgirder.

Resultaten fran filtinventeringar kan
sammanstillas i databaser som redovisar
brister av olika slag, t ex hallplatser utan
belysning, gang- och cykelvigar genom
ddsliga gronomraden ete. Dessa data
kan uttryckas som antal brister och
andel platser (av det totala antalet) med
brist lings ett strak eller inom ett omré-
de. Som underlag f6r prioritering av
atgirder bor dessa mitetal kompletteras
med uppgifter om hur ménga som
berdrs av att en brist avhjilps.

Som exempel visar resultaten frin en
nyligen utf6rd studie i sex kommuner
att i genomsnitt ca 40-50% av kommu-
nernas ge-nit var belyst och lag i nir-
heten av hus eller trafikerad vig. Mellan
10-30% var endast belyst eller lag
endast nira hus eller vig. Sammantaget
aterstod en forhallandevis liten del som
inte hade tillgang till ndgon trygghets-
skapande fysisk faktor.



Mal for
forandringsarhetet
“Trygghet” har direkt koppling till de
tranportpolitiska delmalen Tillgingligt
transportsystem, Siker trafik och Jim-
stillt transportsystem: (Prop
2001/02:20):
o Tillgangligt transportsystem: Trans-
portsystemet ska utformas sa att med-
borgarnas och niringslivets
grundliggande transportbehov kan
tillgodoses. Upplevelse av otrygghet
kan vara ett hinder f6r att uppna
detta. Till exempel kan barns otrygg-
het och forildrars oro fér barnen leda
till att forildrarna foredrar att
begriinsa barnens rorelsefrihet for att
skydda dem mot risken att bli dodade
eller skadade i en trafikolycka.
Séiker trafik: Det langsiktiga malet dr
att ingen ska dodas eller skadas all-
varligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som
foljer av detta. Individens uppfattning
om transportsystemets sikerhet och
risker ér en del av dennes upplevelse
av trygghet. Sambandet dr dock kom-
plext. Upplevd otrygghet i en trafiksi-
tuation kan bidra till en 6kad sikerhet
genom att trafikanten beter sig forsik-
tigt. Den individuella uppoffringen ér
dock stor och det kan inte vara sam-
hillets strategi att uppna ett sikrare
transportsystem genom otrygga trafi-
kanter.
o Jamstillt transportsystem: Har sigs
bland annat att transportsystemet ska
vara utformat sa att bade kvinnor och

forbattras

miin kan fa sina behov av transporter
tillgodosedda. Genom undersékning-
ar vet vi att kvinnor upplever storre
otrygghet 4n min i samband med
olika transportrelaterade platser och
situationer. Denna otrygghet avspeg-
las delvis i kvinnors beteenden. Kvin-
nors ridsla och otrygghet kan leda till
att deras rorlighet begrinsas mer dn
mins och dirmed ocksa deras valméj-
ligheter i fraga om t ex arbete, bostad,
transportmedel och néjen.

Analogt med trafiksiikerhetens nollvi-
sion kan f6ljande nollvision for trygg-
het formuleras:

“Ingen ska pd sikt hindras pd grund av
otrygghet frin att genomfora énskade

2

resor.

I nuléget tvingas vi acceptera ett visst
bortfall. Foljande foreslas:

<10 % 10-30 % >30 %
hindras att hindras att hindras att
resa pa 6ns- resa pa 6ns-  resa pa ons-
kat satt kat satt kat satt

Vid bedémning av behovet av atgirder
bor mojligheterna till alternativt resan-
de viigas in liksom effekten av att inte

Hur kan tryggheten

kunna resa pa nskat sitt. Darvid bor
foljande studeras:

« Finns alternativ resvig som dr
anvindbar? Kan man g eller cykla
en annan vég? Kan man V'ailja en
annan busslinje?

e Finns alternativt fardsitt som ar
anvindbart? Kan man dka buss eller
bil i stillet for att cykla? Kan man
dka fdrdtjinst i stdllet for buss?

* Vilken ir effekten av annat viigval
eller annat fardsitt?
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Hur mats

forandringar?

Det ir viktig att utvdrdera om genom-
forda dtgirder har avsedd effekt och att
de inte har negativa bieffekter. Vid mer
omfattande dtgirder bor foremitningar
goras innan en dtgird sitts in och efter-
mitningar genomforas nir atgirden har
varit i bruk ett tag. Utvirderingsmeto-
derna kan variera fran att studera pa
forhand bestimda specifika beteenden
till att mer forutsittningslost studera
situationen. En dtgird kan ge manga
effekter varav en del icke forvintade.
Dessa kan i sin tur ge positiva eller
negativa effekter pé det man vill astad-
komma med atgirden. Risken med att
enbart studera pa férhand bestimda
beteenden ir att de icke forutsedda
effekterna helt kan falla bort i analysen.
For att utvirdera vissa effekter kan det
krivas att sa kallade kontrollplatser
definieras, dir inga dtgirder sitts in.
Detta f6r att utréna om det 4r atgirden
i sig som gett effekt eller om det finns
nagon bakomliggande variabel som kan
forklara forindringen.

Den enklaste uppféljningen av for-
dndringar ir att rikna antal utférda
atgirder och relatera dem till det behov
som bedémts utifran inventeringar. Ett
exempel: i en stad fanns 35 gang- och
cykelportar som saknade belysning.
Efter insats har alla belysning.

Dock aterstar att visa om dtgirderna
har 6kat den upplevda tryggheten och
lett till dndrat beteende. Detta kan goras
med tidigare beskrivna metoder, t ex
frageformulir, intervjuer eller observa-

ELE S

Situation

Upplevelse

Atgérd

Verklig fara eller brist
Verklig fara eller brist

Inbillad fara eller brist

tioner. Vid en sadan utvirdering kan det
vara n6dvindigt att notera andra
omgivningsfaktorer och relatera dem
till resultaten. Har det till exempel rap-
porterats mycket om vildtikter i mass-
media, har misshandel eller valdtikt
skett i staden samtidigt som undersok-
ningen pagick, etc. Sadana hindelser
kan 6verskugga effekterna av atgirden.

Vid redovisningen kan GIS-analyser
anvindas. Genom olika visualiserings-
metoder kan en fore- och eftersituation
presenteras.

Upplevd otrygghet

Upplevd otrygghet

Faran/bristen minskas eller elimineras

Ej upplevd otrygghet  Faran/bristen minskas eller elimineras

Otryggheten minskas eller elimineras
t ex genom 6kad kunskap

Atgarder mot otrygghet
och mot falsk trygghet

Tre tinkbara kombinationer finns av
tva situationer och tva olika upplevelser
av dessa. I tva fall 4r det situationen
som ska dtgirdas, i det tredje upplevel-

sen. (Zabell 1)

Vilka atgdrder kan man tillgripa, och ndr,
for att minska eller eliminera otrygghet?
Det beror pa om det finns nigon verk-
lig fara, t ex brist i utformning eller
utrustning av trafikmiljon, risk f6r vald,
etc eller om otryggheten bottnar i nagot
inbillat, t ex att man tror att det finns en
brist i utformning eller utrustning for
att man inte forstir hur det fungerar
eller att man upplever miljén som hot-
full trots att inget verkligt hot finns.
Dir det finns en verklig fara méste
orsaken klarldggas. Direfter kan man
bestimma vilken typ av atgird som
krivs.

Nir otryggheten 4r inbillad, d v s nir
inget hot och ingen brist finns, maste
man dels ta reda pa orsaken till inbill-
ningen, dels underséka om det finns
motiv for att vidta nigon atgird.

Vilka dtgéirder kan man tillgripa for art
minska eller eliminera falsk trygghet?
Det beror pa vad den falska tryggheten
grundas pa. Ett vanligt fall 4r den
trygghet manga upplever vid signalre-
glerade 6vergangsstillen, dir den verk-
liga sikerheten kan forbittras genom att
hastighetssikra dvergangsstillet.



Prioritering och
atgardsstrategi

Alla faror och brister ska naturligtvis pa
sikt dtgirdas i den mén det dr rimligt
oavsett om de ger upphov till otrygghet
eller inte. Vid prioritering bor de faror
och brister som kan ge storst skade-
verkningar undanrdjas forst. En fara
eller en brist som medf6r att manga
kinner sadan otrygghet att det paverkar
deras majligheter att resa, bér undanrs-
jas fore sddana faror och brister som
inte skapar otrygghet. Ett undantag ir
ndr en dold fara eller brist kan ge svéra
skador t ex om en olycka intriffar.

For att dstadkomma forbittringar pa
ett effektivt sitt bor trygghetsskapande
atgirder genomforas strikvis. Med det
avses att man viljer ut de viktigaste
straken dir brister/faror finns och
atgirdar dem ett efter ett. Det dr viktigt
att inte nagon brist/fara som kan hindra
att hela straket anvinds kvarstar, fér da
kan en stor del av arbetet vara tillspillo-
givet. Om det pa t ex en gangvig mel-
lan ett bostadsomrade och en
lagstadieskola finns 10 platser som var
for sig upplevs s otrygga att eleverna
inte kan firdas utan ledsagare, kan inte
en av platserna limnas utan dtgird.

Alla faror och brister

ska naturligtvis pa
sikt atgardas i den man det
ar rimligt oavsett om de ger
upphov till otrygghet eller
inte.”
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Hur planera forbattring

] | befintlig miljo

Planeringsprocessen Hur beskrivs Exempel pa sadant som
74 i stort trygghetsldget? hor inventeras
4 Trygghet Arbetsgingen beror till viss del av kom-  Kunskap om lokala férhéllanden dr Nedanstaende listor avser sadant som

12 Se t ex Reneland, 2002.

munens storlek, men f6ljande planer-

ingsmodell i sju steg ér generell och kan

tillimpas i flertalet kommuner. I de
minsta och storsta far dock nigra av
stegen en mindre respektive storre
omfattning.

1. Beskriv trygghetsliget i kommunen
uttrycke i tillstandstermer (obelysta
gangvigar, ensliga hallplatser utan
social kontroll etc) samt identifiera
platser med hog risk for 6verfall och
sadana som betraktas som otrygga av
olika grupper

2. Analysera orsakerna bakom proble-
men

3. Sitt upp lokala mal f6r hur trygghe-
ten ska forbittras

4. Foreslad mojliga atgirder for att
undanréja problemen

5. Kostnadsberikna atgirderna och
bedém deras effekter

6. Prioritera och vilj de atgirder som
ger mest forbittring per krona

7. Stdll samman kommunens trygg-
hetsprogram

nddvindig. Som framgir av texten ovan
dr upplevelsen av trygghet individuell.
En viss ging- och cykeltunnel kan upp-
levas som otrygg av somliga medan
andra upplever den som trygg. Att
avgdra om en atgird ska sittas in kan
till slut handla om att faststilla kriterier
f6r hur stor andel otrygga trafikanter
som kan accepteras innan man vidtar
atgirder.

Det ir rimligt att rdkna med geogra-
fiska variationer — t ex kan otryggheten
i en mindre stad se annorlunda ut dn
den gor i véra storsta stider. Aven om
man kan lira sig av andras erfarenheter
dr det viktigt att i f6rsta hand studera
de egna forhallandena.

Kunskap som kan vara vigledande i
arbetet med att skapa en tryggare stad
kan erhallas genom att man studerar
den egna staden och stiller fragor till
dess medborgare. Fragor som bor
besvaras dr i vilka sasmmanhang man
upplever otrygghet, pa vilka platser och
vad pd platsen som skapar otrygghet.

Trafik- och vistelsemiljéer som dr
otrygga pa grund av brister i utform-
ning och utrustning inventeras genom
filtstudier och dokumenteras t ex i ett
GIS-baserat register. I ett sadant arbete
kan man med foérdel anvinda sig av
GIS-analyser dir uppgifter kan kopplas
till en markanvindningskarta 6ver
omradet.!2

kan inventeras i filt och genom studier
av kommunens regler for drift och
underhall av allménna platser. Flertalet
frdgor kan ocksi stillas till allménheten
genom enkiter. Vissa frdgor om f6rhal-
landena i bussar ska dven besvaras av
trafikhuvudmannen.

Langs gang- och cykelbanor/vdgar:

¢ Finns belysning pa gang- och cykel-
banan? Upplysta platser upplevs som
tryggare dn morka platser. For perso-
ner med synnedsittningar framtrider
ojimnheter i gdng- och cykelbanan
tydligare om det finns belysning.

* Finns gomstillen, t ex buskar, hiickar
eller byggnader nira gang- och cykel-
banan? Ridslan for 6verfall 6kar om
det finns gomstillen f6r potentiella
valdsverkare.

* Hur fungerar snéréjningen och halk-

bekidmpningen péa gang- och cykelba-

nan? Halkolyckor 4r vanliga bland
ildre och risken f6r sidana kan med-
fora att de inte vagar g ut. God
snoréjningsstandard och halkbekdmp-
ning underlittar framkomligheten.

Finns det mojligheter att vila, t ex

binkar lings ging- och cykelbanan

och pa héllplatsen? Ar det ldngt mel-
lan start och mal kan personer med
funktionshinder liksom #ldre behtva
en plats f6r en kort vila.

o Ska man passera genom gang- och
cykeltunnel for att ta sig mellan start
och mal? Gang- och cykeltunnlar



Om héallplatsen upplevs
som trygg kan avgéra om
resan genomfaérs.

Okar trafiksdkerheten i de fall de nytt-
jas men kdnns passagen otrygg kanske
man viljer att korsa korbanan i stillet.
Har géng- och cykeltunneln tillrick-
lig belysning?

e Ar ging- och cykelportens viggar
nedklottrade? Nedslitna och nedklott-
rade ging- och cykelportar upplevs
ofta som otrygga.

Vilka siktlinjer 4r det i gang- och
cykelporten? Finns risk f6r kollisioner
mellan cyklister och gaende pa grund
av dalig sikt?

Finns det horn eller utskjutande delar
i porten dir ndgon kan gémma sig?

I parker och andra

gronomraden:

* Finns gronomraden man ska passera
igenom mellan start och mal? Dessa
kan upplevas som otrygga, sirskilt
under morker.

e Ar gronomradet vilskott? Vilskstta
gronomraden &r inte bara trevligare
att vistas i utan kan ocksa upplevas
som tryggare. En park med tomflas-
kor och annat skrip eller spar av t ex
missbrukare vittnar om att parken
nyttjas av personer som av den stora
allminheten upplevs som, om inte
direkt hotande, sa i alla fall storande.

* Har man god 6verblick 6ver ndrom-
radet nir man befinner sig pa hall-
platsen? Om man har god 6verblick
ger det en mojlighet att agera pa ett
tidigt stadium, t ex avvika vid ett
potentiellt hot.

Vilka nyttjar gronomradet dagtid
respektive kvills- och nattetid? Dag-
tid kan gronomradet vara besokt av
barn, barnfamiljer och andra som ir
ute och flanerar. Nattetid kan parken
forvandlas till en plats dir uteliggare
och missbrukare samlas. Alltsd en
dramatisk forindring som paverkar
upplevelsen av trygghet.

Vid hallplatser:

e Var ligger hallplatsen i férhallande till
bebyggelsen? Hallplatser vid bebyg-
gelse kan upplevas som tryggare 4n
hallplatser utanfsr bebyggelse.

* Finns gang- och cykelbana till hallp-

latsen? Gang- och cykelbanor ger en

okad trygghetskinsla utifran ett tra-
fiksikerhetsperspektiv. Fér vissa barn
och dldre kan det vara avgorande f6r
att resan ska foretas.

Hur langt dr avstandet till hallplatsen?

Ar avstindet for langt kan det hindra

dldre och personer med funktionshin-

der att nyttja kollektivtrafiken.

Finns tillricklig belysning vid hallp-

latsen? Upplysta héllplatser kan upp-

levas som sikrare 4n hallplatser utan
belysning.

Ar hallplatsen nedsliten, nedklottrad

och vandaliserad? Nedslitna och ned-

klottrade hallplatser upplevs ofta som
mer otrygga.

o Ar bullernivén vid héllplatsen s& hog
att nddrop inte kan urskiljas?

¢ Finns det gomstillen nira hallplatsen?
Ridslan for 6verfall 6kar om det
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verkare.

e Hur ir luftkvaliteten vid héllplatsen
och lings gang- och cykelbanan?
Dilig luft kan f6r vissa personer med
lungsjukdom och astma vara direkt
livshotande.

e Ar man synlig f6r andra trafikanter
ndr man befinner sig pa hallplatsen?
Det kan kinnas tryggare att befinna
sig pa en plats ddr man 4r synlig for
andra minniskor som kan komma till
undsittning ifall ett nodlidge uppstar.

* Har bussen god punktlighet och till-

forlitlighet? Detta kan innefatta en

trygghetsaspekt, t ex for astmatiker
som inte til lang vistelse i kyla eller
dalig luftkvalitet, eller dldre med ned-
satt cirkulation, m fl.

Finns tillrdcklig information till-

ginglig for planerandet av resan?

Brister kan medftra att resan inte

genomfors alls eller genomférs pa

annat satt.

Pa bussen, taget etc:

« Vilka nyttjar bussen/tdget under dag-
tid respektive kvills- och nattetid?
Ungdomsgiing eller berusade perso-
ner kan innebira att medtrafikanter
stors eller kinner sig otrygga.

Vilken standard dr det pa
bussen/taget? Finns det tillrdckligt
med sittplatser? Staplats kanske inte
dr ett alternativ for en person med ett
dolt funktionshinder. Medpassagerare
har svért att forsta problemen efter-
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o anlaggningar

som funktionshindret inte ir synligt

och erbjuder dirfér inte sin plats.

Finns det sikerhetsbilten i bussen?
¢ Framf6rs bussen/taget med hog
komfort och trafiksikert? For dldre
personer och personer med balans-
svarigheter kan det vara pafrestande
att aka med en buss som framfors
ryckigt med kraftiga inbromsningar.
Speciellt om man dr hidnvisad till en
staplats under resan.
Ar personalens bemdtande av passa-
gerare professionellt. Risken for
daligt bemétande kan medféra att
resan inte genomfors eller gors med
annat firdmedel.
Ges tillricklig information under
resan. Osikerhet om detta kan leda
till att man viljer att aka pd annat sitt,
t ex fardtjinst.

Finns det upplevda hinder nagonstans
lings en tinkt resvig, t ex en gang- och
cykeltunnel som bed6ms eller upplevs
som otrygg, ska man fraga sig vilka
alternativ som erbjuds. Finns det alter-
nativa vdgar som inte dr orealistiskt
langa eller osikra.

Kartlaggning av det sociala livet

Aven en kartliggning av det sociala

livet i staden bor goras (Listerborn,

2000). Fragor som kan stillas 4r t ex:

* Vid vilka tidpunkter ror sig minni-
skor 1 omradet?

e Vilka omraden ir f6r det mesta folk-
tomma?

« Vilka 6ppethallandetider har verk-
samheter som utgér mél i omradet?

* Vilken typ av bebyggelse finns i
omradet?

* Vilka typer av aktiviteter/socialt liv
forekommer i omradet?

Planering for nya

Vid nybyggnad av anldggningar, t ex en
ny gang- och cykelvig, ett nytt
bostadsomréde, en ny skola eller buss-
terminal giller det att inte skapa nya
otrygga platser. De svagaste och mest
sarbara brukargrupperna ska vara
dimensionerande. Beakta dirfor:

* Att hidnsyn tas till grupper med speci-
ella behov — fran enkla atgirder som
att stilla ut bankar till gdngpassager
anpassade for funktionshindrade.

Att siktforhéllanden, éverblickbarhe-

ten och orienterbarheten dr god bade

pé anldggningen och vigen till
anlidggningen — undvik buskage,
préing eller nischer som kan fungera
som gomstille. Belysning bor finnas
pa morka platser.

o Att alternativa vigval finns, som
ocksa dr sdkra och upplevs som tryg-
ga.

o Att oskyddade trafikanter skyddas —
separera gang- och cykeltrafiken frin
stor och snabb motorfordonstrafik
samt reducera motorfordonstrafikens
hastighet vid konfliktpunkter med
oskyddade trafikanter.

o Att 6dsliga omraden inte skapas mel-

lan anliggningar.

Att skétsel och forvaltming av anlidgg-

ningen sikerstills.
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Nollvisionen

Nollvisionen ir grunden f6r trafiksi-
kerhetsarbetet i Sverige. Den ir bilden
av en Onskad framtid dir ingen dodas
eller skadas svart i viigtrafiken. Vi kan
inte léngre acceptera att manniskor
straffas med déden eller livsldngt lidan-
de for att de gor ett misstag i trafiken.
Eftersom minniskor ibland gor misstag,
gar det inte att helt forhindra trafik-
olyckor. Ddremot kan f6ljderna av
olyckor mildras genom att vdgar och
fordon blir sikrare. Risken for att
olyckor ska intriiffa minskar dessutom
om alla trafikanter far 6kad insikt om
hur viktigt det dr med ett siikert beteen-
de i trafiken.

Inledning

Ansvar

Riksdagens beslut om Nollvisionen {6r-
indrar synen pé ansvar i vagtransport-
systemet. Den enskilda ménniskan &r
ansvarig for att f6lja lagar och bestim-
melser, medan systemutformarna ska se
till att hela systemet dr sikert. Forutom
vighallare, fordonstillverkare och trans-
portforetag hor exempelvis ocksa politi-
ker, tjanstemén, lagstiftande
myndigheter och polisen till systemut-
formarna. Trafikanternas ansvar ir att
folja de regler som systemutformarna
faststilller, exempelvis hastighetsbe-
grinsningar och anviindning av bilbilte.
Om trafikanterna inte foljer spelregler-
na och/eller om personskador uppstar,
dr det systemutformarna som ska se till
att liknande hindelser inte sker igen.
Systemutformarna ska stindigt gora allt
vad de kan f6r att forhindra att ménnis-
kor dédas eller skadas allvarligt i trafi-
ken. Som en {6ljd av Nollvisionen liggs
alltsd det yttersta ansvaret pa systemut-
formarna. Sdkerhetsproblemen i trafi-
ken tyder pa brister i
vigtransportsystemets utformning,
exempelvis farliga vigar eller bilar med
daliga sikerhetsegenskaper. Nir en
olycka intriffar dr systemets utform-
ning avgérande f6r om trafikanterna
utsitts for ett yttre vald som &r storre
in vad minniskokroppen klarar av. Den
juridiska bedomningen har dock inte
forandrats. Enskilda trafikanter 4r med
fa undantag fortfarande de enda parter-
na i de rittsliga processer som f6ljer
efter en trafikolycka.

Definition

Vigtrafikolycka ir en hindelse som
intriffat i trafik pd vig, dir minst ett
fordon i rérelse varit inblandat och som
lett till person- eller egendomsskador.

Dédad i viigtrafikolycka dr en person
som avlidit inom 30 dagar efter olyckan.
Personen ska ha avlidit som en direkt
eller indirekt f6ljd av olyckan.

Svdrt skadad 1 véiigtrafikolycka dr en
person som fatt brott, krosskada, son-
derslitning, allvarlig skirskada, hjarn-
skakning, inre skada eller andra skador
som vintas medfora intagning pé sjuk-
hus.

Lindrigt skadad i vigtrafikolycka ir
6vriga personskador.



Risk att dédas

100 %
Transportmedel Dddade per miljarder personkilometer B0
Gaende 44,6
Cykel 20,8 60
Moped 81,7 40
Motorcykel 77,3
Personbil, forare 5,8 20 41—
Personbil, passagerare 3,6
Buss, landsvag 0,1 0 Q 20

Risken for olika trafikantkategorier relaterat till personkilometer

Risk

Risken att skadas 1 trafiken delas i tva
begrepp, sannolikhet och konsekvens.
Begreppen ir viktiga att skilja pd da de
fokuserar pa olika delar av trafiksiker-
heten. Sannolikheten #r kopplad till
exponeringen, dvs. den mingd trafik
som trafikanten exponeras for. Konse-
kvens dr den grad av skada som trafiko-
lyckan leder till.

Traditionellt anges risken f6r trafiko-
lyckor som kvoten mellan antalet olyck-
or och den aktuella trafikantkategorins
exponering uttryckt som personkilome-
ter eller fordonskilometer i trafikmiljon.
Hoga olyckskvoter har gett en ldg tra-
fiksikerhet, ldga kvoter en hog trafiksi-
kerhet.

I och med nollvisionens genomslag
tar man nu endast med antalet dodade
och svirt skadade vid kvantifiering av
olycksrisken. Bedémningen av vilka
som blivit svart skadade har tidigare
gjorts av polisen. Vanligen har de som
tvingats uppsoka ett sjukhus riknats till
svart skadade. Detta har medfort att
exempelvis ett benbrott bedémts som en
svir skada, medan en whiplashskada
kan ha riknats som lindrig. Kategorin
svart skadade har féljaktligen bedmts
relativt godtyckligt. I och med inféran-
det av STRADA (ett nytt informations-
system) skots rapporteringen av
skadefoljd av sjukhusen. Detta ger en
enhetligare bedomning av skadans sva-

righetsgrad. (Tabell 4.7)

e
Ock
ﬂffoc

Krockvald

Svenska Kommunférbundet, Rikspolis-

styrelsen och Vigverket tog 1997 fram

publikationen Sdkrare trafikmiljé i tcitort
som ett led i reformarbetet Sdkrare Tra-
ftkmiljo. Skriften presenterar ett klass-
ningssystem av gatunitet utifran

Nollvisionens perspektiv. Utgangs-

punkten f6r klassningssystemet ir det

krockvéld som minniskan tal. Som en
fortsittning pa resonemanget i Sikrare
traftkmiljé 1 téitort kom 1998 publikatio-
nen Lugna gatan! fran Svenska Kom-
munférbundet. Dir presenterades de

s.k. krockvaldskurvorna som beskriver

risken att dodas f6r oskyddade trafikan-

ter och bilister vid olika kollisionshas-
tigheter.

Krockvéldskurvan f6r fotgingare dr
vil underbyggd med forskningsresultat.
De tvé kurvorna till hoger ér resultat av
expertbeddmningar med utgangspunkt
fran tillgingliga data, som endast ger
vissa punkter pa kurvorna.

Dessa analyser leder till féljande fyra
slutsatser:

* Dir gaende, cyKklister och bilar kan
kollidera ska bilarnas faktiska hastig-
het vara hogst 30 km/h.

e Dir sidokollision mellan bil och bil
kan intriffa ska bilarnas faktiska has-
tighet vara hogst 50 km/h.

e Dir bilar kan sidokollidera med fasta
hinder ska bilarnas hastighet vara
hogst 50 km/h.

e Dir bilar kan frontalkollidera eller
kora pa fasta hinder ska bilarnas has-

tighet vara hogst 70 km/h.

40 60 80 100 km/t

Krockvaldskurva Kélla: Lugna gatan!

oLt

sdgas motsvara ett hégt fall. Kélla: Vdgverket.

Upplevelsen av risk hos mdnniskan dr mer utveck-
lad i héjdled dn i sidled. Det vald som en méanniska
utsétts fér om en bil kér pa henne i 50 km/tim kan
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Tabell 4.2

Transportmedel Antal dodade Antal svart skadade

Gaende 58 381

Cykel 42 441

Moped 12 238

Motorcykel 37 Tabell 4.3

Personbil, forare 289 2 047 Omrade

Personbil, passagerare 116 1047 Tattbebyggt omrade
Ovriga 6 44 Ej tattbebyggt omrade

Antal dbda och svart skadade enligt polisrapporteringen, férdelat pa

trafikantgrupp, Sika, Végtrafikskador 2002,

Olycksbhild

Trafikolyckor som ger personskador
drabbar trafikantgrupperna olika.
Oskyddade trafikanter dr, som namnet
anger, just oskyddade och klarar bara
det krockvild som sjilva minnisko-
kroppen ir utvecklad for. Ovriga trafi-
kanter har ett varierande skydd,
skyddade trafikanter. Skillnaden syns
dels i beskrivningen av risk och dels i
en tydlig skillnad i utfall mellan titbe-
byggelse och glesbyggdsomrade resp.
oskyddade och skyddade trafikanter.
(Tabell 4.2 och 4.3)

Statistiken omfattar endast polisrappor-
terade vigtrafikolyckor med personska-
da, men anvinds ofta for att beskriva
samtliga intriffade personskadeolyckor.
Undersokningar har visat att ett stort
antal olyckor inte rapporteras till poli-
sen. I en unders6kning avseende dren
1982/83 som genomforts av Statistiska
centralbyran, SCB, har de till polisen
rapporterade personskadeolyckorna
uppskattats till knappt hilften av samtli-
ga intriffade trafikolyckor med person-
skada. Antalet trafikskadade i aldern
16-74 ar uppgick enligt rapporteringen
till polisen till knappt 40 procent av
samtliga trafikskadade. Vidare varierar
benigenheten att rapportera en olycka
starkt for olika trafikantgrupper. Skada-
de bilister och motorcykelférare har en
tickningsgrad pa i det ndrmaste 50 pro-
cent. Betydligt ligre ér tickningsgraden
for cyklister (ca 15 procent) och mope-
dister (ca 32 procent). (Tabell 4.4)

W
O
EN

Antal diodade Antal svart skadade

146 2 046
414 2 546

Antal déda och svart skadade enligt polisrapporteringen, férdelat pa

ej tétbebyggt/tattbebyggt omrade, Sika, Végtrafikskador 2002

De oskyddade trafikanterna Iper de
storsta riskerna i trafiken om man
anvinder det traditionella exponerings-
mittet - personkilometer. Mopedisters
och motorcyklisters trafikarbete 4r rela-
tivt litet i férhallande till Gvriga grup-
pers. Gaende och cyKklister ir stora
grupper och deras totala trafikarbete
blir ddrfor stort dven om varje individ
inte firdas sd langt. Andelen av den
totala firdstrickan, dir gaende och
cyklister utsitts for risker dd de kommer
i kontakt med biltrafik, #r relativt liten.
Dédsolyckor med oskyddade trafikan-
ter sker frimst i titort. Enligt det natio-
nella trafiksikerhetsprogrammet ska
oskyddade trafikanter prioriteras i tra-
fiksikerhetsarbetet och att det ar for
den gruppen forbittringen av trafiksi-
kerheten ska vara storst.

Olyckor med oskyddade trafikanter
blir ofta underrepresenterade i statisti-
ken eftersom olyckor dir motorfordon
inte dr inblandade sillan polisrapporte-
ras. I polisens rapporter star att cirka
600 cyklister drligen méste uppsoka
sjukhus efter en olycka, medan sjukhu-
sen registrerar omkring 5000 allvarligt
skadade cyklister arligen.

36 % av dem som dédas eller skadas
svart inom titthebyggt omrade dr gaen-
de eller cyklister. Antalet gaende och
cyklister dr ungefir jimnt fordelat.
Nist efter olyckorna med oskyddade
trafikanter dr det olyckor mellan tvé
motorfordon i korsningar som leder till
dodade eller svart skadade. Ser man

enbart till dédsolyckor, omkommer 28
% (flest)av minniskorna vid olyckor
mellan giende och motorfordon. Nist
flest omkommer vid singelolyckor med
personbil.

Mopedister riknas generellt till grup-
pen oskyddade trafikanter. Enligt tabell
4.1 4r mopeden det farligaste fortskaff-
ningsmedlet. Sett &ver tiden har antalet
mopeder varierat beroende pa populari-
tet. Trenden har de senaste aren varit
att antalet mopeder minskat. Genom
inférandet av EU-mopeden har dock
antalet mopedister 6kat markant. Nir
trafiksiikerheten forbittras pa cykelba-
nor/vigar forbittras dven de vanliga
mopedisternas situation. EU-mopeder
far dock inte kora pa cykelbanor/ vigar
utan hinvisas till kérbanan. Det finns
ddrfor anledning att noga folja den fort-
satta olycksutvecklingen f6r EU-mope-
der.

Gruppen oskyddade trafikanter dr
sjilvklart inte homogen. De som har
svarast att klara sig i trafiksystemet ér
barn, dldre och personer med olika
funktionshinder. Det ir didrfor viktigt
att dessa grupper prioriteras i trafiksi-
kerhetsarbetet. 38 % av det totala antalet
fotgingare som faller och skadar sig dr
6ver 65 ar. Bland cyklister som skadas
utgdr barnen 38 % .Om trafikmiljon
gors siker for dessa grupper blir den
ocksd med automatik siker for andra
grupper.

Nir barnens trafikmilj6 diskuteras
handlar det ofta om viigen till och frin



Skada Tackningsgrad
Svartskadad 59%
Lindrigt skadad 32%

Tdckningsgrad, Sika, Végtrafikskador 2002

skolan. Det dr vanligen forst i skoldldern
som barn viintas rora sig pd egen hand i
trafiken. Barn bedéms emellertid inte ha
en fullt utvecklad trafikférmaga forrin i
15-arséldern. Det dr dirfor viktigt att
trafikmilj6n ér enkel och trafiksiker sa
att de yngre barnens rorelsefrihet inte
begrinsas i alltfor hog grad.

Barns skolvigar utgor idag inget stort
trafiksikerhetsproblem sett till antalet
intriffade olyckor. Detta beror till viss
del pa en lag exponering. Ett stort pro-
blem dr ddremot att forildrar inte vagar
lata sina barn g till eller fran skolan
utan ledsagare. Foljden blir att barn
istdllet skjutsas i bil vilket ger ckad bil-
trafik, simre miljo, simre kondition hos
barnen och forildrarna. Kommunfér-
bundet har gett ut skriften Trygga skol-
vigar som vil belyser problemen. I
skriften redovisas ett antal genomfsrda
projekt som syftat till att skapa sikra
skolvidgar och fa ett 6kat antal elever
som klarar att ga till och fran skolan
utan ledsagare. Ungefir 80 bilf6rare
och passagerare dodas per ar i titort
trots den relativt 1ga risken i forhallan-
de till 6vriga trafikanter. De tva vanli-
gaste olyckstyperna dr korsningsolyckor
och singelolyckor.

Enligt Kommunforbundets skrift Farligt
nidra omkommer knappt 50 personer i
singelolyckor per dr pa det kommunala
vignitet. Flest omkommer vid fordons-
kollision med trid. Direfter fordelar sig
olyckorna relativt jamnt enligt tabell 4.5.

Hastighet

Utgangspunkten for utformningen av
systemet dr att det ska dimensioneras
efter minniskans biologiska tolerans
mot yttre vald, alltsd vad kroppen tal.
For detta finns vetenskapligt faststillda
grinsvirden som bygger pa dagens
utformning av bilar och vigar, exem-
pelvis:
e De flesta minniskor dverlever om de
blir pakorda av en bil 1 30 km/tim.
e De flesta minniskor omkommer om
de blir pakérda av en bil i 50 km/tim.
* En siker bil klarar att skydda akande i
65-70 km/tim vid en frontalkollision
och i1 45-50 km/tim vid en sidokolli-
sion. Forutsittningen ir naturligtvis
att alla i bilen anvinder bilbilte.

Vid planering och projektering anviinds
flera hastighetsbegrepp. Med férdhastig-
het menas fordonens medelhastighet
over en angiven stricka vid angiven tra-
fiksituation. Referenshastighet och
dimensionerande hastighet definieras i
VGU.

I trafiksikerhetssammanhang anvinds
dessutom begreppen kollisionshastighet,
punkthastighet eller snitthastighet. Dessa
ir grundliggande for att beskriva tra-
fiksikerheten vid konfliktpunkter. De
miits som 90-percentilen av motorfor-
dons punkthastigheter omedelbart fére
konfliktpunkten - t ex strax fore en GC-
korsning. Med 90-percentil menas att 9
av 10 bilar har hégst den angivna has-
tigheten.

Bashastigheterna pa vigarna i Sverige

Tabell 4.5

Pakaort hart foremal

Trad 22
Racke 7

Belysningsstolpe 7

Stolpe (évrig) 7
Vagmarke 6
Totalt 49

Pakdért fast hinder i tdtort, vid dédsolycka.

dr 50 km/tim i titbebyggt omride och
70 km/tim utanfor. Avvikelser fran bas-
hastigheten beslutas fran fall till fall av
Vigverket, kommunerna eller linssty-
relsen. Till grund for hur hastighets-
grinserna sitts anvinds bl.a. vigens
sikerhetsstandard (ex. mittricke, sikra
sidoomraden, planskilda korsningar),
hur tit trafiken 4r, hur manga som ska-
dats pa vigen etc.
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Trafiksakerhetsmal
Transportpolitikens vergripande mal 4r
att sikerstilla en samhillsekonomiskt
attraktiv och héllbar transportforsorjning
for medborgarna och niringslivet. Det
dvergripande malet ér nedbrutet i sex del-
mal, mélet som ror trafiksikerheten
lyder:
En siker traftk - Det lingsiktiga mdlet
for traftkscikerheten ska vara att ingen
dodas eller skadas allvarligt till f5[jd av
traftkolyckor inom transportsystemet.
Transportsystemets utformning och funk-
tion ska anpassas till de krav som filjer
av detta.
Nollvisionen har antagits av riksdagen
och har till syfte att ange inriktningen i
det nationella trafiksikerhetsarbetet. I
kommunens trafikstrategi behover vi for-
mulera ldngsiktiga mal ”i nollvisionens
riktning”. T Trafikplanen bor malen tids-
dttas, kvantifieras och delas upp i olycks-
relaterade mél f6r trafiksystem,
trafikantkategorier, omraden eller delnit.
Ett problem med olycksrelaterade mal 4r
att antalet olyckor i en kommun oftast ér
ganska litet, vilket gor att slumpen far
stor betydelse for olycksutfallet. Ett
olycksrelaterat mél bor dirfor gilla en
lingre tidsperiod. Med ett storre statis-
tiskt material och en lingre tidsperiod for
jamfGrelser minskar inverkan av slumpen.
Exempel pi ett olycksrelaterat mal ér:
* Antalet trafikolyckor med allvarlig per-
sonskada ska halveras fore ar 2010.
o Antalet trafikolyckor med personskador
1 huvudnitet for biltrafik ska minska
med 30 % fore ar 2007.

* Antalet trafikolyckor med oskyddade
trafikanter och personskador ska min-
ska med 60 % fore ar 2008

For planering inom ramen fér kommu-
nens verksamhetsplaner ir det limpligt
att formulera s.k. dtgirdsmal. Dessa
beskriver de konkreta atgirder i form av
dndrat gatunit, dndrad utformning och
reglering, dndrat kollektivt trafikutbud,
utdkade skolskjutsar, etc. som krivs for
att de olycksrelaterade langsiktiga malen
ska uppnas.

Det ir viktigt att redan vid mélformu-
leringen diskutera och besluta hur mal-
uppfyllelsen ska mitas. Tva slag av
mitningar erfordras.
¢ Kontroll av att de aktuella dtgirderna

genomforts vid ritt tidpunkt och pa ritt

satt.

* Kontroll av att de gett den sikerhetsfor-
bittring som erfordras f6r att forverkli-
ga avsedd del av det langsiktiga malet.

Atgérdsmél kan exempelvis vara av {ol-

jande typ:

¢ Centrumgatorna ska byggas om till
hastighetsklass 30/30 och regleras sa att
man uppndr gron kvalitetsniva senast dr
2006.

* Storgatan och Képmansgatan ska byg-
gas om till gangfartsgator och regleras
sa att man uppnar gron kvalitetsniva
senast ar 2006

* Busslinje AA ska forlidngas till Hogsta-
dieskolan senast ar 2004

Ansprak pa trafiksakerhet

Trafikarbete och
fardmedelsval
I kommunens dversiktplan fastliggs
kommunens markanvindning och
bebyggelsens struktur. Dirmed ges
grunden for invénarnas rérelsemonster
och niringslivets transporter. Den &ver-
siktliga planeringen ir saledes avgoran-
de for storleken av det totala
trafikarbetet. Lokaliseringen och
avstanden mellan trafikens start- och
mélpunkter har ocksa betydelse for tra-
fikanternas val av fardmedel.
Sambandet mellan antalet trafikolyck-
or och antalet personkilometer dr troli-
gen av mindre betydelse. Av stérre
betydelse {or trafiksikerheten ir att en
vilplanerad titort, med korta avstand
och goda forutsittningar for attraktiv
kollektivtrafik minskar bilberoendet
och frimjar anvindningen av trafiksi-
krare fardmedel sdsom kollektivtrafik
och ge-trafik - under forutsittningen att
det finns ett bra gc-nit som fangar upp
de viktigaste kortviga resbehoven.

Gatunatets struktur
Olycksrisker skapas genom blandning
av kortviga lokal fordonstrafik med
genomfartstrafik, blandning av langvi-
ga lastbilstrafik med vanliga personbi-
lar, s.k. smittrafik genom
bostadsomraden. Trafiksikerheten
paverkas ocksa av hur man lokaliserar
busshéllplatser, lastplatser och besok-
sparkering . Manga av dessa problem ir
kopplade till bilndtets och bussnitets
uppbyggnad. Det saknas kanske ett



overordnat trafiknit som avlastar cen-
trum. Huvudnitet for biltrafik kanske
dr sd glest att smittrafik genom ett kéins-
ligt bostadsomrade blir ett lockande
alternativ. Storningar lings gatan kan
ocksa bero pa brister i lokaliseringen av
butiker eller kontorslokaler.

Detaljutformning

och reglering

I tdtorter drabbas oskyddade trafikanter
hardast av svara olyckor. Jimférande
studier har visat att savil olycksrisk som
skadef6ljd har starkt samband med till-
gangen pd ett bra ge-nit som fingar
upp den storre delen av ge-trafikanter-
nas resbehov samt hur vil man lyckats
ddmpa biltrafikens hastighet till 30
km/tim eller gingfart pa alla platser dir
bilar kan komma i konflikt med oskyd-
dade trafikanter.

For bilisterna har gatukorsningarnas
typ, detaljutformning och reglering
samt utformningen av gatans sidoomra-
de med forekomst av fasta hinder, t ex
triid och stolpar, stor betydelse for sdvil

olycksrisk som skadefoljd.

Trafikanternas beteende
En entydig statistik visar att vertridel-
ser av hastighetsbegrinsningar och
onykterhet i trafiken 4r de beteenden
som har storst inverkan pé trafiksiker-
heten i savil tdtort som landbygdens
vignit. Direfter kommer, utan ordning

efter betydelse; alltf6r korta avstand i
bilkser, vertridelser av regler for vij-
ning och stopplikt i gatukorsningar och
vid 6vergangsstillen, rodkérning vid
trafiksignaler, 6vertridelse av lagen om
biltesanvindning, alltfor liten anvind-
ning av cykelhjdlm, m.fl.

Flertalet av dessa beteenden paverkar
bade olycksrisk och skadefsljd, medan
t.ex. anviandning av bilbilten och cykel-
hjilmar endast paverkar skadefoljden. I
ménga fall dr det kombinationen av ett
felbeteende och brister i den fysiska tra-
fikmiljén som leder till en personskada

eller dodsfall.

Lagstiftning och
fordonspark

De lagar och férordningar som regle-
rar trafiksystemen, trafikdvervakningen
och paféljder av trafikforseelser har
stor betydelse for trafiksikerheten, men
kan inte paverkas av kommunerna.
Detta giller sdrskilt 6vervakningsfre-
kvens och péafsljder vid Gvertridelser
som giller hastighetsbegriinsningar, tra-
fikonykterhet, biltesanvindning, kor-
ning mot rétt ljus och f6r korta avstand
i koer.

Sammansittningen av var bilpark har
ocksd stor betydelse for trafiksikerhe-
ten, men hir kan kommunerna endast
paverka genom regler for tjdnstebilar
och arbetsfordon. Generellt giller att
nyare bilar oftast ger en bittre sikerhet
for passagerare och andra trafikanter.
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Hir finns dock dven negativa tendenser. Trafiksakerhet
De nya, alltmer populira stadsjeeparna
ir obetydligt sikrare f6r dem som fir-
das i dem, men farligare f6r 6vriga tra-

fikanter, 4n vanliga personbilar.

Kvalitetssakring av
transporter

Sedan Nollvisionen introducerades har
Vigverket borjat arbeta med kvalitets-
sikring av transporter som ett led i att
inspirera systemutformarna till att ta ett
storre ansvar. Vigverket gor detta i sin
roll som ansvarig myndighet for vig-
sektorn. Syftet dr att alla féretag och
organisationer som koper eller sjilva
utfor transporter ska ta ansvar for hur
transporterna paverkar miljé och trafik-
sikerhet. Arbetet har resulterat i att
ménga foretag och organisationer har
borjat stilla hogre krav pa fordonen och
hur de anvinds. Allt fler kbpare stiller
miljo- och sikerhetskrav pa transporter-
na. Allt fler transportforetag tar ocksa
ett storre ansvar for hur transporterna
genomfors. Savil Vigverket som
manga kommuner har tagit fram en
resepolicy som visar vilka krav man
stiller pd hur tjinsteresor och transpor-
ter genomfors.
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1 Lugna gatan!, Svenska
Kommunférbundet 1998

Trafiksakerhetslaget

Olika kommuners uppf6ljning av
olycksbilden pé gatunitet varierar stort.
Med ett stort, statistiskt underlag som
kanske giller flera dr, kan det vara moj-
ligt att uppritta prickkartor med olika
markeringar f6r olyckor av typ singel,
bil-bil, bil-cykel, bil-fotgingare etc.
Dessa kartor ger en bild av vilka omra-
den, gatustrickor och trafikplatser, etc.
som 4r mest olycksdrabbade och vilka
olyckstyper som dominerar pa de olika
platserna. P4 sa sitt far man ett under-
lag f6r en mera detaljerad olycksanalys.

Om det statistiska underlaget inom
kommunen bedoms alltfor litet och osi-
kert for att besluta om var trafiksiker-
hetsdtgirder gor bist nytta, finns en
méjlighet att istillet forsoka peka ut
farliga miljder utifran befintlig generell
kunskap. Négra grundlidggande uppgif-
ter aterfinns i inledningen. Underlag
kan ocksa hamtas in fran enkiiter till
eller diskussioner med skolbarn, dir
savil barn, forildrar som lirare marke-
rar de platser man upplever som farliga.
Man kan ocksa anvinda metoderna i
Lugna Gatan! for att fa en bild av vilka
platser eller gatuavsnitt som ir sirskilt
riskfyllda.

Ett ytterligare sitt att fa en uppfatt-
ning om var trafiksikerhetshéjande
atgdrder ger bist effekt och for att prio-
ritera mellan olika atgirder, 4r att
anvinda Vigverkets Effektkatalog. Dir
finns tillginglig statistik avseende bland
annat olyckskvoter och skadefsljder
samlade for olika vig- och gatutyper.

Beddmning av
trafiksakerhet

Det stora, statistiska materialet giller
emellertid frimst det statliga vignitet.
Anvindaren av Effektkatalogen bor
beakta att den del som giiller det kom-
munala gatuniitet baseras pa ett betyd-
ligt mindre underlag och uppgifterna
om olyckor med oskyddade trafikanter
bygger enbart pa polisrapporterade
olyckor.

Om underlag saknas for att gora en
bedémning av trafiksikerheten, 4r en
mojlighet att gora konfliktstudier 6ver
omrédet eller i enstaka korsningar.
Omradet videofilmas eller observeras
under en viss tid, och utifran filmerna
gors sedan en analys av sidana beteen-
den och situationer som under speciella
omstindigheter kunnat leda till en
olycka. Pa detta sitt kan man skaffa sig
en uppfattning om vilka trafiksikerhets-
problem som finns i omradet/korsning-
en.

Med hjilp av statistik och konfliktstu-
dier kan man i minga fall identifiera en
eller flera dominerande orsaker till att
en plats har manga olyckor eller fa fram
att en visst beteende orsakar en frekvent
typ av olyckor som inte verkar vara
platsanknutna. Pa basis av sadana
orsaksanalyser dr det ofta majligt att
finna en eller flera tinkbara atgirder
som minskar eller undanrdjer olycksris-
ken och/eller minskar skadefsljden.
/&tgﬁrdsanalysen kan dock forsvaras av
att en olycka oftast dr en £6ljd av flera
hindelser som tillsammans ger ett
olyckligt resultat.

Trafikndten

Risken f6r olyckor paverkas av trafikar-
betets storlek, om alla andra forutsitt-
ningar ir lika. Minskar trafikarbetet s&
minskar antalet olyckor och tvirt om.
Ett sikert sitt att minska antalet trafik-
olyckor ir dérfor att dels minska det
totala trafikarbetet, dels minska bilan-
vindandet genom att frimja anvind-
ningen av kollektiva firdmedel och
cykel. For en langsiktigt god utveckling
miste trafiksikerhetsfragorna beaktas
tidigt i planskedet.

Forutsittningarna grundldggs redan i
arbetet med &versiktplanen. Dir bor
kommunen styra markanvindning och
bebyggelsens struktur sa att arbetsresor,
serviceresor, skolresor m fl i stor
utstrickning kan ske med cykel eller
kollektiva trafikmedel. Det innebir att
man maste analysera var nya bostads-
omraden och nya arbetsplatser ska loka-
liseras, var fortdtning ska ske, hur
handeln ska organiseras och lokaliseras,
utveckla resecentrat till ett nav i staden
m m. Under denna planeringsprocess
analyseras minniskors rorelseméonster
och niringslivets transporter, sd att man
kan skapa trafiksystem som kan tillgo-
dose stadens rese- och transportbehov
med minsta mojliga trafikarbete.

Inom ramen f6r denna planering har
kommunen dven méjlighet att paverka
val av fardmedel. For att det ska vara
attraktivt att cykla bor avstandet fran
bostaden till méalpunkter som arbets-
plats, serviceinréttningar eller fritidsak-
tiviteter inte vara langre dn cirka 5 km.



Tabell 4.6

| <30km/h 30-40 km/h  >40 km/h

Kollision mellan gc-
trafikant och bil

Gron ’ Gul

Kvalitetsniva fér korsande gc-trafikanter vid angiven punkthastighet
(90-percentil)

Tabell 4.7
| <50km/h  50-60 km/h  >60 km/h
Sidokollision mellan
bilar eller mellan bilar Gron Gul
och fasta hinder

Kvalitetsniva vid angiven punkthastighet vid sidokollision (90 %-percentil)

Da finns forutsittningar for att minska
biltrafiken till férméan for cyklandet.
Diirtill krivs att cykelniitet dr sikert och
anpassat till resbehoven.

Kollektivtrafikens tillvixtméiligheter
bér, pa motsvarande sitt, diskuteras och
analyseras tidigt i planprocessen, sa att
forutsdttningarna f6r en omférdelning
fran biltrafik med hog olycksrisk till
kollektivtrafik med lag olycksrisk kan
tas tillvara. Kollektivtrafikens goda
sdkerhet giller i fordonet. De som kom-
mer i konflikt med kollektivtrafiken
(tag, sparvagn och buss) l6per stora tra-
fiksikerhetsrisker. Vid utformningen av
de kollektiva trafiksystemen fordras
dirfor att stor energi lidggs vid system-,
objekts- och detaljutformning. Om inte
utformningen blir bra kan hela siker-
hetsvinsten i de kollektiva systemen ga
forlorad i 6vriga delar av trafiksyste-
met.

I Lugna gatan! och Effektsamband
2000 redovisas en indelning i gron, gul
och rod kvalitet. Riskbeskrivningen i
respektive kvalitetsniva nedan dr hidm-
tad fran Effektsamband 2000, Gemen-
samma forutsittningar och
acceptansbeskrivningen skriven i kursiv
stil dr himtad fran Zugna gatan/.

* Gron sikerhet = lag kalkylerbar risk
att dodas eller skadas svart.

Godetas alltid.

Gul sikerhet = viss kalkylerbar risk
att dodas eller skadas svart.

Kan godtas begrinsad tid eller godtas
om andra visentliga kvaliteter eller

begrinsad tid.

har tillimpats.

de gaende.

kostnader vinns.

* Rod sikerhet = stor kalkylerbar risk
att dodas eller skadas svart.
Kan inte godtas eller kan godtas viss

Ovanstaende kvalitetsbedomningar ger
underlag for att definiera olika hastig-
hetsklasser. Foljande generella principer

Gron kvalitetsniva for korsande
gangtrafik dr det viktigaste anspraket
for de hastighetsklasser som ingér i
lokalniitet, dvs. gdngfartsgatan och
30/30-gatan. Detta ansprak tillgodoses
dven i korsningar pa 50/30-gatan, vil-
ken ingar i huvudnitet. Framkomlig-
hetsanspraken fér fordonstrafiken
underordnas anspréiken pa sikerhet for

Tabell 4.8
<70 km/h 70-80 km/h >80 km/h
Frontalkollision mellan
bilar eller mellan bilar Gron Gul
och fasta hinder

Kvalitetsniva vid angiven punkthastighet vid frontalkollision (90 %-percentil)

Detaljutformning

och reglering

I tdtorter intrdffar manga svara olyckor

i kollisioner mellan bil och

gdende/ cyklist. Tva slag av atgirder

minskar pétagligt risken for dessa

olyckor och deras konsekvenser, nimli-

gen;

* separering av biltrafiken fran oskyd-
dade trafikanter samt

o atgirder som begrinsar biltrafikens
hastighet till 30 km/h eller gangfart
pa alla platser dir oskyddade trafikan-
ter kan komma i konflikt med bilar.

Vanligen innebdr separering att man
bygger avskilda ge-banor och ge-vigar
samt planskilda korsningar dir biltrafi-
ken #r stor och/eller bilarnas hastighet
hég. Dir separering inte dr méjlig eller
onskvird, begrinsas bilarnas hastighet
till en ”sdker” nivd genom hastighets-
ddmpande atgirder i kombination med
reglering.

For gdende medfor ett Gvergangsstil-
le en dold olycksrisk eftersom bilister
ofta bryter mot trafikregeln om att
limna gdende foretride. Mdnga kom-
muner genomfor atgirder for att for-
bittra trafiksikerheten pa Gvergings-
stillen. Efter inventering av befintliga
overgangsstillen, tas de mindre fre-
kventerade vergangsstillena bort, de
ger falsk trygghet. Ovriga 6vergings-
stillen sikras for 30 km/h. I ”Sikra
gangpassagen!”2 beskrivs arbetet och
bakgrunden till atgirderna.

Overgangsstillen har tidigare ansetts
ha en trafiksdkerhetshéjande effekt och
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2 Sakra gangpassagen,
Vagverket Publikation
1998:108
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gaende kinner sig tryggare att korsa
korbanan ddr. Samspelet mellan gaende
och bilister har inte alltid fungerat bra.
Dirfor har 6vergangsstillen haft hogre
olycksrisk dn andra korsningsstillen.
Enligt Sikra gdngpassagen! skedde 30 %
av allvarliga olyckor, dédade eller svart
skadade, inom tittbebyggt omrade pa
overgangsstillen. Den skidrpning av tra-
fikreglerna som genomférdes ar 2000
vintades forbittra samspelet mellan
bilister och gaende. Erfarenheterna fran
de forsta aren dr emellertid inte sa bra.
Situationen férbittras dock ju fler Gver-
gangsstillen som hastighetssikras till
haégst 30 km/tim.

Korsningsolyckor i konventionella
korsningar #r den olyckstyp som med-
for flest dodade och svért skadade bilis-
ter i titthebyggt omrade. Pa grund av
detta ersitts allt fler av dessa med cirku-
lationsplatser, vilka visserligen inte
minskar antalet olyckor, med tydligt
minskar olyckornas skadeféljder. Med
en cirkulationsplats fir man en automa-
tisk hastighetsreduktion i korsningen.
Cirkulationsplatsen eliminerar dven de
olyckor som intriiffar i 90° vinkel och
som ger svar skadefoljd dven vid laga
hastigheter. Sker en olycka i en cirkula-
tionsplats blir skadeféljden ofta lindrig
eftersom olyckan sker i spetsig vinkel.

For att minska olycksrisken for
cyklister i korsningar finns flera alter-
nativa korsningsutformningar. I signal-
reglerade korsningar kan exempelvis
bilisternas stopp- eller vdjningslinjer

dras tillbaka i forhéllande till cyklister-
nas. Detta medfor att bilarna stannar
bakom cyklisterna, vilket gor att dessa
syns bittre. Det dr ocksd méjligt att ge
cyklisterna gront ljus innan bilisterna,
for att minska konflikterna mellan
cyklister som ska kéra rakt fram i kors-
ningen och svingande bilister. Fler
exempel pé utformning finns i ” Lugna
gatan!” och jzgdrds/catalogen.

For bilister har ofta avkérningsolyck-
or i gatans sidoomréde svér skadef6ljd.
For att minska skadef6ljden av en sing-
elolycka med bil kan ett ricke sittas upp
som fangar upp fordonet men detta ir
en dtgird som ofta passar daligt i
titortsmilj. Alternativa dtgirder dr
hastighetssikring, skadefsljden skulle
didrmed reduceras. Fragan kan ocksa
behandlas vidare i detaljutformningen
med stéd av VGU.

Trafikanters heteende
Manga olyckor orsakas av eller forvir-
ras pa grund av felaktigt beteende hos
nagon av de inblandade. Andra felbe-
teende forviirrar skadef6ljden nir
olyckor sker. Verksamma atgiirder mot
felbeteende ir att ge 6kad kunskap och
att paverka attityder. For att forbittra
trafiksikerheten driver ménga kommu-
ner olika kampanjer, ofta i samarbete
med exempelvis NTF, Polisen eller
Vigverket. Till barn och ungdom kan
man rikta kampanjer om t ex anvind-
ning av cykelhjdlm och cykellyse, sikra
skolvigar och liknande. Kampanjer som
vinder sig till bilférare kan avse
anvindning av bilbilte, nykterhet i tra-
fiken, samspelsregler med géende vid
overgingsstillen etc.

For bilister #r singel- och korsningso-
lyckor den vanligaste olyckstypen i tit-
ort. Orsaken bakom en singelolycka
med bil eller motorcykel pa det kommu-
nala gatunitet 4r ofta for hog hastighet
och/eller rattonykterhet. Korsningso-
lyckor beror bl.a. pa fér hog hastighet,
bristande respekt f6r hogerregeln, igno-
rerad stopplikt, kérning mot rétt ljus
eller bristande uppmirksamhet, alla
orsaker dr beteende- och/eller attity-
danknutna. Skymd sikt kan ocksé vara
en bidragande orsak, men effekten ir
svarbedomd.

Olyckor med bil och oskyddade trafi-
kanter dr i manga fall mer komplexa,
inte minst for att sma misstag kan fa sa
svara konsekvenser. Vid kollisioner
mellan cyklister och bilar &r en vanlig
forklaring fran bilforare att de helt



enkelt inte sdg cyklisten. Dalig efterlev-
nad av trafikregler dr en annan vanlig
orsak. Nagra exempel; cyklister cyklar i
mérker utan lyse eller viljer regelvidri-
ga vigar genom korsningar, bilister
vijer inte for gaende vid 6vergangsstil-
len. Aven hir ir alltsd ofta orsakerna
beteende- och/eller attitydanknutna.

For bade cyklister och géende &r syn-
barheten ett problem. For att 6ka syn-
barheten hos dessa maste anvindandet
av reflexer och cykellyse cka. Ett sitt att
oka anvindandet dr genom kampanjer
av olika slag. En periodvis dkad, féran-
nonserad vervakning kan ocksa med-
fora en positiv effekt f6r anvindandet
av reflexer och cykellyse.

Kampanjer ir i regel mindre kost-
nadskrivande dn andra trafiksikerhets-
atgirder, men efter en tid atergar i regel
beteendet till tidigare monster och kam-
panjens effekter klingar av. Kampanjer
maste ddrfor upprepas eller aterkomma
inya former under sa lang tid att de
onskade forindringarna blir bestiende.
Effekten blir ocksa bittre och stabilare
over tiden nir malgruppen varit tydligt
selekterad, t ex sirskilt riktad till
nyblivna kérkortsinnehavare.
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mindre kostnadskra-
vande an andra trafiksaker-
hetsatgarder, men efter en tid
atergar i regel beteendet till
tidigare monster och kam-
panjens effekter klingar av.”
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Trafiksikerheten i en titort kan forbatt-
ras genom ett systematiskt malinriktat
arbete dir flera olika atgirder sitts in.
Nedan f6ljer en beskrivning av de van-
ligaste och mest effektiva sitten att

forebygga och atgirda trafiksikerhet.

Kommunalt
trafiksakerhetsprogram
Kommunen har ofta anledning att arbe-
ta i ett program dir trafiksikerhetsfra-
gorna fokuseras. Anledningen ir att det
da blir ldttare att samla alla berdrda och
ddrmed ge alla akt6rer en gemensam
arena for sitt agerande.

Arbetsgangen for att planera trafiksi-
kerhetsdtgirder beror till viss del av
kommunens storlek, men foljande pla-
neringsmodell i atta steg dr generell och
bor kunna tillimpas i flertalet kommu-
ner. I de minsta och storsta far dock
nagra av stegen en mindre respektive
storre omfattning. Planeringsarbetets
organisation, férankring och besluts-
processer ir naturligtvis av stor vikt,
men redovisas inte hir.

1. Beskriv trafiksikerhetsldge i kommu-
nen uttryckt i olyckstermer och till-
standstermer

2. Identifiera platser med hég olycksrisk

3. Sitt upp lokala mal i olyckstermer
och tillstdndstermer

4. Analysera orsakerna bakom proble-
men

5. Foresla mojliga atgirder for att
undanréja problemen

6. Kostnadsberikna atgirderna och
bedém deras effekter

7. Prioritera och vilj de atgirder som
ger mest sikerhetsforbittring per
krona

8. Still samman kommunens trafiksi-
kerhetsprogram

Arbetet med trafiksikerhetsprogrammet
gar ldttare med bra forebilder. Det finns
en lang tradition i att ta fram program.
En enkel fraga till grannkommunerna
ger goda ledtradar om var firska och
bra program har tagits fram.

Atgarder for god
trafiksakerhet

Kommunal
trafiksdkerhetspolicy

Ett gemensamt forhallningssitt till tra-
fiksikerhet ér viktigt for att kunna
arbeta effektivt. Trafiksikerhet finns
med i stora delar av kommunens verk-
samhet. Ett bra sitt att skapa en gemen-
sam bild av hur man ser pa trafiksiker-
het ér att ta fram en trafiksikerhetspoli-
cy. Arbetet med policyn ger 6kad for-
staelse och insikt mellan kommunens
olika aktorer. Ett bra exempel pa hur en
trafiksikerhetspolicy har givit ett
gemensamt, tydligt och offentligt f6r-
hallningssitt & NTF:s policydokument.
Dokumentet arbetades fram under
nagra dr och revideras till varje kon-
gressperiod.

I kommunen kan det vara bra att
arbeta med policyn tillsammans med
trafiksikerhetsprogrammet. Da kommer
policyn att landa i ett genomforande-
program med konkreta atgirder. Lis
mer om det goda exemplet pa NTF:s
hemsida.
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i planarbetet

I planarbetet kan trafiksikerheten beak-
tas pé tva nivéer. I Oversiktsplanen
liggs grunden for hur stort stadens res-
behov blir samt pa vilka siitt det kan till-
godoses. Uppbyggnaden av
markanvindningen och trafiksystemet
ldgger en starkt styrande grund for hur
stor exponeringen blir och fér vilka tra-
fiklosningar som ryms inom planen.

I detaljplanen styrs forutsittningarna
for att kunna detaljutforma trafiksyste-
met. Gaturummens storlek styr t ex
vilka trafiksystem som ryms i dem och
hur de kan utformas.

I Kommunférbundets skrift ” Trafik-
sikerhet i planprocessen”, finns en check-
lista for egenkontroll av hur
trafiksikerheten paverkas pa olika plan-
nivaer. Avsikten med checklistorna dr
att de ska ge stod for en bedsmning och
en diskussion om alternativ.

Checklista for kontroll av trafiksikerhetskonsekvenser
Plan-/projektbenamning:

Planen/projektet medfor trafiksakerhetskonsekvenser
utanfor plan-/projektomradet som maste beaktas? Jall Nej [J

A. Okad trafik?

Fler och langre resor dkar trafikens omfattning och medfér dkad olycksexponering vid i dvrigt
lika férhallanden. Omférdelning till battre gator ger farre konflikter. Omfordelning till sakrare
fordon minskar saval antalet olyckor som skador.

Férandringen bedéms medféra att

trafiksakerheten paverkas:

Positivt Negativt Obetydligt Kommentarer
Trafikalstringen O O O Se Al
Trafikarbetet 0 O 0 Se A2
Antalet konflikter 0 O 0 Se A3
Valet av fardmedel | 0 | Se A4

B. Fler olyckor?
Olycksrisken, skaderisken och skadegraden beror bl.a. pa trafikmiljons komplexitet och utform-
ning, fordonens hastighet samt pa trafikanternas beteende och skyddsutrustning.

Férandringen bedéms medféra att
trafiksakerheten paverkas:

Positivt Negativt Obetydligt Kommentarer
Trafikmiljon O O O Se Bl
Fordonshastigheterna | (J O O Se B2
Beteende/trafikanter | [J 0 O Se B3

C.Fler ddoda och svart skadade?
Antalet dédade och svart skadade i trafiken beror bade pa trafikens omfattning enligt avsnitt A
och riskerna enligt avsnitt B.

Férandringen bedéms medféra att
antalet svart skadade paverkas

Positivt Negativt Obetydligt Kommentarer
Gang- och
cykeltrafikanter O O O Se C1
Kollektivtrafikresenarer | [] 0 0 Se C2
Bilburna trafikanter 0 | 0 Se C3

Checklista for kontroll av trafiksdkerhetskonsekvenser.
Kélla: Trafiksédkerhet i planprocessen, Svenska Kommunférbundet
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Kommentarer

Nedanstaende kommentarer ar en férenklad sammanstallning av vasentliga faktorer som paver-
kar sakerheten. Framst baseras kommentarerna pa handboken “’Lugna gatan”.

A. Trafikmangd

Al

A2

A3

A4

Trafikalstringen och resbehovet per fardmedel paverkas av markanvandningen och plan-
strukturen. En tat bebyggelsestruktur framjar gang- och cykeltrafik.

Exponeringen ar beroende av trafikarbetet som i sin tur ar beroende av trafiknatens
utformning och genhet. Trafikregleringar och férbifarter 6kar trafikarbetet men kan trots
det forbattra sakerheten (se A3).

Trafiksakerheten paverkas av hur trafikarbetet fordelas pa gator med olika konfliktslag
och konfliktmangder. Exempelvis minskar normalt trafikregleringar och yttre férbifartsle-
der antalet konflikter med oskyddade trafikanter.

Valet av fardmedel paverkas av utformningen av trafiksystemen och av trafikutbudet fér
den kollektiva trafiken. Trafiksakerheten paverkas av fordelningen pa fardmedel med olika
olyckstal.

B. Antal olyckor

Bl

B2
B3

Antalet olyckor minskar da risken for missforstand minskar. Enkelhet och tydlighet efter-
strdvas. Fasta hinder bér undvikas.

Lagre hastigheter medfér bade minskad olycksrisk och minskad risk for allvarliga skador.
Okade kunskaper hos trafikanterna, stérre regelefterlevnad och ékad anvandning av
skyddsutrustning minskar antalet olyckor och skadornas allvarlighetsgrad.

C. Antal ddda och svart skadade

C1

C2

C3

Antalet skadade cyklister i trafiken och skadegraden &r beroende pa bl.a. cykeltrafikens
omfattning och av trafiksystemets utformning. En stor mangd av cykelolyckorna ar singelo-
lyckor for vilka aven underhallet av bra cykelvagar har stor betydelse.

De kollektiva fardmedlen buss och tag har i sig hdg sakerhet. Vad som maste beaktas vid
bedémningen av olycks- och skaderiskerna ar dock olycksriskerna fér trafikanterna vid och
pa vag till och fran hallplats.

Yttre faktorer som kan paverkas av planering och som paverkar antalet bilister som ska-
das allvarligt i trafiken ar biltrafikens omfattning, trafiksystemets utformning och biltrafi-
kens hastigheter. Minskat bilresande, sakrare vagar med farre och mindre farliga konflikter
samt lagre hastigheter och en “mjukare’ trafikmiljo minskar antalet skadefall.

Checklistan kan anvindas bade pa dver-
gripande planeringsniva, exempelvis
oversiktsplaner eller planering dir flera
kommuner 4r inblandade, och pa pro-

jektniva. I skriften ” Traftksikerhet i

anvindningsomraden.

planprocessen” beskrivs flera exempel pa

Hastighetsklassificering

av hiltrafiknaten

Hastigheten i olyckssituationen 4r avgo-
rande for konsekvenserna av olyckan.
Biltrafiken utgtr den allvarligaste tra-
fiksikerhetsrisken for de oskyddade tra-
fikanterna i titort. Indelningen av
trafikniten i huvudnit och lokalnit lig-
ger grunden for hastighetsklassifice-
ringen. Denna indelning gors i
trafiknitsanalysen som beskrivs i nitka-
pitlen. Detta dr forsta steget i avvig-
ningen mellan anspraken pa gatornas
egenskaper; karaktir, miljopaverkan,
sdkerhet, trygghet och tillgdnglighet.
Nista steg i denna avvigning sker
genom val mellan flera hastighetsklas-
ser. Den slutliga avvigningen sker nir
gaturumsbeskrivningen tas fram.

Valet av hastighet sker genom att de
olika trafikantgruppernas ansprak samt
anspraken pa god miljé avvigs mot
varandra. Det medvetna valet bor sty-
ras av de mest utsatta gruppernas
ansprak pa en god trafikmilj6. Hastig-
heten 30 km/tim &r utgangspunkten
inom titort, dir oskyddade trafikanters
vig korsas av biltrafik.



Trafiklugnande
atgadrder/Traffic Calming
Trafiklugnande atgirder syftar till att
paverka hastighet, flsde och fordonssam-
mansittning pa en bestimd plats eller en
avgrinsad gatustriicka. ”Traffic manage-
ment” syftar till att reducera biltrafikens
hastigheter i avgrinsade bostadsomriden
och lugna ned trafiken p storre vigar
mellan olika stadsdelar och i innerstider.

Begreppet Traffic Calming (TC) ir
internationellt ett etablerat begrepp, men
innebdrden dr mangtydig och nagon pre-
cis definition finns inte. Gemensamt for
alla atgirder som ingar i TC, &r att de
anvinds for reducera de negativa effek-
ter som biltrafiken medfor.

Under de senaste 30 aren har trafi-
klugnande atgirder efterfragats, etable-
rats och accepterats. Atgirderna har
gjort att biltrafikens negativa effekter, i
en stad som inte planerats for den, har
kunnat reduceras. Nuvarande anvind-
ning av trafiklugnande atgirder ger sam-
mantaget mycket goda effekter pa flera
av de egenskaper som invinarna i staden
villa ha. Atgérderna medverkar till att
gora staden trygg, siker och trivsam.

De tillimpningar som vuxit fram och
som tillimpas i svenska stider dr att:

* Hastighetssiikra enskilda punkter, ofta
gc-passager pa huvudnitet

¢ Hastighetssikra omraden, ofta lokal-
ndtet

o Styra biltrafik fran odnskade gaturum

o Styra kapaciteten i trafikniten.

Hastighetssdkring
Hastighetssdkring genom fysiska atgir-
der i gatuniitet har utvecklats och eta-
blerats, detaljutformningen kan ske med
stod av VG U. Behovet av alternativa
metoder ir dock stort. P4 huvudnitet
uppstdr starka intressekonflikter mellan
utrycknings-, buss- och godstrafik & ena
sidan och oskyddade trafikanter, boen-
de, barn och #ldre & andra sidan. Has-
tighetssikring genom fysiska atgirder
kan ge de tunga fordons férare, passa-
gerare och gods lag komfort.

Utvecklingsprojekt pagar dir elektro-
niska hjilpmedel tas fram. Automatisk
hastighetskontroll 4r en utvecklad
metod som etableras successivt. Meto-
den har mycket god effekt och anvinds
just nu huvudsaklig pa landsbygdens
vignit. En 6kad anvindning i tdtort bor
ge goda effekter dven dir.

Elektroniskt stéd i fordonet, for att
hjilpa foraren, befinner sig i utveck-
lingsstadiet. Flera system finns dock
redan idag. Trafiksikerhetspotentialen
ar mycket stor.

Atgarder vid tagtrafik
Ursparning och tagkollisioner ar mycket
sdllsynta i moderna bansystem. Tagets
tyngd och hastighet innebir att lok
respektive vagnar oftast stannar kvar pa
banvallen eller pa sin h6jd vilter i sidodi-
ket. Endast vid tagkollisioner och svara
ursparningar limnar vagnarna banomra-
det och da hogst en vagnslingd, dvs.
taget “veckas”. Ursparningsskydd med
s.k. skyddsriler samt sirskilda sidohinder
kan dock vara motiverade i stadsmiljo f6r
att 6ka nirboendes trygghetskinsla. De
kan da kombineras med bullerskydd av
typ mur + plank eller bullervall. Ett
mjukt avkdrningsskydd som jordvall dr
att foredra eftersom det mildrar stoten
samt minskar risken f6r skada pa behalla-
re med farligt gods samt gnistbildning
som kan férvirra olyckan.
Plankorsningar bor ej férekomma i
stadsbygd eftersom de underlittar for
ménniskor och djur att ta sig in pa spar-
omradet. Konsekvensen av en kollision
med tag dr oftast férddande dven i laga
farter. Stadsbygden nira sparet bor utfor-
mas sd att den ej inbjuder till att sparen
korsas pé grund av bristande méjligheter
att passera spren pa annat sitt eller orim-
liga omvigar. Nira skolor etc. bor alltid
fysiska hinder anvindas vilket ofta kan
kombineras med bullerskydd. Kommunen
eller markigare har stingselplikt mot
banan. Den kan med f6rdel kombineras
med tit, eventuellt taggig eller snérig,
vegetation for att frstirka hindereffek-
ten och att man klittrar 6ver stingslet

eller klipper sonder det.
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Pé en 6vergripande niva kan man inom
kommunerna gora en uppfoljning av
genomforda trafiksikerhetsatgirder
genom att studera olycksbilden fére och
efter atgird. Mitning av olycksutfall
fore och efter atgird har varit den van-
ligaste metoden for att flja upp trafik-
sikerhetseffekter. Nackdelen ir dock att
de kommuner som exempelvis enbart
foljer upp olyckor med dédade och all-
varligt skadade kan fa vinta linge innan
nagon effekt visar sig. Slumpens inver-
kan #r ocksa stor pé olycksutfallet och
for att minska detta méste mitningarna
ske 6ver en lingre tid, exempelvis fem-
arsperioder. Det ir ocksa langt ifrin
sikert att forindringen i olycksbild ér
direkt kopplad till de atgirder som
genomforts. En 6kning eller minskning
av trafiken kan exempelvis fa storre
genomslagskraft dn en genomfsrd
atgird.

Hastighetsmitningar, konfliktstudier
och beteendestudier kan anvindas
direkt efter genomf6rd étgird. I kombi-
nation med enkla forestudier ir detta ett
verksamt medel, dels for att genomféra
ritt atgird pa ritt plats, kunskapsupp-
byggnad och lokal erfarenhetsbank, dels
for att fa argument och motiv for fort-
satt arbete.

Maluppfyllelsen kan ocksa kopplas till
gaende och cyklisters trafikarbete. Mél-
sdttningen kan exempelvis vara att
andelen av trafikarbetet som utférs pa
ett ge-ndt med gron standard ska 6ka
med en viss % -enhet. En lyckad priori-

Trafiksakerhetseffekt

tering av atgirder kan da avspeglas i att
fler minniskor gar eller cyklar, vilket ju
har goda folkhilsoeffekter samt det
positiva att biltrafiken férhoppningsvis
minskar i motsvarande grad. Férhopp-
ningsvis fa man ocksd en omférdelning
mellan ge-niten fran mindre trafiksikra
delar till de delar som getts en mer tra-
fiksdker utformning, vilket ocksa ger en
trafiksikerhetsvinst.

Effektstudier av trafiksikerhetsatgir-
der har utforts sedan ménga ér. Studier-
na belyser effekten av de atgiirder som
vidtagits. Ofta ir det sé att effekterna
omfattar mer in trafiksikerhet. I
Argérdskatalogen, Svenska Kommunfor-
bundet 1996, redovisas effekterna av
och idven forutsittningarna f6r de vanli-
gaste trafiksikerhetsdtgirderna. Som
stod for berdkningar av trafiksdkerhets-
effekt kan Traftkksikkerhetshindbok fran
TOI anviindas. Boken bygger pa en
mycket omfattande genomgang av
forskningsresultat i vistvirlden efter
vidtagna trafiksikerhetsatgirder.
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1 Byidealer, bostedsprefe-
ranser og aktivitetsmgn-
stre i Oslo, Bergen og
Trondheim”, T@I rapport
672/2003

Transportsystemet paverkar miljon vid
dess byggande, drift, underhall och
avveckling samt vid systemets anviind-
ning, av trafiken. Material kommer i
omlopp och emissioner uppstr. Amnen
sprids och omvandlas. Vid olyckor kan
farliga dmnen spridas okontrollerat.

Transportsystemets miljoproblem
innebir forluster i vilbefinnande och
hilsa f6r minniskan samt paverkar i
Svrigt djur samt natur- och kultur-
miljder negativt. Det medf6r i praktiken
restriktioner f6r transportsystem och
anvindning av mark. Hur stadens ytor
anvinds och fordelas paverkar i sin tur
vilka avstand och strickor som behéver
dverbryggas av transporter och infra-
struktur och vilka férutsittningar som
ges for olika fardmedel.

Om biltrafik och vigtransportsystem
tillats vixa i en storre stad kommer tra-
fikanldggningarna att bli dominerande
och skapa stora barriirer, vilket i sin tur
skapar tillginglighetsproblem. Dels
direkt genom dalig framkomlighet for
biltrafik i stadens centrala delar, dels
indirekt genom att handel och andra
verksamheter flyttar ut frdn centrum till
externa ldgen nira storre trafikleder.

En fortsatt 6kning av biltrafiken inne-
bir ocksd att utslippen av klimatpaver-
kade gaser okar.

Omfattande biltrafik och stora miljo-
storningar i stadens centrum kan skapa
otrivsel och sociala problem. Detta kan
leda till utflyttning av boende och han-
del, vilket 6kar behovet av trafikinfra-

Inledning

struktur och resande, vilket i sin tur
medf6r dnnu stérre miljostérningar. En
planering som ensidigt férsoker tillgo-
dose biltrafikens behov riskerar dirfor
att leda till férslummade och utarmade
stadscentra. En sddana negativ utveck-
ling har sedan linge varit ett faktum pa
ménga hall i USA, men férekommer i
mindre uttalad form dven i Sverige och
6vriga Europa. En mer aktiv styrning
mot en attraktiv stad maste dirfor inne-
fatta en begrinsning av biltrafiken
genom aktivt arbete med markanvind-
ning, trafiksystemen och beteendepa-
verkan.

Men det handlar inte bara om att
mycket buller, avgaser och annan paver-
kan gor staden mindre attraktiv. Det
handlar ocksé om att positiva miljéas-
pekter gor staden mer attraktiv, som
vackra utblickar, god ljudmilj6, virde-
fulla kultur- eller naturmiljSer och
friskt vatten.

Stadens attraktivitet

En stad 4r mer in summan av sina
delar. Stadens kinnetecken dr méangfald
och variation. Miljopaverkan fran trafi-
ken ir i viss utstrickning oskiljaktigt
forenade med just den trafik som ir en
forutsittning for att staden ska fungera.
Men om paverkan blir dominerande, sa
paverkar de staden och dess attraktivitet
och férst6r den méangfald som skapar
en attraktiv stad. Om man 4 andra sidan
begrinsar trafiken for att komma tillrdt-
ta med dess miljopaverkan, sd riskerar
man att sld undan férutsittningarna for
en rad av stadens positiva kvaliteter.
Trafiken ér bade en forutsitining f6r en
attraktiv stad och ett hot mot stadens
attraktionskraft.

Trafikens miljopaverkan ir en viktig
del av forklaringen till vilka stider eller
omraden i stider som upplevs som
attraktiva eller mindre attraktiva. Stider
och stadsdelar med stora trafikmingder
och didrav foljande storningar i form av
buller, luftféroreningar och nedsmuts-
ning av mark och vatten blir girna min-
dre attraktiva, och manga minniskor
viljer att bosiitta sig pa andra platser.

Under senare ar finns en tendens i
Sverige och andra linder att intresset
Okar for att bo centralt dven i stora sti-
der. En norsk underskning!, har stu-
derat storstadsminniskors preferenser
vid bostadsvalet och hur bostadsvalet
paverkar aktiviteter och resmonster.



Trafikanterna

Trafiken som sadan paverkas till en viss
del av de miljéproblem som den orsa-
kar. Trafikanterna utsitts som individer
for buller, vibrationer och luftférore-
ningar. Tringsel drabbar i forsta hand
trafikanterna sjilva. Ovriga miljdpro-
blem torde inte utgdra nagon viktig
paverkan for trafikanter.

Buller paverkar negativt dven dem
som fidrdas i motorfordon, sirskilt lag-
frekvent buller. Buller kan dessutom
vara en betydande storningskalla for
gaende och cyklister. Buller och luftfor-
oreningar fran biltrafiken kan vara en
faktor som paverkar minniskor till att
inte vilja att gd eller cykla.

Vibrationer i fordon kan utgora ett
betydande problem f6r chaufforer.
Vibrationer vid sidan av vigen paverkar
knappast trafikanterna.

Trafikanterna ir en viktig del av
exponeringen for luftféroreningar. De
flesta trafikrelaterade luftf6roreningar
uppvisar hogre koncentrationer i trafik-
miljder 4n i andra miljder. Aven om de
flesta minniskor vistas i trafiken endast
korta stunder varje dag kan dirfor den
exponering som de utsiitts for i trafik-
miljSer svara f6r en betydande del av
den totala exponeringen.

Trafikens samlade
hdlsopaverkan

De mest betydande sétten som trafiken
paverkar minniskors hilsa ir trafiko-
lyckor, buller och luftféroreningar. Till
detta kommer vibrationer, ljusstérning-
ar och lokalklimat, som ocks& medfor
en viss hilsopaverkan.

En annan typ av hilsopéverkan giller
hur valet av fardmedel och grad av
kroppslig rorlighet paverkar ménniskors
hilsa och vilbefinnande. Denna form
av forandringar dr av stort intresse for
folkhilsan. Det finns data som pekar
mot att betydligt fler minniskor dor i
fortid pa grund av ett alltfor stillasittan-
de liv 4n av trafikolyckor eller trafikens
luftféroreningar. Uppenbarligen med-
verkar den motordrivna trafikens domi-
nerande andel av resorna i vara stider
till att ménniskor ror sig allt mindre.
Okad andel GC-trafik ddremot frimjar
folkhilsan.

Avgransningar
I detta avsnitt behandlas endast direkta
miljSaspekter av trafiken och inte f6lj-
der av dessa. Barriireffekter och tring-
sel i olika natur- och kulturmilj6er tas
inte upp. Ej heller behandlas landskaps-
och stadsbild och fysiskt intrang som
trafikinfrastruktur medf6r samt miljo-
paverkan vid infrastrukturens byggan-
de, underhall och avveckling.
Miljépaverkan vid drift av infrastruktur
samt vid olyckor behandlas mycket
begrinsat.

De direkta miljaspekter som

behandlas och som har storst betydelse
for hilsa och stadens attraktivitet dr:
 Buller

* Vibrationer

* Luftféroreningar

e Fororenad mark och vatten

» Magnetiska filt

De effekter av vigtrafik som kan beho-
va beaktas sirskilt dr buller, luftférore-
ningar samt paverkan pa mark och
vatten.

De effekter av tdgtrafik som kan
behova beaktas sirskilt dr buller, vibra-
tioner och elektromagnetiska filt.

For de direkta aspekterna redovisas:
* Vad ir problemet?
¢ Samband mellan trafikmingd/ trafik-

slag omgivning och storning
* Metoder f6r att mita/berikna stor-
ningens omfattning
Kriterier for virdering av vilka stor-
ningar som ir godtaghara
Gillande lagstiftning, gransvirden,
riktvirden och riktlinjer.

Diirefter tas upp vad man kan gora at
problemen och stérningsbegrinsande
atgirder pa kommunal niva.
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Buller

Nir vi betraktar illustrationer 6ver
landskap och stadsdelar ser vi det som
stillbilder utan ljud. I verkligheten finns
alltid ljud med. De ménga ljuden bildar
ett komplext ljudlandskap som stindigt
forandras. Vissa ljud som passar in i
sammanhanget {orstirker den totala
upplevelsen positivt medan andra ljud
som stor, d.v.s. buller, forsimrar upple-
velsen.

En god milj6 kan bara uppnas nir
tillrdcklig frihet fran buller finns och
dir onskvirda ljud trider fram. Ljud-
nivan for buller maste da vara tillrick-
ligt 1dg. Vad som ir tillrickligt lag
ljudnivé varierar mycket beroende pé
tid och plats samt pa minniskornas
aktiviteter.

I ménga fall 4r bullret s& kraftigt att
vilbefinnandet paverkas patagligt och
som pa sikt kan leda till bestaende hil-
soforluster. Samhillet arbetar darfor
kraftfullt for att 16sa problemen.

Vad ar problemet med buller?
Buller ir den miljépaverkan av trafik
som flest minniskor upplever som sto-
rande. De flesta blir storda i bostaden,
bade inomhus och utomhus. Buller-
storningar pa arbetsplatser 4r mindre
vanligt, men férekommer exempelvis
vid skolor och andra arbetsplatser som
ir beroende av bullerfrihet. Buller i fri-
tidsmiljoer upplevs ocksa ofta stéran-
de, sdrskilt ndr minniskor soker sig till
bullerfria omréden f6r att koppla av.

FAKTA BULLER

LJUDMATT

Buller kan mycket forenklat beskrivas
med ljudstyrka. For beskrivning av
ljudstyrka anvinds ofta ljudnivé i deci-
bel med beteckningen dBA. Indexet
”A” anger att de olika frekvenserna i
ljudet har viktats pa ett sétt som mot-
svarar hur det minskliga 6rat uppfat-
tar ljudstyrka. Decibel anger mitetal i
en logaritmisk skala relativt en refe-
rensniva. Skalan ir saddan att en
okning med 3 dBA av en ljudniva
innebir en f6rdubbling av nivan.

Ett mer jimnstarkt buller kan med
fordel beskrivas med den genomsnitt-
liga ljudnivén. Vid gles trafik med
enstaka fordonspassager ér ljudnivan
under passagen och antalet passager
under aktuell tidsperiod viktiga for
storningar. I Sverige anvinds dérfor
tva olika storningsmatt for trafikbul-
ler; ekvivalent respektive maximal
ljudniva.

Med ekvivalent fjudnivd avses en
medelljudniva under en given tidsperi-
od. For trafikbuller ér tidsperioden i
de flesta fall ett dygn.

Den maximala ljudnivin ir den hog-
sta forekommande ljudnivén under
exempelvis en fordonspassage.

Nir det giller vigtrafik har den
ekvivalenta ljudnivan ett relativt enty-
digt samband med storningar sirskilt

Olika typer av miljopaverkan

vid hoga trafikflsden och pé lingre
anstdnd fran vigen. Nira vigar med
litet trafik, men dir det férekommer
tung trafik i inte ringa omfattning,
svarar den maximala ljudnivan under
en fordonspassage och antal passager
bdst mot stérningarna.

Nir det giller tagtrafik 4r som regel
den maximala ljudnivan och antal pas-
sager det matt som bist svarar mot
storningar.

Stomljud dr buller som sprids genom
marken och till byggnader som vibra-
tioner. Nir byggnaden vibrerar alstras
buller som kan stéra dem som vistas i
den.

BULLERPAVERKAN

Trafikbuller kan paverka minniskors

hilsa och vilbefinnande genom

* Somnstorningar

¢ Paverkan pa talkommunikation

o Effekt pé prestation och inlirning

* Psykosociala och psykosomatiska
effekter och symptom

Trafikbuller f6r omgivningen har inte
tillrickligt hoga nivaer for att kunna
fororsaka horselskador. Daremot
orsakar trafikbuller stérningar vid
frimst somn och talkommunikation
och i 6vrigt som allménna storningar
som kan leda till sociala och psykoso-



matiska besvir, f6rhojt blodtryck mm.
Somnstorningar kan uppkomma i
form av olika effekter under insom-
ningsfasen och sémnfasen. Ménniskor
vinjer sig inte vid buller ens efter flera
ars exponering. Oregelbundet buller
och stora skillnader mellan bak-
grundsniva och toppnivd medf6r stor-
re risk f6r storning 4n ett jamnt,
regelbundet och forutsighbart buller.
Vissa grupper bland befolkningen dr
mer kinsliga for buller 4n andra.
Detta giller dldre, sjuka, skiftarbetare
och personer som sjilva anser sig bul-
lerkénsliga. For att skydda ménniskor
mot stérningar av buller under insom-
ning och s6mn bér den maximala ljud-
nivan vid en bullerhindelse inte
overskrida 45 dBA inomhus i sovrum.
Payerkan pa talkommunikation upp-
kommer genom att buller kan maskera
talet och dirigenom férsvara mojlig-
heten att fora samtal. Samtalsstor-
ningar uppkommer vid maximala
ljudnivéer pa 60 dBA och hogre.
Effekter pd prestation och inldrning
uppkommer om viktig information
maskeras. Huruvida effekter pa
arbetsprestationen uppkommer beror i
ovrigt pa framfor allt uppgiftens art,
bullrets egenskaper och pa faktorer
hos individen. Enkla monotona
arbetsuppgifter paverkas normalt inte

av buller. Diremot paverkas prestatio-
nen nir det giller komplexa uppgifter.
Det dr inte mojligt att generellt ange
en niva som inte far verskridas, utan
riktvirden maste anges f6r olika mil-
joer beroende pa vilken typ av arbete
som utfors.

Psykosociala och psykosomatiska
effekter och symptom, som irritabilitet,
huvudvirk, trotthet och f6rhéjt blod-
tryck, kan uppkomma vid langvarig
exponering for buller. Buller dr en
stressfaktor som i samverkan med
andra belastningsfaktorer och beroen-
de pa individens kinslighet och for-
méga att kunna hantera stress kan
forstirka andra psykosociala och psy-
kosomatiska besvir.

Négon “siker” bullerniva ir i dag
inte moijlig att ange, bland annat bero-
ende pa att effekterna i hog grad visat
sig vara relaterade till stérningsgraden
som varierar starkt mellan individer
snarare in till sjilva bullernivan.
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ker i vdrde. Studier som har gjorts av
villapriser pekar pa att en bullerniva pa
65 dBA ekvivalent ljudniva utomhus
sinker en fastighets virde med 30 pro-
cent. Gator med mycket héga bullerni-
véer kan tendera att bli férslummade,
sdrskilt om husen saknar tyst sida eller
har stor andel enkelsidiga ligenheter
som vetter mot gatan. Antalet personer
som ir exponerade for trafikbuller
over 55 dBA bedoms i Sverige uppga
till mellan 1,6-2,4 miljoner (vigtrafik
och spérburen trafik).

Arbetsplatser paverkas sillan nega-
tivt av buller. Det 4r i huvudsak niva-
erna inomhus som #r intressanta, och
det dr forhallandevis enkelt att med
fasaditgirder skapa bra ljudmiljoer
inomhus, dven om det dr bullrigt utan-
for fonstret.

Rekreationsmiljoer méste vara rim-
ligt bullerfria, om de ska ge den rekre-
ation som efterstrivas. Ett av de
viktigaste malen f6r minga minniskor,
ndr de bestker rekreationsmiljer, dr
att komma bort fran buller och andra
storningar. Bullerutsatta parker och
rekreationsomraden blir diarfor sillan
attraktiva och vilbestkta, dtminstone
inte om det finns tystare omraden till-
gingliga.

Nir minniskan utsitts for buller i
bostaden eller pa arbetsplatsen ir den
vanligaste reaktionen en kinsla av obe-
hag, men buller kan ocksa orsaka
stressreaktioner, trotthet, irritation,

miljépaverkan
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blodtrycksférandringar och somnstor-
ningar samt stora samtal. Se vidare
faktarutan.

Samband mellan trafikmangd/
trafikslag och huller

Okad bullernivé ger 6kad stérning. For
vigtrafiken finns samband framtagna
mellan samhillsekonomisk strnings-
kostnad och ekvivalent bullerniva. Se
rapport 2002:11 fran SIKA. Sambandet
kan forenklat beskrivas med att for en
fordubbling av bullernivén sa dkar stor-
ningskostnaden med omkring 80 %.
Bullernivén paverkas av trafikmingden.
En férdubbling av biltrafiken innebir
att bullernivan férdubblas, d.v.s. 6kar
med 3 dBA. Tung trafik bullrar mycket
mer 4n personbilar. Den maximala ljud-
nivan f6r en lastbil kan normalt vara
mellan 75-85 dBA pa 10 m avstand vid
hastigheten 50 km/tim. En personbil pa
samma avstand kan ha mellan 68-75
dBA. Stadsbussar ir tystare dn tunga
lastbilar, men bullrar betydligt mer dn
personbilar.

Hastigheten paverkar ocksé bullret.
En sinkning fran 50 till 30 km/tim
medfor att den genomsnittliga ljudnivan
minskar med omkring 2 dBA. En héj-
ning fran 50 till 70 km/tim ger en bul-
lerokning med 4 dBA.

Huvuddelen av bullret (utomhus)
kommer fran dick och vigbana redan
fran hastigheter pa c:a 30-50 km/tim.
For tunga fordon dominerar dock
motorbullret upp till c:a 50-70 km/ tim.

Olika belidggningar medf6r olika myck-
et buller. Speciella bullerdimpande
beldggningar (drénasfalt) kan ge upp till
6 dBA tystare trafik in vanlig beldgg-
ning. Skillnaden minskar dock nagot
nir beldggningen slits. Bullerdimpande
beldggning ger tystare trafik dven vid
laga hastigheter, eftersom en del av bul-
lerddmpningen beror pa att motorljudet
absorberas av halrummen i beldggning-
en i stillet for att reflekteras.

Nivan 55 dBA ekvivalentniva for
dygn 10 m fran gatumitt riskerar att
6verskridas vid en biltrafikmiingd pé c:a
1000 fordon/dygn (50 km/tim, dubbel-
sidig bebyggelse).

Buller fran tdgtrafiken alstras vid
kontakten mellan hjul och ril samt som
vindbuller av utrustning placerad under
taget pa moderna persontag som ofta
har god stromlinjeform i 6vrigt. Moder-
na sparvagnar ar mycket tysta savil vid
framf6rande som vid stopp. Moderna
hjul och spér ger inte upphov till det
gnisselljud som karaktiriserade dldre
sparvagnar. I sniva kurvor (horisontal-
radie mindre 4n 300 meter) kan dven
moderna sparvagnar ge kurvskrik, men
med differentialvixlar pa axlarna kan
man minimera detta gnisslande. Det
storsta bullret fran sparvagn kommer
istillet fran kylaggregat och ventila-
tionsutrustning. Moderna sparvagnar ir
faktiskt sa tysta att det medfor siker-
hetsproblem. Man forser dirf6r ibland
sparvagnar med ljudkillor som ska
varna trafikanterna.

Metoder for att mata/berakna
ljudnivaer

Buller kan mitas med ljudnivdmitare.
For att fa ett representativt virde bor
dock mitningarna paga under ling tid
for att kunna vara tillf6rlitlig och med
kontroll av trafikmingd, viderforhal-
landen och andra faktorer som kan
paverka bullernivan.

Det finns goda metoder att berdkna
buller. Vid befintliga férhallanden ger
vanligen berdkningar tillf6rlitligare
virde pa bullerférhéllandena dn vad
miitningar gor. Vid planerade forhallan-
den dr berdkningar den enda metoden
att forutse framtida bullernivaer. Berik-
ningar kan goras dven f6r komplicerade
forhallanden genom datoriserade berik-
ningar utgdende fran en digital terring-
modell. Det dr dock nédvindigt att ha
god kunskap om de topografiska forhal-
landena f6r att kunna gora korrekta
berikningar.

Kriterier for vardering av vilka
storningar som ar godtaghara

Ett samhille helt utan bullerstérningar
torde vara oméijligt att uppnd. Detta
beror bl.a. pa att minniskor #r olika
kinsliga mot buller, vilket gor att upple-
velsen av storning kan variera fran per-
son till person. Ljud fran verksamheter
som man upplever som roliga, nyttiga
eller nédvindiga accepteras betydligt
mer 4n ljud fran verksamheter som man
betraktar som trakiga, skadliga eller
onodiga. Buller dr definitionsmissigt



“icke 6nskat ljud”. Det finns alltsa
ingen horbar ljudnivéd under vilken ett
ljud inte kan uppfattas som buller.

De riktvirden som finns f6r buller
har utgatt fran vad man en ging i tiden
trodde skulle kunna uppnds inom rimlig
tid och fran samband mellan ljudnivéer
och forekomsten av bullerstdrningar i
en normalbefolkning. Vid en ekvivalent
ljudniva utomhus pé 55 dBA upplever
ungefir 20 procent bullret som ”stéran-
de” eller "mycket stérande”. Det kan
knappast betraktas som en god miljo.
Det finns dirfor skil att striva efter
ligre ljudnivéer utomhus, ned till 40-45
dBA.

MAXIMALNIVAER

Det dr egentligen de maximala ljudniva-
erna som ir avgdrande for hur stérande
trafikbuller upplevs. Den maximala
ljudnivan vid varje ljudhidndelse och
antalet ljudhdndelser ger ett bra under-
lag f6r bedomning av hur stérande bull-
ret kan vara. Aven om riktvirdena for
ekvivalent ljudniva uppfylls kan det
forekomma maximala ljudniver som &r
sa hoga och intriffar sa ofta att de ger
en icke godtagbar storning. Riktvirden
f6r maximalnivaer tillimpas dérfor dels
for inomhusnivder nattetid, dels for
nivéer vid uteplats. For jarnvigstrafik,
dir antalet bullerhindelser 1 huvudsak
dr litet, dr normalt den maximala ljudni-
van dimensionerande.

EKVIVALENTNIVAER

Den ekvivalenta ljudnivén for dygn kan
beskrivas som den konstanta ljudnivin
som under ett dygn ger lika mycket
ljudenergi som den verkliga fluktueran-
de ljudnivan under samma tidsperiod.
Den ir en viktig bedomningsgrund for
storningar av vigtrafikbuller. Mattet
beskriver bara ljudnivd, exempelvis 55
dBA, och samma ekvivalenta ljudnivé
kan dérfor ha mycket olika karaktirer i
ovrigt.

Den storsta skillnaden mellan olika
55 dBA-verkligheter” dr avstandet till
trafikleden. 55 dBA kan uppnas exem-
pelvis 100 m fran en vig med 8000 £/d
och 110 km/tim. Samma 55 dBA kan
ocksa uppnds 10 m fran en vig med 800
f/d och 50 km/tim. I det forsta fallet dr
“ljudverkligheten” ett ganska jamnt
brus med maximala ljudnivaer som lig-
ger bara nagra dB 6ver bakgrundsbru-
set. I det andra fallet ir det for det
mesta tyst, men ibland passerar en bil
och ger héga maximala ljudnivéer. Stor-
ningsupplevelserna blir mycket olika.
Den avlidgsna vigen hors nistan inte
alls inomhus och stér inte TV-tittande
eller nattsémn. I gengild ligger dess
brus som en sl6ja 6ver alla utomhusak-
tiviteter. Den lilla, ndrbeldgna vigen
kan stora telefonsamtal och vicka den
som forsoker somna. Men for det mesta
ar det tyst, och pa natten kan det ga en
kvart eller lingre mellan varje bil.
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TIDSVARIATION

Trafikens tidsvariation &ver dygnet,
veckan och éret ser litet olika ut pé olika
vigar. Normalfallet ir 8 % av trafiken
under natten (22-06), mindre trafik
under helgerna och mindre trafik under
vintern och under juli. P4 storre vigar
med stor andel langdistant trafik dr
dock nattandelen hogre, speciellt f6r
den tunga trafiken, och helg- och som-
marandelen hogre. Om trafikens tidsva-
riation avviker fran den normala bor
den berdknade ljudnivan korrigeras for
detta.

Jdrnvigstrafiken dr jimnare fordelad
over dygnet dn vad vigtrafiken ir.
Skillnaderna mellan olika jirnvigs-
strickor dr dock storre. Man maste dir-
for alltid beakta dygnsvariationen vid
bedémning av jirnvigsbuller.

NIVAER UTOMHUS

Utenivaerna ir enklast att berikna och
beror mest pa faktorer som vig/ban-
hallaren eller kommunen kan paverka.
Utenivéerna &r intressanta dels i sig
sjdlva, genom att de paverkar storning-
en vid utomhusaktiviteter, men ocks
genom att de paverkar vilka innenivéer
man kan astadkomma.

NIVAER INOMHUS

Innenivan paverkas frimst av utenivan,
fasadreduktionen och av rumsinred-
ningen. Ett mjukt inrett rum, med hel-
tdckningsmatta, tunga gardiner och
mjuka mdobler kan ha 10 dBA lidgre ljud-
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Tabell 6.1

Utrymme Hogsta bullerniva, dBA
Ekvivalentniva ~ Maximalniva
Inomhus 30 45 (nattetid)

Utombhus frifaltsvarden
- Vid fasad (vag) 55
- Vid uteplats 55 (jvg)

- Bostadsomradet i 6vrigt (jvg) 60

70 (vag o jvg)

Beslutande riktvérden for trafikbuller. Kélla: Prop. 1996/1997:53

niva #n ett omoblerat rum. Ett “nor-
malt” rum, med plastmatta pa golvet,
tunna gardiner och vanliga mobler, ér
c:a 5 dBA tystare dn ett omdblerat rum.
Vid bedémning av ljudnivaer inomhus
brukar man anta, att ljudnivan ir 25-30
dBA ldgre én ljudnivan utanfor fasaden
(omriknat till friféltsvirde). Fasadre-
duktionen for oskdrmat buller vid vigar
med hég hastighet (minst 70 km/tim)
kan normalt antas vara 30 dBA eller kan
bli 30 dBA med enkla titningsatgirder.

Gallande lagstiftning, riktvarden

och riktlinjer

I enlighet med regeringens proposition

Svenska miljomal - delmél och étgirds-

strategier har riksdagen faststillt bl.a.

miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo:
?Stéder, titorter och annan bebyggd
miljo skall utgirra en god och hélsosam
livsmiljo samt medverka till en god
regional och global miljé. Natur- och
kulturvirden skall tas till vara och
utvecklas. Byggnader och anliggningar
skall lokaliseras och utformas pd ett
miljoanpassat satt och sd att en langsik-
tigt god hushdallning med mark, vatten
och andra resurser framjas.
Enligt delmdl 1 for detta miljokvalitets-
mdl, bendmnt Planeringsunderlag, skall
enligt forsta strecksatsen fysisk plane-
ring och samhéllsbyggande senast dr

2070 grundas pa program och strategier

ﬁ')'r:

— hur ett varierat utbud av bostdder,
arbetsplatser, service och kultur kan

dstadkommas sd att bilanvindningen
kan minska och forutsittningarna for
miljoanpassade och resurssndla trans-
porter forbattras.”

I delmalet ”En god milj6” inom trans-
portpolitiken anges att transportsyste-
mets utformning och funktion skall
anpassas till krav pa en god och hilso-
sam livsmilj6 for alla, dér natur och
kulturmilj6 skyddas mot skador.

Vidare har riksdagen i samband med
den infrastrukturproposition som
antogs 1997-03-20, 1996/ 97:53, faststillt
riktvirden for trafikbuller f6r bostads-
milj6er (inklusive vard- och undervis-
ningslokaler).

Riktvirden for trafikbuller som nor-
malt inte bor Sverskridas vid nybygg-
nad av bostider eller vid nybyggnad
eller visentlig ombyggnad av vig/jirn-

vig. (Tabell 6.7)

Maximalnivan 45 dBA inombhus far
overskridas hogst 5 gdnger per natt.

Maximalnivan 70 dBA utomhus far
overskridas hogst 5 gdnger per maxtim-
me for medeldygn.

Meningen med beslutade riktvirden
dr att vid mer langsiktiga dtgirder,
sasom byggnation av bostadsbebyggelse
och trafikinfrastruktur, fran bérjan
skapa en god eller atminstone en god-
tagbar milj5. Pagaende forskning visar
att en god milj6 som rimligen svarar
mot miljokvalitetsmélen, innebir att
ekvivalentnivan utomhus maste vara

under 40-45 dBA. En sadan nivé kan
uppnds vid fasader mot innergardar men
¢j mot gator, dir det i manga fall dr
svart att ens komma ned till 55 dBA. En
“tyst sida” mot en gérd och en bullriga-
re gata kan upplevas som en god eller en
godtagbar milj6 for genomgaende
ldgenheter, forutsatt att ljudisoleringen
ar mycket god pé den bullriga sidan och
att den “tysta” sidan har en bullerniva
under 40-45 dBa.

ARBETSMILJOER SOM KONTOR OCH
LIKNANDE TYSTA ARBETSPLATSER

For att uppnd godtagbar miljokvalitet
for tyst arbetsmiljo pa kontor och lik-
nande tysta arbetsplatser bor ljudstyr-
kan inte Gverstiga 40

dBA ekvivalentniva inomhus.
REKREATIONSMILJOER

For att uppnd en miljokvalitet for rekre-
ationsmiljéer kan preliminira ljudmatt
och mitetal enligt Vigverkets publika-
tion 2003:170 ”Ljudkvalitet i natur- och
kulturomraden” anvindas, dven om de
inte dr verifierade mot nigon grad av
storningsfrihet:

Frilufisomrdden.: Ljudnivéin 45 dBA
bor 6verskridas hégst 60 min per dag.

Tétortsndra rekreationsomrdden: Ljud-
nivan 45 dBA bor 6verskridas hogst 120
min per dag.

Parker: Ljudnivan bor vara minst 20
dBA under nivéan f6r omgivande gator,
eller hogst 45-50 dBA, vilketdera som
ger den hogsta nivan.



Vibrationer

Med vibrationer avses skakningar som
fortplantar sig i 16sa jordmaterial och
overfors till byggnader som kommer i
egensvingning. Hir behandlas inte
vibrationsproblem i samband med byg-
gande av vig- och sparanliggningar,
utan endast vibrationer orsakade av tra-
fiken pa vigar och jarnvigar.

FAKTA VIBRATIONER

Om en stérning orsakas pa markytan
i form av springning, paverkan frin
hjul eller pulserande stotar fran en
vibrator sprider sig stérningen till
marken omkring i form av spinnings-
dndringar i jordlagren. Spanningsin-
dringarna medf6r att jordlagren
forindras och vibrationer uppkom-
mer.

Vibrationer upptrider i tre former,
tryckvagor, skjuvvagor och Rayleigh-
vagor. Tryckvagorna paverkar parti-
klarna i marken sé att de ror sig
parallellt med végutbredningen.
Skjuvvagorna paverkar marken sa att
partiklarna rér sig vinkelritt mot
vagens utbredningsriktning. Ray-
leigh-végorna dr av storst intresse f6r
trafikalstrade vibrationer. De 4r en
kombination av tryck- och skjuvva-
gor och paverkar markens partiklar
att rora sig cirkelformat. Rayleigh-
vagorna overfor 2/3 av den energi
som sprids runt vigen eller sparet.

Tryck- och skjuvvégen sprids halv-
sfiriskt runt vibrationskillan. Intensi-
teten avtar siledes rent geometriskt
med avstandet?. Rayleigh-vigen
sprids cylindriskt runt killan. Den
geometriska dimpningen blir da pro-
portionell mot avstandet!. Till detta
kommer den mekaniska ddmpningen,
som orsakas av inre friktion i materia-
let.
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Vibrationer frin vig- och spértra-
fik blir inte sa kraftiga att direkta
fysiska skador uppkommer péa min-
niskor. Diremot kan de ge upphov till
storningar och obehag. Hur stora
storningarna blir beror, utéver vibra-
tionens intensitet, pa bland annat
vibrationernas frekvens, tidpunkten
och varaktigheten hos vibrationerna.

De lagsta vibrationer en minniska
kan uppfatta ligger enligt olika under-
sokningar kring 0,1-0,3 mm/s i fre-
kvensomradet 10-100 Hz. Enligt ISO
2631 ir kidnseltroskeln den enda sikra
undre grinsen om man vill undvika
storande vibrationer.

Kinsligheten f6r vibrationer dr
storst for vertikala vibrationer 1 fre-
kvensomradet 4-8 Hz. Detta
frekvensomrade sammanfaller med
egenfrekvensen for delar av den
minskliga kroppen. For att bedoma
vibrationers inverkan pa manniskor
kan man vikta olika frekvenser (jim-
for A-vigningen for buller). I ISO
2631 finns en frekvensvigning som &r
anpassad till kroppens kinslighet.
Fordelen med en frekvensvigning dr
att man dd kan uttrycka vibrations-
styrkan i ett tal, vilket gor det littare
att beskriva och jimf6ra olika vibra-
tioner.

Vibrationer kan paverka byggnader
sa att skador uppkommer. Risken




106
Trafikens
miljépaverkan

for skador beror pa vibrationernas
intensitet, typ, vaglingd och fre-
kvens. Dessutom inverkar byggna-
dens kondition, konstruktion och
grundldggning. Vibrationer fran vig-
och spartrafik dr sillan si starka att
de orsakar skador pa byggnader.

Det ir dock ofta svart att med
sikerhet avgora orsakerna till skador
pa byggnader. Byggnader aldras och
utsiitts f6r paverkan utifrdn i form av
sittningar, tjillyftningar m m. Skador
pa byggnader kan orsakas av alla
dessa faktorer. Vibrationer kan vara
en bidragande orsak.

Skador av vibrationer pa byggna-
der kan orsakas av tdjning, egen-
svingning eller sdttningar.

Tojning kan uppkomma pa tvé olika
sitt. Dels kan byggnaden ligga sa
ndra vigen att den paverkas av den
nedbdjning av vigbanan som fordo-
net orsakar, den s.k. statiska gropen.
Dels kan téjningen orsakas av den
vibrationsvédg som sprids lings mar-
kytan. Mitning av téjningens inver-
kan kan goras genom att man miter
rorelser i sprickor i byggnaden.

Egensvingning kan uppkomma om
vibrationsvagen har en frekvens som
ligger nira byggnadens egenfrekvens.
En forutsittning f6r resonans ar

dock, att sviingningen har en viss
varaktighet, vilket sillan ir fallet med
trafikvibrationer. I samband med
langa godstag med enhetslast kan
dock problem med egensvingning
uppkomma. I 6vriga fall 4r risken for
att byggnader skall skadas av egen-
svingning mycket liten. Dock dr
resonansen ofta sd betydande, att
vibrationsnivaerna ar hogre i de 6vre
vaningarna pa huset dn i grunden
eller bottenvaningen. Nir man miiter
vibrationer kan det dérfor vara limp-
ligt att miita i flera punkter.

Séttningar kan uppkomma eller
paskyndas av trafikvibrationer. Pro-
blemet giller frimst 16st lagrade frik-
tionsjordar. Ett eventuellt samband
med vibrationer kan vara svart att
faststilla, eftersom sittningar kan
bero pa minga andra orsaker.

Vad ar problemet?

Det dr mycket sdllan som vibrationer
fran tag eller bilar orsakar skador,
t.ex. sprickor eller sittningar, pa nor-
malt grundlagda byggnader. Dir ska-
dor har konstaterats har byggnader
dven paverkats av andra faktorer, t.ex.
forindrade grundvattenforhallanden
eller konsolideringssittningar i lera
och skulle ha skadats dven utan vibra-
tionspaverkan. Tagvibrationer kan
dock ha “accelererat” aldrandet pa
konstruktionen. I det samnordiska
projektet NordVib (NGI, 2002) anges
indikationer pa att risken f6r skador
pa byggnader idr mycket liten vid niva-
er under 5,0 mm/s.

Personskador av vibrationer genere-
ras av vibrationsdosen (tid x vibra-
tionsnivd) och av de kraftigaste
vibrationsnivderna/stotarna. Skak-
ningarnas styrka maste dock &verskri-
da en viss kritisk niva for att menligt
bidra till en h6g vibrationsdos. For
boende invid viigar och jirnvigar blir
vibrationerna i deras bostdder aldrig
sa hoga att man kommer i nirheten av
risk f6r skador pa personer.

Utmed vissa banor och vigar ir
bostider och lokaler utsatta for vibra-
tioner fréan trafik, sirskilt i omraden
didr vigen eller jarnvigen och fastig-
heten dr beldgna pa mark av lera eller
da byggnader ir beldgna mycket nira
(jarn)vigen. En grov uppskattning
visar att mer dn 3000 bostadsldagenhe-
ter vid jarnvigar dr berorda av vibra-



tioner éver 1 m m/s. For vigar finns
ingen motsvarande inventering.2

Samband mellan trafikmangd/
trafikslag och stdrning
Vibrationsnivderna i byggnader nira
vigar eller jarnvigar ir beroende av
fordonens konstruktion, massa och has-
tighet, markens férmaga att verfora
vibrationer, husens konstruktion samt
arstid (tjdle och vattenhalt i marken).
For omgivningen uppstar problem
framst i samband med tung trafik pa
ojimn vigbana. Risken f6r storningar
av trafikgenererade vibrationer ir storst
nir bade vig och byggnad ir uppférda
pa 16s undergrund (lera och silt).

Vibrationsstorningar ér sirskilt rele-
vant f6r stadsmiljo eftersom byggnader
ofta placeras nira gatutrafik. Rapporte-
rade storningar i byggnader hirror ofta
fran luftburna vibrationer, men mark-
burna vibrationer ir potentiellt ett stor-
re problem.

Godstag dr i allminhet stérre vibra-
tionsalstrare n persontég, trots laga
hastigheter, pd grund av att de &r tyng-
re, har en annan vagnkonstruktion och
oftast fler vagnar. De mest kiinnbara
vibrationerna upptrider nir tungt
enhetslastade godstag passerar 6ver 16sa
jordarter som lera, dir vibrationer kan
spridas &ver stora omraden. Kraftiga
vibrationer som far hela jordmassan att
komma i resonans 4r vanligt f6rekom-
mande i frekvensomradet 3,5-6 Hz.
Hoga svangningar kan kulminera upp

till 10 sekunder och nivaer 6ver kinslig-
hetstroskeln kan besta 1 25-35 sekunder.
Vibrationer ir forhallandevis sma vid
hastigheter under 70 km/tim. Nir en
svingning startat pagar den tills hela
godstaget har passerat. Dirfor ir tiden
for vibrationen beroende av hastigheten
och taglingden.

Pa nagra platser i landet orsakar hog-
hastighetstrafik mycket kraftiga mark-
vibrationer. I nagot fall har man
uppmitt vibrationsnivaer vid passage
med X2000 i 200 km/tim som var c:a 10
ganger hogre in vad som tidigare upp-
mitts i Sverige - godstag inrdknade.

Metoder for att mata/berdakna
storningens omfattning
Till skillnad frdn bullerstérningar, som
relativt litt kan modellberiknas, varie-
rar vibrationsstérningarna starkt mellan
nirliggande och snarlika byggnader.
Man ir dirfor i huvudsak hianvisad till
att mita vibrationer vid befintliga vigar
och jarnvigar. I planeringssituationer
kan man astadkomma vibrationer
genom springning eller pa annat sitt
vid den planerade anliggningen och
miita vibrationerna i intilliggande
bebyggelse.
Operativa matt dr:
* lingd vig/gata med oacceptabla
ojamnheter
* antal byggnader och personer i
vigens omgivning som utsitts for
oacceptabla vibrationer

Kriterier for vdrdering av vilka
storningar som dr godtaghara
Stérningar kan gilla minniskor och
kinslig apparatur. Vibrationer kan leda
till skador pa byggnader. Redan sa snart
vibrationsnivéerna 6verskrider kinsel-
troskeln kan man forvinta sig en viss
storning hos kinsliga individer. Mén-
niskor upplever obehag av vibrationer
langt innan det finns risk f6r att bygg-
nader skadas.

Risk f6r vibrationsproblem med obe-
hagsupplevelser finns inom c:a 100 m
fran vig/gata vid 16s grund och
begrinsas till 5-10 m vid undergrund av
sand och morin.

Gadllande lagstiftning,
grdnsvdrden och riktlinjer
Vibrationsproblem ir inte ett s omfat-
tande problem att det lyfts upp till
nationella mél eller riktvirden som gil-
ler speciellt for fordonstrafik. Dock
finns riktvirden for bedomning av
komfort i bostider och kontor angivna i
Svensk Standard SS 460 48 61. Matten
dr mm/s (viigd hastighet) och
mm/s2(vigd acceleration). Stockholms
stad har egna riktvirden:
 Nybyggnad: 0,1 mm/s resp. 3,2
mm/s2.
* Befintlig miljo: 0,15 mm/s respektive
5,6 mm/s2.
Riktvirdet f6r nybyggnad ir lika med
kinseltroskeln.
Banverket tillimpar nivéer for tre
olika planeringssituationer; nybyggnad
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Tabell 6.2 - Banverkets atgardsnivaer for planeringssituationerna; nybyggnad av

bana, vasentlig ombhyggnad av bana och hefintlig miljo.

Nybyggnad och vasentlig
ombyggnad av hana

Befintlig bana

Vibrationsniva, Hastighet,

RMS (1-80 Hz) m m/s m m/s2
Avser permanentbostader,

fritidshostader och 0,4 14

vardlokaler.

Acceleration,

Hastighet, Acceleration,
m m/s m m/s2

1,0 36

Tabell 6.3 - Riktvdrden for miljokvalitet - vibrationer fran sparburen linjetrafik

Vibrationsniva Hastighet

Acceleration

RMS (1-80 Hz) 0,4 m m/s

14 m m/s2

Kommentar: Angivna vérden enligt SS 460 48 61, d.v.s. max RMS vérden, tidsvig-
ning “slow” och frekvensvégt enligt ISO 804 inom frekvensomradet 1-80 Hz.

av bana, visentlig ombyggnad av bana
och befintlig miljo, se tabell 6.2. Over-
skrids dessa nivéer ska atgérder vervi-
gas. Sddana vibrationsdtgirder har dock
hittills inte genomférts vid nagon ban-
region. Principen ir att nir atgirder
vidtas bor alltid ”riktvirden for miljs-
kvalitet”, se tabell 6.3, efterstrivas, oav-
sett planeringssituation.

Utgdangspunkten 4r att vidta de
skyddsatgirder som dr tekniskt méjliga,
ekonomiskt rimliga och miljomassigt
motiverade. Till skillnad mot buller
finns ingen samhiillsekonomisk virde-
ringsmodell f6r vibrationer som visar
om dtgirden #r samhillsekonomiskt
l6nsam.

Luftfororeningar

FAKTA LUFTFORORENINGAR

Luftféroreningssituationen paverkas av
ett stort antal amnen, diribland kvive-
oxider, svaveldioxid, kolviten och parti-
klar. Luftféroreningar kan beskrivas
som totala utslipp (emission), halter i
utomhusluft och inomhusluft samt ned-
fall (deposition). De luftf6roreningar vi
sldpper ut i Sverige sprids dven till
andra linder och paverkar halter och
nedfall dir. P4 motsvarande sdtt paver-
kas forhéllandena i Sverige av utslipp
som kommer fran andra linder.

Luftféroreningarna paverkar hilsa
och milj6 pa manga olika sitt. Bland
annat medf6r de att manga hundra
minniskor i Sverige varje ar dor i for-
tid. Det handlar framst om att det lokala
fororeningstillskottet fran vigtrafiken
okar dodligheten i hjirt och lungsjuk-
domar. Luftféroreningarna medfér
ocksa skador pa byggnader och anlidgg-
ningar. Sarskilt allvarligt 4r att delar av
vart kulturarv vittrar bort under paver-
kan av sura luftféroreningar. Nedfallet
av frimst svavel och kvive medfor
ocksa en regional paverkan med forsu-
rade sjdar och forindrade betingelser
for floran. Slutligen medf6r utslidppen
av luftféroreningar globala konsekven-
ser, som klimatpaverkan och uttunning
av ozonskiktet.

Partiklar (PM10) i utomhusluft
Inandningsbara partiklar har i typiska

fall en storlek pa cirka 10 pm (0,01 m
m) - de storsta som kan tringa ned i
lungorna har en diameter kring 20 um.
Luftens innehall av partiklar med sada-
na dimensioner brukar betecknas som
PM10 (Particulate Matter 10).

Partiklar i utomhusluft uppkommer
savil pa naturlig vig som genom
minsklig verksamhet. Till de naturliga
processerna kan riknas till exempel
vulkanisk aktivitet, skogshrander samt
spridning av damm, sand och havssalt.
Dessa partiklar #r vanligtvis av grovre
storlek. De fina partiklarna domineras
av minniskans utslipp av till exempel
sulfater, nitrater, organiska dmnen och
sot, som frimst bildas vid forbranning
av biobrinslen och petroleumproduk-
ter. Dick- och vigslitage fran vigtra-
fik utgdr en annan stor killa.
Minniskans utsldpp ger upphov till 1,5
ganger mer fina partiklar dn de naturli-
ga killorna.

De partikelhalter som férekommer i
utomhusluften i titorter idag ér i
manga fall skadliga, i synnerhet f6r
kinsliga personer. Det dr huvudsakli-
gen de fina partiklarna som orsakar
hilsoproblem. Partiklar i utomhusluft
har bevisats vara en bidragande orsak
till 6kad sjuklighet och dédlighet.
Kopplingar har bland annat gjorts till
hjdrt och kérlsjukdomar och luftrérs-
katarr.



Kviveoxider

Kviveoxider bildas vid forbrinning,
sirskilt i hogt belastade motorer. Vig-
trafiken bidrar med 70-80 procent av de
lokala utsldppen av kviveoxider i vira
titorter. Kviveoxider bildar tillsammans
med kolviten s.k. fotokemiska oxidan-
ter, eller marknira ozon. Kviveoxider
bidrar till f6rsurning av mark, skog och
akvatiska ekosystem tillsammans med
utslidpp av svavelféroreningar. Kvive-
oxider har ocksé en godslingseffekt pa
mark och skog. Kvivedioxid ger dven
negativa effekter pa luftvigarna, direkt
och indirekt, sdsom irritation av 6gon,
nisa och hals samt nedsatta lungfunk-
tioner

Kolviten

Vid f6rbrinning av bensin och dieselol-
ja foljer ofullstindigt forbrinda kolvi-
ten med avgaserna ut. Vid ofullstindig
forbrinning bildas bl.a. polyaromatiska
kolviten, PAH. Kolviten sprids till luft,
men deponeras dessutom pa akermark
och tillf6rs minniskor via fédan. Exem-
pel pa grupper av kolviiten med negati-
va miljé- och hilsoeffekter ir
aldehyder, alkener (t.ex. eten, propen),
dioxiner, monoaromater (t.ex. bensen,
fenol), oxygenater (t.ex. alkoholer,
aldehyder) och PAH (t.ex. pyren,
bens(a)pyren). Kolviten kan ge irrita-
tion i 6gon och hals. Vissa 4r direkt

cancerframkallande (bl.a. PAH och
bensen), flera misstinks 6ka risken for
cancer.

Koldioxid

En del av gaserna i jordens atmosfir,
framst vattendnga och koldioxid, har en
formaga att absorbera virmestralning.
De hindrar inte solljuset fran att na ned
till jordytan och virma upp den, men
de fangar effektivt upp en del av den
virmestrélning som sinds tillbaka fran
jorden ut i rymden. Atmosfirens natur-
liga viixthuseffekt r en forutsittning
for livet pa jorden. Utan den skulle det
vara nistan 35 grader kallare vid jordy-
tan dn det ir i dag. Utslipp av koldiox-
id, metan och vissa andra gaser
forstirker atmosfirens viaxthuseffekt
och kan dirigenom dstadkomma lang-
variga klimatforandringar, i forsta hand
stigande temperatur. Forstarkningen av
vixthuseffekten beror i forsta hand pa
att luftens halt av koldioxid blir allt
hégre. Ménniskans f6rbrinning av fos-
sila briinslen och avverkningen av sko-
gar har pa nagra hundra ar tllfort
atmosfiren koldioxid som forna tiders
vixter och djur organismer tagit upp
under loppet av miljontals ér.
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Vad ar problemet? Trafikens
Luftkvaliteten i vara svenska titorter
har blivit bittre, men fortfarande sker
overskridanden av grinsvirden och
miljokvalitetsnormer och i vissa fall
kommer miljémal att vara svéra att
uppna. Halterna av SO, , NO, , sot och
bensen minskar fortfarande i titorter
dven om den arliga minskningstakten
avtar. Halterna av NO? i titorter har
totalt minskat med c:a 42 procent sedan
vintern 1986/87, enligt det befolknings-
viktade miljindex som SCB har
utvecklat for luftkvalitet och som
SMED numera tar fram. Motsvarande
minskning f6r SO, ir c:a 82 procent.
Sothalterna minskade fran vintern
1986/87 till vintern 1998/99 med 55
procent. Under vinterhalvaret
2001/2002 klarades miljokvalitetsnor-
men MKN {6r SO, och grinsvirdet for
sot medan MKN f6r NO, och PM10
overskreds vid flera vigar. MKN f6r
98-percentil f6r dygn och timme av
NO, overskrids i Goteborg (Garda)
och Stockholm (Hornsgatan). MKN f6r
dygn 6verskreds ocksd pa Hornsgatan.

Halterna av PM10 ligger i de flesta
titorter Gver den Gvre utvirderingstros-
keln i urban bakgrund. Bland de miit-
ningar av PM10 som utfrdes i gaturum
overskreds normen f6r dygn i Stock-
holm pa Hornsgatan, Uppsala och Kris-
tianstad.

Mitningar av CO i gaturum visar inte
pa nagra 6verskridanden av MKN.
I Stockholm noteras en minskning av

miljépaverkan
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Befolkningsvégt miljéindex for luftkvalitet m.a.p. kvdvedioxid, svaveldioxid och sot (SMED 2002).

CO-halten pa Hornsgatan och Sveavi-
gen med c:a 68 procent fran 1989/90 till
2001/2002.

For bensen 6verskreds MKN i gatu-
rum enligt beriknat arsmedelvirde, i
alla utom tvd titorter didr mitningar
skett. MKN &verskreds i urban bak-
grund i 20 % av de kommuner som
medverkade i Urbanmitnitet. Enligt
luftkvalitetsindex f6r bensen har halter-
na i genomsnitt minskat med 67 procent
mellan 1992/93 och 2001/02. Normen
for bensen, som skall vara uppnadd den
1 januari 2010, berdknas prelimindrt
kunna klaras lings huvuddelen av viig-
nitet. Osikerheten dr dock mycket stor,
varfor ytterligare analys behdvs.

HUR STOR BEFOLKNING (DAG/NATT)
AR EXPONERADE FOR OLIKA HALTER?
Det dr ganska osgkert hur manga min-
niskor som ir exponerade f6r olika hal-
ter i Sverige idag. Luftféroreningar
mits pa relativt fa platser i landet och
studier som f6rsokt att koppla halter
till antal méinniskor som utsatts ir inte
sa vanligt forekommande. Bist upp-
skattningar finns f6r Stockholmsomra-
det.

Vigverket har tagit fram en modell
for berdkning av antal minniskor som
utsitts for halter 6ver MKN (se nedan
under ”Gillande lagstiftning, gransvir-
den och riktlinjer”) lings med vigarna.
Generellt kan man siga att de hogsta
halterna finns i centrala, trdnga stads-
rum ddr manga ménniskor bor samt

lings de stora infartslederna utanfor de
storre stiderna.

Nir det giller hilsoeffekter av luft-
fororeningar har kunskapsliget avsevirt
forbattrats under de senaste aren. Hil-
soeffekter i form av for tidig dod pa
grund av partiklar har undersokts i en
europeisk epidemiologisk undersékning
i 26 stider, diribland Stockholm och
Goteborg. Resultatet visade att c:a 230
personer i Stockholm och ca 100 perso-
ner i Goteborg varje ar dor en for tidig
déd pa grund av partikelhalterna i
utomhusluften.

Arbete pagér for att fa fram enklare
redskap att skatta hilsoeffekter av luft-
fororeningar. De effekter av luftférore-
ningar som utifran tillginglig kunskap
frimst kan vara aktuella att skatta kvan-
titativt r effekter pa dodlighet, inlidgg-
ning pa sjukhus och subjektiva besvir.

VILKA DELAR AV STADEN HAR DEN
SAMSTA LUFTKVALITEN?

De hogsta halterna av luftf6roreningar
finns i daligt ventilerade gaturum med
mycket trafik. Det finns dven omraden
med relativt lite trafik som har héga
halter av PM10 och bensen m.fl. imnen
pa grund av mycket och déligt funge-
rande sméskalig vedeldning. Aven
andra punktkillor som industrier, vir-
meproduktionsanldggningar paverkar
luftkvaliteten, men de har ofta sina
utsldpp pa sa hog hojd att det framst
bidrar till bakgrundsnivéerna.

VAR FINNS KANSLIGA MILJOER?

Kinsliga miljoer ndr det giller hoga
halter av luftféroreningar dr omriden
dir halterna redan ér hoga och dir
manga minniskor vistas (stadskdrnor,
bostadsomriden m.m.) eller miljéer dir
sirskilda krav kan gilla (skolor, dag-
hem, sjukhus, idrottsplatser m.m.). De
kinsligaste personerna ir dldre och
sjuka som har nedsatt motstandskraft.
Barn ir en utsatt grupp, bl.a. eftersom
det 4r hogre halter ju nirmare avgasro-
ren pé fordonen man kommer.

Samband mellan trafikmangd/
trafikslag och stdrning

Utslippen fran vigtrafiken beror i
huvudsak pa tva faktorer, dels hur stort
trafikarbetet dr, dels hur mycket fordo-
nen i genomsnitt slipper ut per kilome-
ter.

Hur mycket fordonen slipper ut i
genomsnitt per kilometer beror i sin tur
pa ett stort antal faktorer, frimst:

* Andel av olika fordonstyper t.ex.
tunga fordon.

Aldersférdelning och férdelning pa
olika avgasnivaer t.ex. avgaskrav.
Fordelning pé olika brinsletyper

* Vigutformning

Trafiksituation och kérménster, som
utdver vigutformning beror av tra-
fikflodet

Skyltad hastighet

Forarbeteende som bl.a. styrs av kun-
skap och motivation till sparsamt kor-
sdtt



Halterna av luftféroreningar fran vig-

trafiken pd en given gata beror, férut-

om av utslippen, pé en rad faktorer

som

* Avstéind till bebyggelse

* Gaturummets utformning

* Meteorologiska forhallanden (vind,
temperatur m m)

* Topografi

* Vegetation

Hur bebyggelsen kring gatan/vigen dr
utformad paverkar ventilationen patag-
ligt och har dérfor stor betydelse for
halterna i gaturummet. I smala och
slutna gaturum kan redan relativt liten
trafik leda till risk att miljokvalitetsnor-
men dverskrids, medan bredare gatu-
rum och 6ppna vigar klarar betydligt
mer trafik innan héga halter uppnas.
Om ny bebyggelse uppférs nira en vig
eller gata s att gaturummet sluts i
hogre utstrickning kan t.ex. PM10 -hal-
ten mer #n dubbleras riknat som 90-
percentil dygnsvirde.

Dirtill kommer bidrag fran andra
killor som tillsammans bildar en bak-
grundsniva som ir karaktiristisk for
omradet i stort. Det geografiska liget i
landet har stor betydelse for vilka halter
som utsldppen leder till, pa grund av
varierande spridningsforhallanden och
som en f6ljd av bakgrundsbelastningen
av luftf6roreningar.

Olika luftféroreningar beror i olika
hog grad pa dessa faktorer. Nedan
redovisas samband och befintliga {6r-

Tabell 6.4 -

Typ av gaturum eller vigomrade

Kritiska trafikfloden for att klara PM10-normen

Risk for dverskridande av MKN
for PM10 uppkommer vid

Dubbelsidig bebyggelse, 15 m brett gaturum
Dubbelsidig bebyggelse, 24 m brett gaturum
Dubbelsidig bebyggelse, 33 m brett gaturum
Dubbelsidig bebyggelse, 60 m bred esplanadgata
Enkelsidig bebyggelse

Oppna trafikleder

hallanden for nagra olika viktiga foro-
reningar.

PARTIKLAR, PM10
For PM10-halterna i titorter har bak-
grundsbidraget en stor betydelse. Hal-
terna pa landsbygden varierar ocksa
geografiskt 6ver landet och 4r i allmin-
het ldgre i norra Sverige 4n i sédra Sve-
rige. I urban bakgrund varierar
dygnsmedelvirdena mellan 12 och 18
pg/m3 och uppmiitta halter pa lands-
bygd mellan 7-13 pg/m3. De liknande
halterna i urban bakgrund och pé lands-
bygd kommer sig av att andelen PM10
som transporterats langt ifran ér stor.
De lokala killorna i en titort 6kar hal-
terna i gaturum med 11-17 pg/m3. Ett
arsmedelvirde av PM10 i ett gaturum
varierar mellan 25-40 pg/m3.

Partikelmingden i luft beror av en
stor mingd faktorer, varav vigtrafiken
svarar for en betydande del. Det kan
rora sig om vigdamm (sand, vigbe-
laggnings-, dicks- och bromsslitage,
siirskilt pa véren efter sndsmiltningen),
markerosion och utslipp fran smaskalig
vedeldning, men dven energianligg-
ningar, industriverksamhet och utlind-
ska killor. Huvuddelen av
slitagepartiklarna finns i storleksfraktio-
nen 2,5 um till 10 pm. Partiklarna i
PM2,5-fraktionen 4r huvudsakligen
langviga transporterade, till stor del
kommer de fran andra linder.

Under forsta delen av dret, da upp-
virvlingen ir storst, svarar slitageparti-

7 000 f/d

13 000 f/d

16 000 f/d
35 000 f/d
30-40 000 f/d
50 000 f/d
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klar och avgaspartiklar for 70-80 % av Trafikens
den totala PM10-halten. Under andra
halvaret svarar dessa lokala partiklar for
50-60 % av totalhalten. Andelen avgas-
partiklar av de lokalt producerade och
utsldppta partiklarna ér 10-20 % riknat
som PM10 (massan). Nir det giller
antalet partiklar utgér avgaspartiklar
den storsta delen.

Meteorologiska forutsittningar har
stor betydelse f6r PM10-halterna.
Under torra perioder utan nederbord
oOkar halterna till flera ganger hogre
jamfort med perioder med nederbord.

Utifran mitningar och berikningar i
Stockholm kan f6ljande kritiska trafik-
floden for att klara PM10 -normen for
olika gator och vigar med dagens vig-
hallning och dubbdicksanvindning
anges: (Tabell 6.4)

miljépaverkan

KVAVEDIOXID, NO,
NO,-halterna pa svensk landsbygd ir
vanligtvis ldga jamfort med halterna i
tdtorter och de MKN som giller. Niva-
erna for arsmedelvirden av NO, ir
mellan 1 och 5 pg/m3, dir ligst halter
forekommer i norra Sverige och hogst i
sodra Sverige. Den nedre utvirderings-
troskeln for NO, som arsmedelvirde dr
satt till 26 pg/m3. I titorternas urbana
bakgrund varierar arsmedelvirdena for
NO, mellan 10 och 30 pg/m53.
Motsvarande virden f6r hur mycket
trafik en gata eller vdg klarar innan
MKN riskerar att 6verskridas kan anges
for NO, , men PMI10 ir betydligt kéns-
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ligare och klarar ldgre trafikméngd
innan normen riskerar att 6verskridas.
PM10 -normen kan dirfor anses dimen-
sionerande.

Ventilationsférhallandena har stor
betydelse for NO,-halterna. Bebyggel-
sen intill vigen har avgorande betydel-
se. Om man sluter gaturummet kring en
vig/gata med titare bebyggelse, kan
NO,-halten 6ka med upp till 70 % (rik-
nat som 98-percentil dygnsvirde). Om
en gata eller vig med enkelsidig bebyg-
gelse 6vergar till ett gaturum med dub-
belsidig bebyggelse kan NO, -halten
oka med 20-50 %. Aven meteorologiska
och atmosfirskemiska forhéallanden har
stor betydelse fér NO,-halterna.
Ogynnsamt vider under ett dr kan h6ja
halterna i gaturum med 5-10 %.

En annan faktor som starkt paverkar
halterna ir andelen tung trafik av den
totala trafiken. Okar andelen tung trafik
med 2-3 %, sa kan NO, -halterna ¢ka
med upp till 20 %. Aven trafikflddet och
hastigheten paverkar halterna. Om
mingden fordon i alla fordonskategori-
er kar med 20 % leder det till en halt-
okning med 10-20 % i slutna gaturum
och med 5-10 % kring &ppna vigar. Om
firdhastigheten 6kas fran 40 km/h till
50 km/h, exempelvis genom jimnare
korning, kan NO, -halten minskas med
10-20 % i slutna gaturum och med 5-10
% vid 6ppna vigar. Motsvarande for-
simring sker om firdhastigheten min-
skas genom okat antal stopp.

Metoder for att mata/berakna
storningens omfattning

BERAKNING AV UTSLAPP

Det finns en stor mingd olika emis-
sionsmodeller for vigtrafik. Bara i Sve-
rige kan man rikna med att det
anvinds dtminstone ett tiotal olika
emissionsmodeller f6r vigtrafik.
Grundprinciperna for dessa modeller 4r
dock i stort sett desamma, dvs att emis-
sionen utrycks som en summa av kall-
startsutsldpp, varmutsldpp och
avdunstning.
E=E + E

varm start

+ Eavdunstning
Varmutslidppen sker hela tiden vid fird
fran samtliga fordonstyper. Kallstarts-
utsldppen ir storst fran bensindrivna
fordon och sker nagot beroende av
motorteknik allt ifran nagra hundra
meter fran start till ndgra kilometer frin
start. Mingden utsldpp av t.ex. kolviten
och kviveoxider dr férhallandevis stor
vid kallstart, vilket gor att det krévs for-
hallandevis liten andel kallstartade for-
don for att det skall avspeglas i de totala
emissionerna. For vissa vigtyper som
t.ex. motorvig pa landsbygd kan dock
kallstartsemissionerna uteslutas.
Avdunstningen sker frn bensindrivna
fordon savil vid fird som vid parke-
ring. Avdunstningen ir en viktig killa
till utsldppet av flyktiga kolviten. Samt-
liga av utsldppsfaktorerna kan uttryckas
som produkten mellan en emissionsfak-
tor e, och aktivitet a.

e, -a dir

dr ett av bidragen till de
totala emissionerna

ir emissionsfaktorn

ir aktiviteten.

¢}
i

)

Enheten som a uttrycks i och ddrmed
dven e, kan variera. Vanligast enheten
att uttrycka a dr km men dven tonkm,
personkm och ibland f6rbrukad mingd
brinsle d.v.s. liter férekommer. Dirmed
dr den vanligaste enheten for e, g/km
men #dven g/tonkm, g/ pkm, respektive
g/1 férekommer. I motorsammanhang
ir det dven vanligt att e, uttrycks i
g/kWh.

Det viktigaste att ha kontroll pé vid
uppskattning av emissioner dr aktivite-
ten d.v.s. trafikarbetet, emissionsberik-
ningarna kan alltid justeras i efterhand.
Aktiviteten kan ocksa i sig anvindas
som en indikator, t.ex. trafik per inva-
nare.

I Naturvardsverkets och Vigverkets
handbok f6r luftféroreningar finns
berikningsmetoder. Dir finns ocksé
enkla emissionsfaktorer som kan anvin-
das vid 6verslagsberikningar.

BERAKNING AV HALTER
Det finns flera olika modeller som
beskriver spridningen av féroreningar i
gaturum och nira vigar. Det finns
verktyg pa tva nivaer:
 Enkla nomogram f6r att géra grova
bedémningar av halter intill vigar
och i gaturum.



¢ Avancerade spridningsmodeller,
s.k. stadsmodeller, som kriver rela-
tivt omfattande indata av bl.a.
meteorologi och emissionsdata for
att kunna gora berdkningar av god
kvalitet. Stadsmodeller anvinds
frimst av milj6forvaltningarna i
storstiderna och av ett mindre antal
konsulter sasom SMHI, OPSIS och
IVL.

Nomogram-metoden kan anvindas f6r
en forsta grov bedémning av luftkvali-
tén med avseende pa NO2 och PM10.
Metoden ir mest tinkt som en metod att
sortera bort sddana strickor som inte
kan innebira nagra problem med luft-
kvaliteten. Har man med den metoden
konstaterat ett problem b6r man sedan
ga vidare med antingen mer avancerade
berikningar eller mitningar. Om hal-
terna bedoms ligga nira MKN bor
avancerade spridningsberdkningar
anvindas, med for platsen aktuell mete-
orologi.

Detta innebir att om t.ex. en mindre
eller medelstor kommun utan tillgang
till avancerade spridningsmodell eller
egna miitresurser konstaterat ett pro-
blem sa maste man upphandla en vidare
utredning.

Kriterier for vdrdering av vilka
storningar som dr godtaghara

For de flesta luftféroreningar forefaller
det vara sd, att det inte finns nagon lig-
sta niva som ir helt riskfri. Sannolikhe-
ten for skador okar frén noll vid ingen
forekomst alls till hogre virden vid
hogre halter.

Vad giller partiklar finns ett mycket
stort antal olika slag av partiklar i stads-
luften, med olika ursprungskillor och
sammansittning. Hilsoeffekterna beror
av partiklarnas sammansittning, stor-
lek, form och andra f6roreningar som
fastnar pa dem.

Det dr oklart om de partiklar som
finns i jirnvigsmiljo dr lika skadliga
som de partiklar som finns i gatumiljs.
Partiklarna i jarnvigsmilj6 innehaller i
huvudsak jdrn och dr tyngre och storre
dn de partiklar som finns i gatumiljo. I
brist pa kunskap méste man dock forut-
sitta att partiklar i tunnelbane- och
jarnvagstunnlar har samma negativa
inverkan pa minniskors hilsa som parti-
klar fran vigtrafik.

Gallande lagstiftning, gransvarden
och riktlinjer
De mal som finns {6r utsldpp till luft dr
dels nationella miljémal faststillda av
riksdagen och dels mal for transportsek-
torn faststillda av regeringen.
Avgasutsldppen fran trafiken ber6r
flera av Sveriges 15 miljomal. Mest
berorda dr malen "Frisk luft”,

»

“Begrinsad klimatpaverkan”, ”Bara
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naturlig férsurning” och ”Ingen 6ver- Trafikens
g6dning”.

Med st6d av miljobalken har rege-
ringen beslutat miljokvalitetsnormer for
utomhusluft (SFS 2001:527). Normerna
syftar till att skydda ménniskors hilsa
och miljén samt att uppfylla krav som

stills genom vart medlemskap i EU.

miljépaverkan

MILJOMAL

Nationella miljomélet Frisk Luft handlar

om att luften skall vara sa ren att min-

niskors hilsa samt djur, vixter och kul-
turvirden inte skadas.

Miljokvalitetsmalet innebiir:

* Halterna av luftféroreningar 6ver-
skrider inte faststillda lagrisknivaer
for cancer, 6verkinslighet och allergi
eller for sjukdomar i luftvigarna.

e Marknira ozon 6verskrider inte de
griansvirden som satts for att hindra
skador pa minniskors hilsa, djur,
vixter, kulturvirden och material.

Delmal f6r miljomalet dr angivna halt-
nivaer f6r svaveldioxid, kvivedioxid
och ozon samt utslipp av flyktiga orga-
niska dmnen. Inriktningen ér att miljo-
kvalitetsmalet ska nds inom en
generation.

Miljomalet Begransad klimatpdverkan
innebir att halten av vixthusgaser i
atmosfiren ska stabiliseras pa en niva
som innebdr att minniskans paverkan
pa klimatsystemet inte blir farlig.

Malet skall uppnas pa ett sddant sitt
och i en sddan takt att den biologiska
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mangfalden bevaras, livsmedelsproduk-
tionen sikerstills och andra mal for
hallbar utveckling inte dventyras. Sveri-
ge har tillsammans med andra linder ett
ansvar for att detta globala mal kan
uppnas.

Miljomalet har antagits av riksdagen
och bor vara uppnatt ar 2050. Som del-
mal for miljokvalitetsmalet har riksda-
gen angivit att:
¢ De svenska utsldppen av vixthusgaser
ska som ett medelvirde for perioden
2008-2012 vara minst fyra procent
ldgre dn utsldppen ar 1990.

Delmalet ska uppniés utan kompensa-
tion f6r upptag i kolsinkor eller for
flexibla mekanismer. Ar 2050 bor
utslippen i Sverige sammantaget vara
ldgre 4n 4,5 ton koldioxidekvivalenter
per invénare och ar, for att direfter
minska ytterligare. Detta innebir att
utslidppen ska minska med ndrmare 50
procent jamfort med dagens utsldpp.

Miljomalet Bara naturlig forsurning
innebir att de forsurande effekterna av
nedfall och markanvindning ska under-
skrida grinsen for vad mark och vatten
tal. Nedfallet av férsurande Amnen ska
heller inte 6ka korrosionshastigheten i
tekniska material eller kulturforemal
och byggnader.

Miljskvalitetsmélet har antagits av
riksdagen och ska nds inom en genera-
tion.

Av riksdagen angivna delmal f6r mil-
jokvalitetsmalet:

o Ar2010 ska hogst 5 procent av antalet
sjoar och hogst 15 procent av strickan
rinnande vatten i landet vara drabba-
de av férsurning som orsakats av
minniskan.

e Fore ar 2010 ska trenden mot 6kad
forsurning av skogsmarken vara bru-
ten i omraden som forsurats av min-
niskan, och en aterhimtning ska ha
paborijats.

e Ar2010 ska utsldppen i Sverige av
svaveldioxid till luft ha minskat till 60
000 ton.

o Ar2010 ska utsldppen i Sverige av
kviveoxider till luft ha minskat till
148 000 ton.

Miljomalet /ngen dvergodning innebir att
halterna av gédande dmnen i mark och
vatten skall inte ha ndgon negativ inver-
kan pa minniskors hilsa, forutsittning-
arna for biologisk mangfald eller
mojligheterna till allsidig anvindning
av mark och vatten.

Miljokvalitetsmalet har antagits av
riksdagen och ska nds inom en genera-
tion.

Av riksdagen angivna delmal f6r mil-
jokvalitetsmalet:

* Senast ar 2009 ska det finnas atgérds-
program enligt EG:s ramdirektiv for
vatten som anger hur god ekologisk
status ska nds for sjéar och vattendrag
samt for kustvatten.

e Fram till ar 2010 ska de svenska
vattenburna utslippen av fosforfore-
ningar frén minsklig verksamhet till

sjOar, vattendrag och kustvatten ha
minskat kontinuerligt fran 1995 ars
niva.

Senast ar 2010 ska de svenska vatten-
burna utslippen av kvive fran minsk-
lig verksamhet till haven séder om
Alands hav ha minskat med minst 30
procent fran 1995 ars niva till 38 500
ton.

Senast ar 2010 ska utsldppen av
ammoniak i Sverige ha minskat med
minst 15 procent fran 1995 ars niva
till 51 700 ton.

Senast ar 2010 ska utsldppen i Sverige
av kviveoxider till luft ha minskat till
148 000 ton.

TRANSPORTPOLITISKA MAL

De transportpolitiska mélen har sex

stycken delmal, varav ett dr “En god

milj6”. Detta delmal har férsetts med
nagra etappmal. Sirskilda etappmal f6r
luftkvalitet foreslés inte, eftersom det
anses att tillimpning av gillande lag-
stiftnings gransvirden och miljokvali-
tetsnormer riicker for att uppna
efterstriavad luftkvalitet.

Regeringen har faststillt foljande
etappmal for utslipp i den transportpo-
litiska propositionen (1997/98:56)

* Utslédppen av koldioxid frin transpor-
ter i Sverige bor ar 2010 ha stabilise-
rats pa 1990 ars niva.

o Utsldppen av kviveoxider fran trans-
porter i Sverige bor ha minskat med
minst 40% till ar 2005 riknat fran
1995 ars niva.



'f}-.rervaknir:ng med mnmmgm'

w1 Onvervakning med kompanjvis mitningar i kombination med modeller

Schematiskt bild éver utformningen
av miljékvalitetsnormer (= MKN)
(exemplet géller for MKN fér NO,
som drsmedelvérde). OUT= 6vre
utvdrderingstroskel, NUT= nedre
utvérderingstroskel (SMED 2002)

Utsldppen av svavel fran transporter i
Sverige bor ha minskat med minst
15% till &r 2005 riknat fran 1995 ars
niva.

Utsldppen av flyktiga organiska
dmnen (VOC) fran transporter i Sve-
rige bor ha minskat med minst 60%
till &r 2005 riknat fran 1995 ars niva.

MILJOKVALITETSNORMER

For bedémning av luftkvalité finns
grinsvirden, riktvirden, bedomnings-
grunder, miljokvalitetsnormer, EG-
direktiv och miljémal {6r ett stort antal
dmnen. De flesta grinsvirden och mal
for luftkvalitet har inf6rts till skydd for
minniskors hilsa. Nagra baseras pa
bedémningar av skador pa vegetation,
byggnader och kulturféremal och &r
saledes inforda till skydd f6r miljon.

EG-direktiven innehaller grinsvir-
den med senaste tidpunkt for uppfyllan-
de for svaveldioxid, kvivedioxid,
kviveoxider, partiklar, bly, bensen, kol-
oxid och ozon. Mitning maste ske i
storre stider samt nir f&iroreningsnivi—
erna 6verskrider uppsatta utviarderings-
trosklar. Ytterligare grinsviirden for
fler imnen 4n de redan antagna kan for-
vintas komma.

EG-direktiven dr implementerade i
svensk lagstiftning genom s.k. miljs-
kvalitetsnormer (MKN). MKN finns
for nirvarande for kvivedioxid (NO,),
svaveldioxid (SO,), partiklar (PM10),
kolmonoxid (CO), bensen och bly (Pb).
For svaveldioxid och bly skall dessa

vara uppfyllda fr.o.m. 1 januari 1999
medan normen for kvivedioxid skall
vara uppfylld 1 januari 2006. Normen
for PM10 och kolmonoxid ska vara
uppfylld 1 januari 2005 och normen for
bensen ska vara uppfylld 1 januari 2010.

Tanken bakom miljokvalitetsnormer-
na som verktyg i luftvardsarbetet 4r att
de ska vara en del i en process som
leder till atgérdsplaner och till genom-
forandet av normer. Nir en miljdkvali-
tetsnorm meddelats ska statliga
myndigheter och kommuner vid plane-
ring, tillstdindsprévning tillsyn och lik-
nande, iaktta att normerna uppfylls.
Tillstand far inte beviljas f6r verksam-
heter som medverkar till att en miljs-
kvalitetsnorm 6verskrids. Vidare far
tillstdnd och villkor for olika verksam-
heter omprévas om en verksamhet med
nagon betydelse medverkar till att en
milj6kvalitetsnorm inte uppfylls. Detta
kan t ex innebdra att en gata eller en vig
far stingas av for trafik om miljokvali-
tetsnormen inte uppfylls.

Varje kommun ska kontrollera att
miljokvalitetsnormerna uppfylls inom
kommunen. Normerna kompletteras
med s.k. 6vre och nedre utvirderings-
trosklar, som uppgir till vissa procent
av normen beroende pa typ av luftféro-
rening. Utvirderingstrosklarna avgor
vilken typ av utvirdering som krévs i
varje aktuellt fall (mitning eller berik-
ning eller en kombination av metoder-
na). Om MKN inklusive
toleransmarginalen riskerar att ver-
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skridas ska kommunen anmila detta till 6 Trafikens
Naturvardsverket och berord linsstyrel-
se.

Om Naturvardsverket bedomer att ett
atgirdsprogram behovs ska verket fore-
sla regeringen att ett atgirdsprogram
ska upprittas och ange vem som bor
uppritta programmet. I normalfallet
bor detta foregds av samrad med myn-
digheter och intresseorganisationer i
berdrt omrade, t ex genom ett remiss-
forfarande.

miljépaverkan

Griansvirden finns for kvivedioxid och
sot. For kvivedioxid giller grinsviirdet
fram till 2006 da miljokvalitetsnormen
skall vara uppfylld. Grinsvirdena anger
halter av féroreningar som inte bor
overskridas med hinsyn till hilsoeffek-
terna. Hir avses platser ddr ménniskor
normalt uppehiller sig. Normalt krévs
att gransvirdena uppfylls f6r godkin-
nande vid tillstdnds- och villkorsprov-
ning for nya projekt.

Fo6r marknira ozon finns inget grans-
virde formulerat, men Sverige har dta-
git sig att f6lja EU:s direktiv om s.k.
troskelvirden. Det finns ocksa ett for-
slag till nytt EG-direktiv om ozon.

Utover ovanstdende bedmnings-
grunder har dven Miljémalskommittén
(SOU 2000:52) foreslagit nationella
miljomal pa lingre sikt.

De for vigtrafiken mest aktuella mil-
jokvalitetsnormerna, MKN, avser NO,
respektive PM10. Aven normen fér ben-
sen ir relevant, men underlaget for
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2 Korttidsmedelvardena (1
tim och 1 dygn) fér NO,
och SO, avser 98-percen-
til fér helar. Detta inne-
bér att vardet inte far
6verskridas mer &n 175
timmar respektive 7 dygn
per ar. For PM10 géller
90-percentil d.v.s. 35
dygn/ar. Helarsmedelvar-
dena och vinterhalvars-
medelvéardena &r
aritmetiska. Vinterhalva-
ret stracker sig mellan
1/10 och 31/3.

For kolmonoxid galler
ett dygnsmedelvarde

baserat pa glidande 8
timmars medelvarden.

3 Normen for kvavedioxid
skall vara uppfylld 1
januari 2006.

Normen fér PM10 och
kolmonoxid ska vara
uppfylld senast 1 januari
2005.

Normen fér bensen ska
vara uppfylld 1 januari
2010.

Ovriga normer skall vara
uppfyllda fr.o.m. 1 janua-
ri 1999.

beddmning #r ganska bristfilligt. Ovriga
faststillda normer beriknas vara av min-
dre betydelse lings vigar och i gaturum.
NO? anvinds som indikator f6r trafi-
krelaterade luftf6roreningar, men bilav-
gaser innehaller ocksd en mingd andra
dmnen som har betydelse for hilsan och
dir riktvirden saknas (t ex kolviten).
Bestimmelser med betydelse f6r
uttolkningen av systemet med MKN
finns framforallt 1 EG:s ramdirektiv for
utomhusluft, miljébalkens 2, 5, 26 kapitel
samt férordningen om MKN f6r utom-
husluft samt Viglagen § 3a. I korthet
innebir normerna f6ljande ansvarsfor-

delning for att de ska kunna uppfyllas:

Myndigheterna och kommunerna ska

« sikerstilla att de MKN som meddelats
uppfylls vid tillatlighetsprévning, till-
stand (inklusive arbetsplaner), god-
kidnnanden, dispenser och
anmilningsirenden, vid tillsyn, eller
nir man meddelar foreskrifter.

¢ vid planering och planldggning iaktta
(i betydelsen sdkerstilla) MKN.

Kommunerna ska

* kontrollera att MKN uppfylls genom
bl.a. mitningar och berikningar.

* ta initiativ till att dtgidrdsprogram
upprittas, om det behovs for att en
milj6kvalitetsnorm skall uppfyllas.

o Verksamheter som kan medfora oli-
genheter for hilsan eller paverka mil-
jon ska bedrivas sa att MKN inte
overtrids.

¢ ha den planering och egenkontroll
som behovs for att motverka eller
forebygga detta.

Miljstillsynsmyndigheterna ska

* kontrollera efterlevnaden av miljobal-
ken inklusive MKN.

Tabell 6.5 -

(enligt SFS 2001:527)

Miljokvalitetsnormer for kvavedioxid, svaveldioxid, bly och partiklar

Amne Norm pg/m3 Medelvérdestid?2
Kvavedioxid > For skydd av ménniskors halsa
90 1 timme
60 1 dygn
40 1ar
For skydd av vegetation
Kvaveoxid 30 1ar
Svaveldioxid For skydd av ménniskors halsa
200 1 timme
100 1 dygn
50 1 vinterhalvar och 1 ar
For skydd av ekosystem
20 1 vinterhalvar och 1 ar
Bly 0,5 1ar
Partiklar (PM10) Fér skydd av manniskors hélsa
50 1 dygn
40 1ar
Bensen 5 1ar
Kolmonoxid 10 mg/m3 8 timmar



Paverkan pa mark och vatten

FAKTA MARK OCH VATTEN
VATTEN

Dagyvatten fran vigar innehéller flera olika féroreningar som férsimrar
vattenkvalitén och dirmed éven livsmiljén f6r viixter och djur i mottagande
vattendrag. Nirsalter, frimst kvive och fosfor, bidrar till vergddningen,
metaller och organiska féreningar bidrar till forgiftning av vatten och sedi-

ment.

Trafiken dr i dagsldget den storsta killan till f6roreningar i dagvattnet. For-
oreningarna kommer bland annat fran bilavgaser, drivmedel, smorjmedel,
korrosion av fordon, slitage av déck, slitage av vdgar och halkbekidmpning.
De fordonsrelaterade dmnena sprids med direkt avrinning eller stink och
hamnar vid sidan av vdgen dér de antingen leds bort i dagvattenledningar
eller diken till en recipient eller liggs fast i marken.

Fororeningar i dagvatten kan &ven infiltreras i grundvattnet.

MARK

Fororenad mark i samband med trafik f6rekommer frimst vid bensinstatio-
ner och serviceanlidggningar samt vid impregneringsanlidggningar for jirn-

vigsslipers.

Vad ar problemet?

Utslidpp av fororeningar fran vig- och
spartrafik fororenar inte bara luften
utan dven mark och vatten. Vixtlighe-
ten paverkas, inte minst av saltning,.
Férhojda halter av salt har dven konsta-
terats i grundvatten, och i nagra fall har
brunnar blivit otjinliga pa grund av salt
fran vigar. Aven dagvatten paverkas av
salt och andra féroreningar och kénsli-
ga arter kan {3 sina livsbetingelser for-
simrade.

Samband mellan trafikmangd/
trafikslag och stdrning
Risk fér miljokonsekvenser av olyckor
med farligt gods innebir att mark,
grundvatten och ytvatten m.m. kan ska-
das. For hoga hastigheter och olimpligt
forarbeteende har ibland orsakat allvar-
liga olyckor med farligt gods. Mingden
ovrig fordonstrafik har betydelse f6r
uppkomst av olyckssituationer.

Vig- och gatutrafiken och gatorna
och parkeringsplatserna i sig, med den

hardgjorda ytan, ir en stor del av pro-
blemet med stora fléden och férorening
av vattenmiljder. Sévil bebyggelse som
gator innebir ju hardgjorda ytor och
minskad infiltration och grundvatten-
bildning, vilket i sin tur kan ha sekundi-
ra konsekvenser. Material i dick och
bromsar innebir giftverkan i sjéar och
vattendrag nir dgmnen ackumuleras pa
bottnarna.

Rening av dagvatten dr méjligt vid
sma fléden. Nir stora nederbordsming-
der faller sker vanligen briddning av
dagvattnet och stora fororeningsming-
der nar recipienten. Snolagring vintertid
innebir ocksa att féroreningsmingder-
na blir stora nir snén smiilter.

Risk f6r 6versvimmade gator och
killare hinger samman med lokalisering
i landskapet i forhallande till vattensys-
temen, men kan dven ha att géra med
vattenhanteringen i staden. Oversvim-
ningsproblem 4r nagot som Skat under
senare ar i och med fler extrema vider-
situationer.

Banverket har mitt halter av olika
féroreningar invid jirnvigar och kon-
staterat att sirskilt halterna av metaller
dr patagligt forhéjda invid jarnvigar
med mycket trafik.

Metoder for att mata/berakna
storningens omfattning

Det finns inga enkla sitt att berdkna
trafikens paverkan pa mark eller vatten.
Man kan mita halter av fororeningar i
mark och vatten. Vissa kommuner
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anvinder enkla tumregler f6r hur
mycket trafik en gata kan ha innan dag-
vattnet fran den maste renas.

Kriterier for vardering av vilka
storningar som ar godtaghara
Féroreningshalter som paverkar vixt-
och djurliv bér inte fi férekomma.
Péverkan pa grundvatten som gor det
oldmpligt som vattentikt bor heller inte
fa forekomma.

Gallande lagstiftning, gransvarden
och riktlinjer

For att bedéma paverkan och konse-
kvenser pa yt- och grundvatten kan
man bland annat utgé fran kommunens
oversiktsplan och EU:s ramdirektiv for
vatten. EU:s nya vattendirektiv paver-
kar hur vattenfrigor ska hanteras i sam-
hillsplaneringen framéver. Direktivet
innebdr ckade krav pa hinsyn till
vattenféroreningar och nya krav pa
atgirder for att skydda vatten. I bestdm-
melser f6r skyddsomraden for vatten-
tikter finns vanligen riktlinjer som kan
paverka forutsittningarna for viig- och
spartrafik. I kommunens Sversiktsplan
pekas vanligen ekologiskt sirskilt kins-
liga omraden ut.

Naturvardsverket fick i samband med
regleringsbrevet for ar 2000 i uppdrag
att utveckla miljokvalitetsnormer for ett
antal parametrar i vattenmilj (nitrat i
grundvatten, fosfor i sjoar, floden/niva-
er i rinnande vatten, organiska miljogif-
ter i sjoar och vattendrag, tungmetaller

isjdar och vattendrag) samt analysera i
vilken utstrickning bioindikatorer kan
anvindas som miljokvalitetsnormer.
Arbetet har dock inordnats i arbetet
med att implementera EU:s vattendi-
rektiv i svensk lagstiftning. Kvalitets-
faktorerna i direktivets bilaga V och de
prioriterade dmnena i bilaga X kommer
i samband med genomfsrandet av
direktivet att regleras i ndgon form av
riktvirden, grinsvirden, miljokvalitets-
normer eller liknande.

For mark finns inga miljokvalitetsnor-
mer. Naturvardsverket har dock tagit
fram generella riktvirden for en del
dmnen eller grupper av dmnen i férore-
nad mark. Dessa presenteras i rapporten
”Generella riktvirden for fororenad
mark”. Riktvirdena innebir dock inte
att det r fritt fram att fororena icke for-
orenad mark upp till riktvirdena.



Magnetiska falt

FAKTA MAGNETISKA FALT

Det finns manga typer av elektrisk
utrustning i var dagliga miljé som
kan alstra elektriska och magnetiska
filt. Dessa filt kan vara lagfrekventa
som i vara elnit i hemmen, det kan
rora sig om mera hogfrekventa filt
som radio- och mikrovagor, infrarott,
synligt och ultraviolett ljus upp till
rontgen- och gammastralning. De
stora stralningsproblemen i Sverige &dr
frimst ultraviolett stralning (solljus),
som orsakar c:a 1 600 fall av hudcan-
cer arligen och radon i bostéder.

Styrkan i elektriska filt uttrycks
med hjilp av enheten kilovolt per
meter (kV/m), medan magnetiska
falt uttrycks i enheten Tesla (T). For
magnetiska falt fran jarnvigar och
hushallsapparater anvinds for det
mesta enheten mikrotesla (uT), det
vill siga en miljondels Tesla.

Den utbredda anvindningen av
elektricitet i hem och pa arbetsplatser
innebir att praktiskt taget alla min-
niskor exponeras for vixlande mag-
netiska filt. Stralskyddsinstitutet
bedémer att genomsnittsvirdet i
bostider i storre stdder ér 0,1 mikro-
tesla. Genomsnittsvirdet for arbets-
platser dr sannolikt nagot hogre. For
yrkesgruppen svetsare dr medelvirdet
for en arbetsdag 1,1 mikrotesla.

For att fa en viss uppfattning om
styrkan i magnetfilten frin jirnvigen
(dessa redovisas pa nista sida) kan en
jamforelse goras med elapparater for
hushallsbruk:

* Elspis, avstand 20 centimeter:

0,5-1,5 mikrotesla
* Dammsugare, avstand 1 meter:

0,1-0,5 mikrotesla
* Rakapparat, avstand 3 centimeter:

10-800 mikrotesla
e Hartork, avstand 10 centimeter:

1-12 mikrotesla
e TV-apparat, avstand 1 meter:

0,1-0,2 mikrotesla

Ovanstaende jimforelse giller endast
magnetfiltens styrka och syftar inte
till att jimfora effekterna av att utsit-
tas f6r magnetfilt.

Elektriska filt alstras av jarnvigar,
men skirmas effektivt av exempelvis
vegetation och byggnadskonstruktio-
ner. Det uppstar dérfor inte nagra
elektriska filt inomhus fran jirnvi-
gen. De elektriska filt i bostider som
alstras av installationsledningar och
elapparater &r svaga, under 0,01 kilo-
volt per meter. For elektriska falt
visar forskningsresultaten att ndgra
hilsorisker inte forekommer under
normala férhallanden.

De magnetiska filten kan vara sta-
tiska eller vixlande. Statiska filt bil-
das kring likstrémsledningar.
Vixlande filt bildas kring vixel-
stromsledningar som elinstallationer i
en byggnad eller kring en kraftled-
ning. Kring jarnvigens 16 kilovolt
kraftledningar bildas ocksa ett vix-
lande magnetiskt falt. Ju mera strém
som 6verfors via en kraftledning,
desto starkare blir filtet. Vid en jirn-
vig gér strom genom kraftledningen
bara nir det #r ett tdg pa den aktuella
bandelen. De hilsoeffekter som befa-
ras forknippas enbart med vixlande
magnetfilt och inte med statiska.
Jarnvigens stromforsorjning har en
frekvens pa 16 2/3 Herz (svingning-
ar per sekund), medan vanliga kraft-
ledningar och strommen i véra
bostdder har en frekvens pa 50 Herz.
Vissa tecken tyder pa att magnetfilt
med hog frekvens kan ha storre
paverkan pa minniskor 4n magnetfilt
med lag frekvens.
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Vad ar problemet?

I jirnvigssystemet ger kablar, transfor-
matorer, kontaktledning m.m. upphov
till lagfrekventa magnetiska filt, som
tringer igenom de flesta material, och
som dirfor dr mycket kostsamma att
atgirda.

Det finns inga belagda stérningsef-
fekter av svaga magnetiska f4lt. Vid sa
kallade provokationsstudier har for-
sokspersoner inte kunnat avgdra om de
har varit exponerade f6r magnetiska
tilt eller inte. Detta giller dven for
individer som uppgett sig vara besvira-
de av elektriska eller magnetiska flt.

I flera europeiska linder 6kar dnda
oron hos boende nira jirnvigen for
hilsorisker i samband med exponering
for elektromagnetiska filt. Elektriska
och magnetiska filt skiljer sig at i flera
avseenden, t.ex. hur de uppstér och hur
de paverkar omgivningen. I bostider
nar magnetfilten sillan 6ver 0,1 uT och
pa arbetsplatser med manga elektriska
apparater ir virdet ungefir 0,2 uT.

Det finns vissa indikationer pa ett
samband mellan cancer och exponering
av magnetfilt vid nivaer 6ver 0,2 pT.
Det giller frimst uppkomsten av leuke-
mi hos barn.

Samhand mellan trafikmangd/
trafikslag och stdrning

Magnetfilten intill en jarnvig varierar
frimst beroende pd avstand till ledning-
en, men filtstyrkan dr ocksa beroende
av stromlasten och hur de olika ledning-

arna dr placerade. Mitt under kontakt-
ledningen, ndr taget dr langt borta,
beriknas magnetfiltets styrka till 5-10
pT. Filtstyrkan pa 20 meters avstand
fran sparmitt 4r normalt 0,1 mikrotesla
nir det ir ett tdg pa bandelen. Precis nir
loket passerar blir nivin hogre. Lingre
bort fran jirnvigen avtar magnetfiltet
snabbt. Férekomsten av magnetiska f4lt
i byggnader lings befintliga jarnvigar
har enbart mitts pa enstaka stillen av
Banverket. Nivaer pd upp till 11 mikro-
tesla har konstaterats i nirheten av
Stockholms central.

Strommen varierar beroende pa det
behov av dragkraft tdgen for tillfillet
behéver, bade i tid och rum. Nivén vari-
erar ocksa med antalet tag pa linjen.
Nivén i RC-lok har uppmiitts till Gver
100 uT. I loken i moderna passagerartag
kan ocksa nivan vara omkring 100 uT. I
traditionella passagerartagvagnar antas
medelexponeringen vara i storleksord-
ningen 5-10 uT, beroende pa behovet av
varme i vagnen. Slutsatsen ir att tégper—
sonal och resenirer exponeras for rela-
tivt héga magnetiska filt, medan
personer som har sin bostad eller arbets-
plats nira jirnvigen troligen exponeras
f6r mycket laga nivaer. Nya jirnvigs-
fordon genererar hogre magnetiska flt
4n dldre fordon. Nivaerna kan bli myck-
et hoga i ndrheten av transformatorer.
Sirskilt héga nivéer kan uppkomma vid
golvet, och kan ligga i ndrheten av
IRPA:s riktvirden (se nedan).

Metoder for att mata/berakna
storningens omfattning

Banverket saknar faststillda rutiner och
metodik f6r mitning av elektromagne-
tiska filt med avseende pa hilsorisker.
Mitningar initieras i de flesta fall utifrin
boende intill jarnvigen. Mitningarnas
omfattning och uppligg tas fram i sam-
rad med boende och utférs av Banver-
kets personal. Banverket foljer
utvecklingen inom omradet och behovet
av okade kunskaper ir stort

Kriterier for vardering av vilka
storningar som ar godtaghara

Det finns inga beligg for att magnetiska
filt av den styrka som finns kring jirn-
vigar orsakar nagra hilsoeffekter for
minniskor. Magnetfilt 6ver 0,5 uT kan
ge upphov till stérningar pa bildskér-
mar. Minniskors oro for hilsoeffekter
av magnetfdlt kan i sig ge upphov till
storningar och hilsoeffekter. Ett rimligt
mal dr att stérningar av bildskdrmar
inte ska uppkomma och att ménniskor
inte ska beh6va uppleva oro f6r magne-
tiska filt.

Gallande lagstiftning, gransvdrden
och riktlinjer
Miljomalet ”Siker stralmiljo” innefattar
inte lagfrekventa magnetiska filt, efter-
som dessa inte anses medfora nagon
paverkan pa minniskors hilsa.
Virldshilsoorganisationens (WHO)
stralskyddsorgan, International Radia-
tion Protection Association (IRPA), har



utfardat riktlinjer f6r elektriska och
magnetiska filt vid savil yrkesmissig
exponering som annan exponering.
Magnetfilt fir enligt IRPA-riktlinjerna
inte 6verstiga 100 mikrotesla vid en
exponering av upp till 24 timmar/dygn.
EU-kommissionen har 1999 anslutit sig
till IRPA:s riktlinjer. Virdet 100 mikro-
tesla nds inte pa langa vigar i bostider
intill svenska jarnvigar.

Enligt Internationella Jarnvigsunio-
nen (IUC) ir kortsiktiga effekter av
starka magnetfilt frekvensberoende.
Vid hégre frekvens kan effekter upp-
komma vid svagare magnetfilt. Jirnvi-
gens stromforsorjning sker med lag
frekvens, 16 2/3 Herz, och IUC anser
dirfor, med stod av IRPA, att man kan
acceptera magnetfilt pa upp till 300
mikrotesla invid jirnvigar.

Riktvirdet £6r elektriska falt dr enligt
IRPA 10 000 Volt per meter. Detta
virde ligger langt 6ver vad som fore-
kommer vid jarnvigar. Det finns heller
inga farhdgor om att méttliga elektriska
filt orsakar nagon hilsopaverkan.

Statens Strdlskyddsinstitut, Socialsty-
relsen med flera myndigheter har for-
mulerat en forsiktighetsprincip for
lagfrekventa magnetiska filt. Principen
innebir, att man bor striva efter att
reducera magnetiska f4lt som starkt
avviker fran vad som kan anses vara
normalt i bostdder och pa arbetsplatser,
om detta kan ske till rimliga kostnader
och utan andra starkt negativa konse-
kvenser.

Miljs- och hilsoskyddsnimnden i
Stockholms stad har sagt att medelvir-
det 0,2 mikrotesla ska vara viigledande
vid bedémning av erforderligt avstand
till bland annat jirnvigar. Andra kom-
muner har antagit liknande riktvirden.

Banverket saknar egna riktvirden och
riktlinjer f6r hantering av elektromag-
netiska filt med avseende pa hilsorisker
for personer som vistas eller har sin
bostad intill jarnvigen. I véntan pa att
grinsvirden tas fram i Sverige anvin-
der Banverket forsiktighetsprincipen.
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Allmant

De miljoproblem som stadens trafik
orsakar kan angripas pd manga olika
sitt och pa flera olika nivéer. Atgérder
pa internationell och nationell niva 4r
ofta nédvindiga for att paverka faktorer
som fordonsutformning eller lagstift-
ning. Atgirder pa kommunal niva och
pa projektniva dr ofta effektiva for att
16sa lokala problem, men ger sillan
nagra storre ”spridningseffekter”.
Manga atgirder ir generella {or flera
miljoaspekter, exempelvis trafikregle-
ringar, medan andra #r specifika f6r den
enskilda miljoaspekten, exempelvis
“tysta” beldggningar.

Nir man diskuterar atgérder ricker
det inte att beakta de stérningsaspekter
som tas upp i detta avsnitt om trafikens
miljopaverkan. Man maste dven ta upp
paverkan pa kulturmilj6, naturmiljo,
rekreations- och friluftsintressen, barri-
dreffekter, hushéllningsintressen.

Atgérder for att begrinsa ett miljo-
problem medf6r ofta, men inte alltid,
positiva effekter ocksd pa andra miljs-
problem. Likasd dr ofta atgiirder som
forbittrar miljon positiva dven for tra-
fiksikerheten. Diremot star manga
ganger atgirder for att forbittra miljon
i konflikt med 6nskan att uppritthélla
god framkomlighet f6r motorfordons-
trafiken.

Att skapa en attraktiv stad, som inte
paverkas negativt av trafikens miljo-
storningar, innebir ddrfor for det mesta
kompromisser och avvigningar mellan
olika motstridiga onskemal. Sddana

avvigningar dr sillan tekniska, utan
nistan alltid politiska. Det giller didrfor
att skapa en livskraftig och konstruktiv
diskussion i1 staden om vilka mal man
vill uppna och vilka metoder som ir
limpliga for att uppna de malen. Bara
genom att &ppet redovisa mal och syf-
ten med de dtgirder man avser att vidta
kan man skapa en forstielse for dem
och forhoppningsvis ocksa en acceptans
for de negativa effekterna av dtgirderna.

1 ”Trafik for en attraktiv stad” kan vi
begriinsa trafikens miljopéverkan
genom skyddsdtgirder och genom pla-
cering och utformning av byggnader
och gator. Men om trafiken fortsitter
att viixa har man ingen kontroll pa
utvecklingen, om skyddsatgirder dr den
enda strategin. Planeringen maste efter-
strdva att leda utvecklingen, visa vigen
och styra med bade morot och piska.
Att hela tiden ligga efter och korrigera
dr en passiv strategi som ger daligt
resultat och medfér kostsamma skydds-
atgirder.

I ”Trafik for en attrakyiv stad” liggs
tyngdpunkten pa de atgirder som dr
méjliga att anvinda i den enskilda kom-
munen. Atgérder som enbart kan
genomfdras pa nationell eller interna-
tionell niva behandlas bara kortfattat.

Inledningsvis gors en kort beskriv-
ning av vilka typer av atgirder som ir
tillimpliga for respektive miljéaspekt.

Vad kan goras at problemen

Kort om atgarder

Buller

Atgérder mot buller kan i huvudsak
delas in i emissionsbegrinsande atgir-
der och immissionsbegrinsande atgir-
der.

EMISSIONSBEGRANSANDE ATGARDER
Emissionsbegrinsande atgirder innebir
att man begrinsar bullrets uppkomst vid
killan. Atgéirder som kommer ifraga dr
exempelvis att reducera bullret frin for-
don och bilddck, att vilja en fran akus-
tisk synpunkt lamplig vigbeldggning,
att begrinsa trafikmingd eller hastighet
eller att paverka trafikanternas korsiitt.
Denna typ av dtgirder har effekt endast
pa relativt lang sikt, men effekten kom-
mer i stort sett alla i samhiillet tillgodo
och atgirderna ir ofta inte sirskilt kost-
samma.

IMMISSIONSBEGRANSANDE ATGARDER
Immissionsbegrinsande atgirder inne-
bdr att man begrinsar bullrets spridning
pa vidgen mellan killan och de storda.
Atgérder som kommer ifrdga ir t. ex.
att bygga plank eller bullervallar, att
byta ut fonster eller sitta in tillsatsrutor.
Atgﬁrder av detta slag kan ge en ome-
delbar och betydande effekt pa 10-15
dBA. Kostnaderna blir stora och endast
ett relativt fatal kan komma i dtnjutande
av atgirderna.

AVVAGNINGAR
I praktiken innebdr immissionsbegran-
sande dtgirder att man i efterhand, nir



problem har uppstatt, gor en akutinsats
for att forbittra miljon for ett fatal
utsatta personer, medan emissionsbe-
griansande atgdrder innebir att man
langsiktigt forsoker forhindra uppkom-
sten av buller generellt, vilket kommer
alla tillgodo. Manga immissionsbegrin-
sande atgirderna har effekt endast
inomhus med stingda fonster och f6n-
sterluckor, medan ritt utférda emis-
sionsbegrinsande atgirder har effekt
overallt och under alla tider.

Smé emissionsbegransande bullerre-
duktioner kan ge en totalt sett storre
kostnadseffektivitet in stora immis-
sionsbegrinsande reduktioner for ett
fatal personer. Det beror pa att minnis-
kors kinslighet for buller dr mycket
individuell och att manga kinner sig
storda dven vid medelhdga nivaer, i
kombination med att det 4r manga min-
niskor som exponeras for trafikbuller i
det medelhdga intervallet 55-65 dBA
medan det dr relativt fa i det hoga inter-
vallet >65 dBA.

Vibrationer

Atg'airder for att begrinsa vibrations-
storningar handlar i huvudsak om att
bygga gator och viigar stabila och
jamna. Uppkomsten av vibrationer kan
ocksé begrinsas genom trafikreglering-
ar, som f6rbud mot tung trafik eller
hastighetsbegrinsning. Atgﬁrder pa for-
donen kan ha en viss betydelse. Att
begrinsa spridningen av vibrationer dr
m&jligt, men dyrt och ofta komplicerat.

Luftféroreningar
Det finns fyra principer for att minska
problemen med higa halter av férore-
ningar frin vigtrafiken. Principerna
kan kombineras pa olika sitt.
1. Minska utslippen fran fordonen
— avgasrening
— ”rena” fordonstyper i kinsliga
omraden (miljézoner)
— renare brinslen
2. Minska trafiken genom trafikreglering
— generellt
— tung trafik (dieseldriven)
3. Lokalisera trafiken med hansyn till
omgivningens kinslighet
— tung trafik utanfor tit bebyggelse
— gatu- och vigomliggning i titort
4. Forindra kormonster och/eller hastig-
het
— information
— skyltning

— vigutformning

Att begrinsa spridningen av luftférore-
ningar dr svart. I nagon man bidrar
dock exempelvis bullerplank till att
begriinsa dven spridningen av luftféro-
reningar. Vegetation vid vigen kan
ocksa ge en viss minskning av en del
fororeningar. For att forbittra luftkvali-
tén inomhus kan man ibland styra var
ventilationsluften tas in i byggnaden.

Paverkan pa mark och vatten
Péverkan pa mark och vatten kan begrin-
sas genom att minska utsldppen fran for-
donen, i huvudsak pa samma sitt som for
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att minska luftf6roreningar. Man kan Trafikens
ocksé ta hand om féroreningarna innan
de nér kinsliga recipienter genom att leda
dagvatten frin vigar till sedimentations-
bassinger, oljeavskiljare eller liknande.
Luftféroreningar ir dock svéra att stoppa
och de kan spridas langa strickor innan
de faller ner och férorenar mark eller
vatten. Utsldpp i samband med olyckor
kan ocksa begrinsas genom olika trafik-
sikerhetsforbittrande atgirder.

miljépaverkan

Internationellt
Atgﬁrder som dr relevanta pa internatio-
nell niva ir frimst dtgirder for att forin-
dra fordonen. Tystare, sikrare och
mindre luftférorenande fordon kan i
huvudsak bara fas genom att fordonsin-
dustrin anpassar sina produkter till indra-
de krav frdn marknaden eller lagstiftarna.
Samma sak giller nya drivmedel.
Utveckling av tystare beldggningar
kan till viss del ske pé nationell niva.
For att uppna goda resultat torde dock
krivas internationellt samarbete.
Fordonsutvecklingen kommer dock
inte att 16sa problemen med de avgasre-
laterade féroreningarna. En positiv
utveckling nir det giller motorutveck-
ling, avgasrening och brinslekvalitet
sedan 80-talet har gjort att utsldppsniva-
erna idag dr bara en brakdel av vad de
var for 10-15 ar sedan. Nir det giller
avgasrening ir det frimst pa dieselsidan
vi kan férvinta oss mer genomgripande
reduceringar per fordon genom exem-
pelvis partikelfilter. Men eftersom det i
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Sverige endast gar 5-10 % dieselfordon
far inte det nagot stdrre genomslag pa
luftkvaliteten. Efter 2005/2008-kraven
inforts ér det inte troligt att sd mycket
mer gar att dstadkomma pé fordonstek-
niksidan som ir kostnadseffektivt att
genomfora. Utvecklingen med snabbare
utbyte av den lokala fordonsflottan kan
paskyndas med lokala styrmedel (miljo-
zoner, vigavgifter etc.).

Fornyelsebara brinslen kan inte for-
vintas {3 ett genomslag f6rrian 2010 -
2015 och vilka utsldppsnivaer det hand-
lar om beror pé flera faktorer. Det ér
inte sjilvklart vilket eller vilka utveck-
lingsspar som ger framtidens fordon,
dven om mycket idag pekar mot vitgas
och/eller alkoholer i kombination med
brinsleceller. En storskalig introduktion
av alternativa brinslen maste goras suc-
cessivt och sé att det passar in i framti-
dens fordonsteknik. I ett forsta skede
miste alternativ introduceras som pas-
sar bensin- och dieselmotorer och
befintlig distributionsstruktur. Lokalt
kan fordonsflottor pa alternativa brins-
len (t.ex. stadsbussar) naturligtvis ha en
viss betydelse for halterna.

Det stora problemet ir tillviixten av
fordonsparken och det 6kade transport-
arbetet. Detta har i manga fall 7itit
upp” den positiva trenden pa brinsle-
och avgassidan. Det dr framf6r allt
atgirder som styr utvecklingen mot ett
sambhille dir vi kan minska antalet resor
eller transporter med fordon, frimst de
“tvungna” (arbets-, inkdpsresor etc.),

som kan astadkomma en visentlig {6r-
indring pé lingre sikt.

Nationellt

Atgﬁrder som ir relevanta pd nationell
nivé dr frimst lagstiftningsfragor och eko-
nomiska styrmedel som biltullar, skatter
pa brinsle, fordon och dick som héjer
kostnaden f6r mer miljostorande fordon
eller minska kostnaden f6r mindre miljo-
storande fordon. Aven andra atgirder for
att paverka marknaden kan anvindas,
exempelvis information om miljéegenska-

per.

KRAV PA NYA FORDON
Det finns bestimmelser {6r hur mycket
fordon fér bullra och hur mycket avga-
ser de far slippa ut. Kraven giller nya
fordon och regleras av internationella
overenskommelser. P& nationell niva
kan vi inte gbra sa mycket, utan vi dr
bundna av samarbetet med andra linder
och med fordonsindustrin. Det finns
dock méjligheter att pdverka markna-
den sd att bilkdparna viljer s miljévin-
liga fordon som méjligt. Tendensen dr
dock, att nya bilar ér tyngre och mer
brinsleslukande én gamla.
Fordonstillverkare bedémer att per-
sontag kan goras upp till ca 10 dB tysta-
re dn idag inklusive utdkat underhall.
Persontag konstrueras dock for en tek-
nisk livslingd pa upp till 40 ar. Den
kommersiella avskrivningstiden i4r ofta
ca 20 ér eller mer f6r sparfordon.

KRAV PA FORDON I TRAFIK

De miljéregler for fordon som finns
giller nya fordon. Genom bristande
underhall eller olika former av modifie-
ring av fordonet kan dess bullerprestan-
da och avgasutslipp férindras avsevirt.
Sverige bor infora regler som foreskri-
ver att fordon under hela sin livslingd
skall uppfylla gillande miljokrav. For-
dons miljdprestanda bor kontrolleras
arligen vid kontrollbesiktningen samt
stickprovsmissigt i trafiken. Tillsynsan-
svaret for fordon i trafik avilar polisen.

KRAV PA RESERVDELAR

Det finns inga krav pa att reservdelar
till fordon ska ha samma miljéegenska-
per som originaldelarna. Sverige har
inte reglerat fridgan om typgodkénnande
av reservdelar dnnu trots att det finns
EU-direktiv pa omradet. Krav pa miljs-
prestanda for reservdelar bor vara
desamma som f{6r originaldelar. Om
krav stills pa fordon i trafik kommer
detta automatiskt att medf6ra krav pa
reservdelar. Ndgon ytterligare effekt
uppnds knappast. Om man enbart stil-
ler krav pa reservdelarna kan en del av
den effekt som skulle erhallas genom
krav pa fordon i trafik kunna uppnas
inda. Fordelen med att stilla kraven pa
reservdelarna och inte pa fordon i trafik
ir, att kontrollen blir enklare och kost-
naderna for kontrollen ligre. Krav pa
typgodkidnnande bor i f6rsta hand gilla
komponenter till avgassystem.



Pa kommunal niva kan man arbeta med
markanvindningen, utformningen av
trafiksystemet, trafikregleringar, miljs-
zoner m.m.

For att nd goda resultat bér man arbe-
ta med strategier som innehéller flera
slags atgirder, alltifran att paverka
behoven av resor och transporter
genom genomtinkt markanvindning
och beteendepéverkan till omdaning av
transportsystem, nybyggnad, effektiva-
re anvindning av befintlig infrastruktur
och skyddsatgirder.

Man bér efterstriva samverkande
goda effekter av varje vervigd typ av
atgird, inklusive policies, regleringar
och ekonomiska styrmedel, sa att flera
typer av miljoproblem och andra pro-
blem kan minskas. Man bor undvika
omfattande och dyra dtgirder som
endast I6ser en typ av miljoproblem.

Storningsbegransande at-
garder pa kommunal niva

Generella atgarder

For att kunna planera dtgirder for att
begriinsa trafikens miljopaverkan beho-
ver man underlag i form av kunskaper
om hur markanvindning och trafik fak-
tiskt ser ut i staden. Bl.a. beh&vs infor-
mation om

Trafikfloden och trafikens f6rdelning
over tiden, for olika typer av trafik
(bl.a. distributionstrafik, spartrafik),
typer av fordon (t ex tunga fordon).

Hastighet ir gemensam input £6r flera
av milj6aspekterna: buller, bilavgasut-
sldpp, luftkvalitet, vibrationer, vatten-
féroreningar och farligt godsolyckor.

Befolkning (dag och natt) och kinsliga
miljder (daghem, skolor, dldreboende,
sjukhus m.m.).

Resbehov och fordelning mellan fird-
medel och transportslag.

Uppgifterna behovs for de analyser
och bedomningar som anvinds vid
savil nuldges- och trendbeskrivning
som vid formande av atgdrdsstrategier
eller stadsbyggnadsprinciper med tillho-
rande konsekvensbeskrivningar, inklu-
sive strategisk miljébedémning (vilket
blir obligatoriskt for lagenliga planer
som styr projekt). Detta visar pa
gemensamma orsakssamband och beho-
vet av en samlad problemsyn.

Markanvandning

Markanvindningen i en kommun 4r av
avgorande betydelse for vilka reshehov
som uppkommer, vilka firdmedel som
viljs och hur stérande trafiken blir. Men
mojligheterna att utnyttja marken beror

ocksa pa hur trafiksystemet dr utformat.
Det giller att hitta en limplig samord-
ning mellan markanvindning och tra-
fiksystem, savil pa en dvergripande
nivéd som pa detaljniva.

Pi den 6vergripande nivan handlar
det om att lokalisera olika verksamheter
i staden sa att man skapar goda forut-
sattningar for kollektivtrafik och f6r
gang- och cykeltrafik, att lokalisera
starkt trafikalstrande verksamheter s
att de har god anslutning till det 6ver-
ordnade vignitet och att samlokalisera
verksamheter med inb6rdes kontaktbe-
hov sa att det totala resbehovet minime-
ras.

Pi detaljniva handlar det om hur
marken anvinds invid trafiklederna.
Bostider och vard- och undervisnings-
lokaler #r kinsliga for buller och andra
storningar, medan arbetsplatser 4r min-
dre kinsliga.

Aven byggnaders utformning och
ldge paverkar stérningen, frimst da for
buller. Genom att vinda husens langsi-
da mot trafikleden blir det férhallande-
vis tyst pa andra sidan. Om man
ddremot ligger gaveln mot trafikleden
blir alla rum 1 huset utsatta f6r nistan
lika mycket buller. Om k&k och badrum
ir vinda mot trafikleden och sovrum
och vardagsrum #r vinda at andra hallet
begrinsas storningen jamfoért med om
sovrummen ir vinda mot trafikleden.
Redan om ett eller ett par sovrum &r
vinda mot en tyst sida minskar stor-
ningen. De mest bullerkinsliga perso-
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nerna har da méjlighet att vilja att sova
i ett mindre bullerutsatt rum.

Genom att férindra markanvind-
ningen i befintliga hus nira trafikleder
fran bostider till kontor kan stérningar-
na minska. I samband med storre
ombyggnader av befintliga bostider
kan man ibland ocksé forindra husens
planl6sning sa att stérningen minskar.
For att klara bullernivéer och avgashal-
ter vid uteplatser kan det ibland vara
lampligt att stilla i ordning en ny ute-
plats i ett mer skyddat ldge dn den
befintliga.

Lokaliseringen av parkeringsplatser i
bostadsomraden och verksamhetsomra-
den har stor betydelse for stérningar
och firdmedelsval. Genom att ldgga P-
platserna i utkanten av omréadet minskar
trafiken inne i omradet och det blir mer
attraktivt att cykla eller aka buss. Om
avstandet till P-platsen blir alltf6r stort
finns dock risk for olovlig trafik och
vild parkering.

Beteendepaverkan

Ett nytt samlingsnamn for olika atgir-
der for att begriinsa biltrafiken dr Mobi-
lity Management. Det handlar om att
anvinda transporter, vigar och annan
infrastruktur effektivare och dirmed
undvika stora investeringar. Det 4r ett
synsitt pd resor och transporter som
innebir alla i samverkan forsoker for-
dndra efterfragan av resor och transpor-
ter i riktning mot ett héllbart
transportsystem.

Viktiga mal dr bland annat

* Okad anvindning av miljovinligare
transporter

¢ Okad tillginglighet

» Okad effektivitet for transporter och
anvindning av mark

* Minskad efterfragan pa resor med
motorfordon

Rent praktiskt kan det handla om

ménga olika saker, t ex:

* samakning

* bilpooler

¢ cykla-till-jobbet-kampanjer

« lokal handel

¢ informera féretag om cykel- och kol-
lektivtrafik

o stotta foretagens arbete med miljoan-
passning av transporter

¢ ge rdd om hur enskilda, féretag och
organisationer kan miljéanpassa sina
transporter

Manga kommuner har arbetat linge och
framgangsrikt med Mobility Manage-
ment. P4 hemsidan www.mobilitymana-
gement.se finns exempel pa hur man
kan arbeta.

Trafiknatens utformning
Genom vil utformad kollektivtrafik och
genom att bygga ut gang- och cykel-
vignitet och anpassa stadens trafiknit
till de oskyddade trafikanternas behov
kan biltrafiken och dess storningar i viss
mén begrinsas.

Biltrafiknitet utformas for att
begrinsa biltrafiken inne i bostadsomra-

den och garantera lag hastighet pa
lokalgatorna. Genom att begriinsa has-
tigheten till hogst 30 km/tim begrinsas
buller och vibrationer och sikerheten
for oskyddade trafikanter garanteras.
Dessutom 6kar konkurrenskraften for
cykel och buss nir biltrafikens hastighet
begrinsas.

Kollektivtrafiknitet utformas med ett
stomlinjenit f6r snabba och frekventa
forbindelser, frimst for arbetsresor.
Detta kompletteras med servicelinjer
som ger kortare gangavstand, men till
priset av glesare turer och lingre resti-
der.

Gang- och cykelnitet maste erbjuda
sikra och gena férbindelser 6ver hela
tdtorten. Det dr f6ga meningsfullt att
bygga enstaka ldnkar av hog klass om
det saknas en 6vergripande strategi for
hur ett heltickande nit ska skapas.
Nitet kan innehélla samtrafik med bil
pa gator med mattlig trafik och lag has-
tighet.

Overgang till miljovanligare
fardmedel

Kommunen kan i sin egen verksamhet
och vid upphandling av transporter och
andra produkter som innehaller trans-
porter stilla krav pé att transporterna
ska utforas sa miljévinligt som majligt.
Minga kommuner har resepolicies, som
foreskriver att tjinsteresor ska ske med
tag i stillet for med bil eller flyg i de fall
detta dr rimligt. Det finns idag méojlig-
heter att "miljémirka” transporter med



Bra Miljoval, och kommunen kan se till
att de egna transporterna uppfyller
dessa kriterier.

Nir bilresor dr nédvindiga kan man
kriva att de ska ske med miljobilar.
Stockholms kommun arbetar med ett
stort projekt didr man forsoker inféra
mindre miljostérande fordon inom stora
delar av verksamheten. Bl.a. nir det
giller fjdnste- och formansbilar kan
man utforma regler som gynnar miljo-
anpassade fordon.

Vissa kommuner arbetar dven med
sina anstilldas resor till och fran arbe-
tet. I stillet for att erbjuda fri parke-
ringsplats till dem som aker bil till
jobbet subventionerar man dem som
aker buss eller cyklar.

Trafikstyrning

Den trafik som aterstar efter de

begrinsningar man har lyckats dstad-

komma med Mobility Management kan

hanteras pa ett antal olika sitt. Trafik-

styrning med trafikregleringar, trafik-

signaler, trafikantinformation,

viginformatik, miljézoner, "intelligenta

fordon” m.m. kan anvindas for att

* oka transporteffektiviteten

o forbittra framkomligheten

e minska trafikarbetet

* leda trafiken till de mest limpliga tra-
fiklederna

o f3 ett jimnare kormonster med férre
stopp i trafiken

o f3 bittre hastighetsanpassning

Ett viktigt syfte med trafikstyrning dr
att 6ka transporteffektivitet och fram-
komlighet. Okad transporteffektivitet
innebir mindre trafik for en viss trans-
port. Trafikledningen ger hégre kapaci-
tet och hastighet samt mindre
kobildningar. Detta kan medfora skad
trafik pa de storre trafiklederna, vilket
okar stérningarna. Viginformatik kan
da behova kompletteras med lokala
skyddsatgirder lings dessa leder. Samti-
digt kan trafiken minska pa mindre
gator.

Atgiirder som ger lag och jimn has-
tighet ger mindre stérningar. Samord-
nade trafiksignaler som ger gron vag
eller cirkulationsplatser kan ddmpa tra-
fikrytmen och minska andelen accelere-
rande fordon i korsningar. Med
information till trafikanterna kan man
ibland leda om trafiken till mindre stor-
ningskinsliga trafikleder. Ett viktigt
tillimpningsomradet dr ocksd i samband
med vigavstingningar, trafikolyckor
eller liknande, da man kan forsoka leda
trafiken till de minst stérningskénsliga
alternativvigarna.

Trafikregleringar dr lokala dtgirder
som ofta dr mycket effektiva for att
minska stérningarna frin trafiken.
Genom att samla trafiken till ett mindre
antal trafikleder och vidta fysiska atgir-
der for att begrinsa buller och andra
storningar lings dessa kan man pd ett
kostnadseffektivt sdtt minska miljGstor-
ningarna. Nagon generell effekt pa
samtliga trafikleder far man dock inte.

De étg'airder som #r intressanta ir fram-
for allt:

* sinkt hastighet

* omfordelning av trafik

 forbud mot vissa fordon/vissa tider

* milj6zoner

Omf6rdelning av trafik fran kinsliga
gator till mindre kénsliga kan ske med
fysiska atgirder (trafiksanering) eller
juridiska atgdrder (trafikreglering), som
genomfartsforbud eller f6rbud mot
vissa fordon, eventuellt endast under
vissa tider.

En lastbil avger ungefir fem ganger
sa mycket buller som en personbil och
sldpper ockséd ut mer avgaser och orsa-
kar storre vibrationer. Andelen tunga
fordon paverkar dirfor storningarna.
Forbud mot tung trafik nattetid dr dér-
for en dtgird som kan ge en stor minsk-
ning av bullerstérningarna.
Forutsittningen ir att det finns andra
trafikleder som trafiken kan ledas till,
dir stérningarna blir mindre.

Inrittande av miljéjzoner avser att
begriinsa den sirskilt miljéstérande tra-
fiken i friamst titorter. Miljozoner med-
for att trafiken med miljostérande
fordon inom zonen minskar. I miljézo-
nen kan ocksa tilldten hastighet regleras.

Korsatt

Forarens sitt att framfora sitt fordon
paverkar buller och utsldpp i hog grad,
speciellt i tdtorter och vid laga hastighe-
ter. Ett mjukt korsdtt i jamn hastighet,
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utan kraftiga inbromsningar och accele-
rationer, dr 5-10 dB tystare och ger upp
till 50 % mindre avgaser in ett vardslost
("sportigt”) korsitt med kraftigt gaspa-
drag, tvir kurvtagning och hog hastig-
het. Med signalhorn, smillande
bildérrar, kraftfull stereo och 6ppna
rutor, felaktigt fastsatta kapell, slamran-
de stottor eller déligt surrad last pé fla-
ket kan man utan storre anstringning
astadkomma ytterligare 10 dB bullersk-
ning.

Korsittet beror pa

o Forarens medvetenhet om sitt bidrag
till stérningar samt vilja att minska
storningarna

Forarens formaga att kora tyst och
snalt, att vilja vixel, gaspadrag och
sitt att bromsa

* Vig- och trafikmiljon

Trafikregler samt 6vervakning och
kontroll av reglerna

For den enskilde foraren dr mojligheter-
na att minska fordonets buller och avga-
sutslipp mycket stora. For att det skall
mirkas nigon pataglig skillnad f6r dem
som bor lings trafikleden krivs dock,
att en mycket stor del av férarna kor
miljévinligt. For att uppna detta torde
det vara nédvindigt med en relativt
omfattande &vervakning. Enbart infor-
mation och propaganda torde inte vara
tillrdckligt.

Om man vill paverka andra trafikan-
ter till ett miljovanligare korsitt dr det

mycket viktigt att vighallaren styr sin
egen verksamhet till att utforas sd miljo-
vinligt som méjligt. Aven andra offent-
liga verksamheter méste féregd med
gott exempel och utbilda sina f6rare i
“miljovinlig kérning”. Viktiga exempel
ir bussforetag, renhallning och posten.

Atgadrder pa projektniva
Emissionshegransande atgarder
(vagtrafik)

Pé projektniva handlar det om det
enskilda projektets utformning. Kors-
ningar kan utformas for att ge liten
andel stoppade fordon, vigstrickor kan
forses med bullerskydd, gatans utform-
ning kan anpassas till kraven pa
begrinsning av miljostérningar.

HASTIGHET

Buller och avgasutslipp 6kar med ckan-
de hastighet. Vid laga hastigheter domi-
nerar motorbullret, sirskilt for tunga
fordon. Men redan fran 50 km/tim ger
dicksbullret ett betydande bidrag till
den totala ljudnivan. Fran 30 till 50
km/tim &kar den ekvivalenta ljudnivan
med 2 dB. Den maximala ljudnivan
paverkas mindre.

Vibrationer i hus vid gatan paverkas
starkt av hastigheten.

Avgasutsldppen paverkas mest av hur
jamn hastigheten dr. Om lag hastighet
beror pé trafikhinder och ojamn trafik-
rytm kan avgasutslippen ¢ka kraftigt.
Lag jamn hastighet pa hogsta vixeln ger
ddremot mindre utslipp av de flesta
avgaskomponenter.

LUTNING

Bullernivéin och avgasutsldppen ir ligst
om vigen ir horisontell. Okad lutning
ger 6kat buller. 5 % lutning ger 3 dB
hogre ljudniva.



KORSNINGAR

Vid korsningar ¢kar bullret, genom att
fordonen bromsar och framfér allt acce-
lererar. Den ekvivalenta ljudnivén intill
en signalreglerad korsning kan vara 3
dB hogre in lings samma gata mellan
korsningarna. Den maximala ljudnivin
paverkas dnnu mer.

Aven avgasutslippen paverkas kraf-
tigt av fordonens stopp och start vid
korsningar, liksom av tomgangskdrning
under vintetid i korsningar.

Det kan i bland vara lampligt att f6r-
dndra trafiknitet sd att antalet korsning-
ar lings en trafikled begrinsas, bl.a. for
att astadkomma en jimnare trafikrytm
och minska buller och utslipp. Man
maste dock uppmirksamma, att hastig-
heten ofta 6kar da antalet korsningar
minskar.

BELAGGNING
Olika beldggningar ger olika hoga ljud-
nivaer. Den tystaste” beldggningen
som anvinds i normal produktion dr
oppen s.k. drinasfalt, som kan ge upp
till 6 dB ldgre ljudniva dn standardbe-
liggningen. De mest bullrande beligg-
ningarna, som ytbehandling och
gatsten, kan ge 2-3 dB hogre ljudniva
4n standardbeldggningen. Brunnslock,
brofogar och gropar i beldggningen kan
ge dnnu hdgre ljudnivaer.
Vibrationerna paverkas mycket av
beldggningens jamnhet. Redan sma
ojamnheter kan ge upphov till kraftiga
vibrationer i kringliggande byggnader,

om marken dr kinslig.

Beldggningen har mindre betydelse
f6r avgasutslippen. Mycket ojimn
belidggning eller grus dkar dock avga-
sutsldppen. Om beldggningen ir sd
dalig att den medf6r inbromsningar och
vijningar kan avgasutslippen 6ka kraf-
tigt.

Immissionbegrdnsande atgarder
Den ljudniva som rader omedelbart
intill vdgen avtar relativt snabbt nir
man avldgsnar sig fran vigen. Det finns
ett antal forhallanden som bidrar till att
ljud- och vibrationsnivén samt avgas-
halterna sjunker nir avstindet till gatan
Okar.

AVSTAND
Avstandsdidmpningen beror pa att ljudet
sprids ut Gver en storre area eller i en
storre volym. Med avseende pa ekviva-
lent ljudniva, vibrationer och luftféro-
reningar kan en vig ses som en
linjeljudkilla. Storningen sprids halvey-
lindriskt runt viigen. Varje férdubbling
av avstandet till viigen medf6r att stor-
ningen ocksé sprids ut 6ver en dubbelt
sa stor area. Ljudnivan sjunker med 3
dB. Vibrationsnivan minskar normalt
ocksd till hilften. Luftféroreningar
blandas upp i luftvolymen. I slutna
gaturum blir halterna ganska homogena
inom hela luftvolymen mellan fasader-
na, medan avgashalterna i 6ppna gatu-
rum sjunker till en fjardedel.
Magnetiska filt avtar med hilften per
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Avstandet frén befintliga trafikleder
till nirliggande bebyggelse ér oftast
svart att paverka. Aven vid nyplanering
kan det vara olimpligt med linga
skyddsavstand. Langa avstdnd medfor
ofta nackdelar for kollektivtrafiken och
gang- och cykeltrafik och kan medfsra
att biltrafiken 6kar, vilket medfor ckade
storningar pa fler gator i staden. Att
begrinsa miljéstérningar med langa
avstand ir dirfor sillan en bra metod.

miljépaverkan

ATMOSFARISK DAMPNING
Pé langa avstand ger luften en viss
didmpning av buller genom att den
absorberar en del av ljudenergin. Detta
giller framst hoga frekvenser. Luftféro-
reningar paverkas kraftigt av ombland-
ning genom vind och turbulens.
Viderforhallanden betyder ofta mer f6r
halterna av avgaser 4n vad utsldpp eller
avstdnd gor. I blasiga milj6er vidras
avgaserna snabbt bort, medan de i
lugna miljéer kan bli liggande. Sarskilt
vid stabil luftskiktning, s.k. inversion,
vintertid kan det bildas som ett lock
over staden under vilket halterna av
avgaser kan stiga under lang tid utan att
vidras bort.

Vibrationer och magnetfilt paverkas
inte av luften.

MARKDAMPNING
Buller dimpas av mjuk mark mellan
vigen och mottagaren . Med mjuk mark
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avses gris, plantering, skog eller liknan-
de. Hard mark ir vatten, grus, asfalt
eller liknande. Markddmpningen kan
vara upp till 3 dB per avstandsfordubb-
ling och ir lika stor f6r ekvivalentnivéin
som for maximalnivan. Markdidmpning
kan ibland 6kas ocksé vid befintliga
vigar. Om det ir grus eller asfalt mel-
lan vdgen och bostadshusen kan man
ibland 4ndra detta till gris eller plante-
ring. Parkeringsplatser kan belidggas
med drinasfalt. Detta ger c:a 3 dB per
avstandsfordubbling, 10 dB vid 100 m.

Vibrationer dimpas mycket olika i
olika slag av mark. I lera sprids vibra-
tioner langt, medan de ddmpas snabbt i
grus eller morin.

Luftféroreningar och magnetfilt
paverkas inte av markforhallandena.

VEGETATION
Trid och buskar mellan vigen och
bebyggelsen har en férsumbar inverkan
pa trafikbullernivan. Vid stora avstand,
minst 100 m, kan titstammig vegetation
ge en bullerddmpning pa 1-2 dB, ut6ver
avstandsdimpning och markdidmpning.
Upplevelsen av trafiken och trafikbull-
ret kan dock paverkas av att man inte
ser bilarna. Att férsoka dimpa ljudni-
van med ny vegetation ger sillan ndgon
mirkbar effekt. Det krivs tit vegetation
med rejila stammar och stort avstind
for att paverka ljudnivén 2-3 dB.
Luftféroreningar kan minska av
vegetation. Sirskilt partiklar kan fastna
pa blad och barr. Det krivs dock, som

for buller, ritt mycket vegetation for att
ge nagon nimnvird paverkan.

Vibrationer och magnetfilt paverkas
inte av vegetation

BANKHOJD
Markddmpning av buller uppkommer
endast nir ljudet gar nira marken fran
killa till mottagare. Om vigen ligger pa
bank, eller om mottagaren befinner sig
hogt 6ver marken (flervaningshus) blir
markdidmpningen liten eller ingen alls.
Vid befintliga gator och vdgar dr det
sillan majligt att paverka bankhdojden.
Vibrationer kan minskas genom att
vigen liggs pa en stabil bank som dim-
par vibrationerna fran trafiken innan de
nar marken. Genom att bygga banken
med extra birighet kan vibrationer ofta
minskas med hilften eller mer.
Spridningen av luftféroreningar
underldttas om vigen géir pa bank. Hal-
terna nira vigen blir ldgre, men halter-
na ldngre bort fran vigen kan oka.
Magnetfilt paverkas inte av om jérn-
vigen gar pa bank eller i skiirning.

SKARMDAMPNING

Buller kan didmpas om det inte &r fri sikt
mellan vigen och mottagaren. D4 skiir-
mas bullret. Skdrmningen kan dstad-
kommas av att vigen gar i skidrning, av
hus som ligger mellan vigen och motta-
garen, av bullervallar eller -plank eller
pa annat sdtt. Det viktiga dr, att skdrm-
ningen verkligen skymmer vigen och ir
tillrdcklig hog, helst ver 2,5 meter.

Redan sma glipor i en skidrm ger en
betydande minskning av skirmdamp-
ningen. Om 90 grader av sikten mot
vigen ir totalt skirmad och den andra
halvan av siktfiltet oskirmad, sé blir
skirmdidmpningen 3 dB. Ett “buller-
plank” med bridor satta kant i kant ger
c:a 5 dB skirmdidmpning, medan ett helt
titt, 2 m hogt, bullerplank kan ge c:a 10
dBA. Redan de sma springorna mellan
titspikade bridor tar alltsa bort hilften
av plankets bullerddmpning. Motsva-
rande déliga dimpning kan man fd om
det inte #r titt mellan bullerplanket och
marken. En 5 m hog, 1ang och samman-
hingande byggnad lings en trafikled
kan ge 25 dBA didmpning av bullernivan
for bakomliggande ldgre bebyggelse.

Jordvallar ir effektiva ursparnings-
kydd (6kad trygghet) och kan ges en
utformning med vegetation som bidrar
till att hja omgivningskvalitén. Vid
behov kan vallen krénas med en mindre
skirm eller mur som ocksa kan ersitta
sirskilt stingsel mot banan f6r tag- eller
sparvigstrafik.

Murar och plank bér vara dubbelsi-
digt absorberande f6r att 6ka skiirmef-
fekten och minska risken for
bullerstérningar genom reflektion.
Absorbtion hos murar kan skapas
genom att anvinda haltegel pa hogkant
och en kirna av mineralull, ev tillsam-
mans med ett avstimt tomrum.

En skirm har storst absorbtions- och
skidrmningeffekt nédr den placeras nira
bullerkillan. Av sikerhets- och under-



hallsskal godtar Banverket inte att skir-
men placeras sa ndra sparmitt som vore
onskvirt.

En speciell typ av skiirm ir s k per-
rongskidrmar. Det dr mycket 1aga prefa-
bricerade betongelement med en
V-formad 6ppning mot spérsidan som
ir tinkta att placeras mycket nira spa-
ren pa stationer.

Vanliga bullerskdrmar péverkar inte
vibrationer. Dock kan vibrationer skir-
mas med slitsmurar som fylls med ett
vibrationsddmpande material. Effekten
ir dock osiker och svar att berdkna 1
forhand. Atgﬁrden ir ocksa kostsam.

Bullervallar och plank kan ocksa min-
ska spridningen av luftféroreningar.
Dock 6kar d& halterna av luftférore-
ningar i sjilva gaturummet.

Magnetfilt kan skdrmas, men inte av
vanliga bullerskdrmar eller byggnader.
For att uppnd en pataglig minskning
kridvs att jirnvigen skirmas med 5 mm
aluminiumplét som técker hela det
omrdade man vill skdrma. Detta dr knap-
past rimligt for hus som ligger vid sidan
av en jarnvig. Metoden har anvints i
vissa fall f6r byggnader som ligger
ovanfér en jirnvig.

Ibland kan det vara limpligt att bygga
nya hus mellan trafikleden och befintlig
bebyggelse. Om de nya husen innehél-
ler verksamheter som Ar mindre kinsli-
ga for bullerpaverkan (kontor, garage,
industri) dr det ofta relativt enkelt att
hitta bra utformningar. Men dven om de
nya husen innehéller bostiider kan man

ofta skapa bra miljoer. Genom att loka-
lisera kik, badrum och andra mindre
kinsliga delar av bostaden mot trafikle-
den och vardagsrum och sovrum pé den
opéverkade sidan och ta in ventilations-
luften fran denna sida kan miljof6rhal-
landena ocksé i de nya bostiderna
forbittras.

FASADREDUKTION
Ljudnivan inomhus dimpas av fasaden.
Oftast dr det f6nstren som dr avgdrande
for vilken fasadreduktion man far. Nor-
mala 2- eller 3-glasfonster med vil fun-
gerande titningslister och god titning
mellan karm och vigg ger c:a 30 dBA
ddmpning i genomsnitt. Ddmpningen &dr
mindre for tunga fordon och hégre for
sparburen trafik. Med speciella buller-
fonster eller med bullerddmpande till-
satsruta pa fonstret kan man fa en
reduktion pé 35 dBA. Hogre fasadre-
duktion kriver speciella 16sningar. Aven
ventilationsanordningar maste beaktas,
sa att inte dessa sldpper in ljudet.
Fasadreduktionen ir bittre for hoga
frekvenser in for laga. Hus vid vigar
med hog hastighet och liten andel tung
trafik kan dirfor antas ha hogre fasa-
dreduktion dn hus i titorter, med lag
hastighet och hég andel tung trafik.
Om ljudnivan utomhus 4r sinkt med
skdrm blir fasadreduktionen simre.
Detta beror pa att bade skdrm och fasad
ir effektivast mot hoga frekvenser,
medan de ldga frekvenserna paverkas
mindre. Om man redan skidrmat bort de
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samma buller en géng till med fasadat-
girder.

Ofta idr det tekniskt svart eller ekono-
miskt orimligt att sinka ljudnivaerna
utomhus med skidrmningsatgirder. D&
kan det i stillet vara motiverat att
atminstone sianka innenivaerna med
fasadétgirder. I forsta hand giller det
att forbittra fonstrens ljudddmpning.
Med limpliga atgirder kan man f6r det
mesta klara riktvirdet 30 dBA ekviva-
lentniva inomhus om utenivaerna inte
overstiger 65 dBA. Vid hog bebyggelse
nira vigen kan man behova anvinda
fasadatgirder for att klara innenivaerna
i de hogre vaningarna, dven om man
skdrmar marknivén och de ligre
vaningarna med vall eller plank.

Eftersom fasadatgirder dr forhallan-
devis billiga 4r dndé dessa atgirder van-
ligen mer kostnadseffektiva dn
skdrmningsatgirder. Trots generella
atgirder kan det ddrfor vara rimligt att
fortsitta med fasadatgirder ocksa for
ljudnivéer pa 60-65 dBA.

Vibrationsnivaerna inomhus beror i
hoég grad pa husets konstruktion. Tunga
och styva konstruktioner ger ligre
vibrationsnivaer #n ldtta. Husets egen-
frekvens inverkar ocksda. Om egenfre-
kvensen sammanfaller med
vibrationsfrekvensen kan nivéerna
inomhus bli hégre p.g.a. resonans. Det
ir svart att i efterhand foriandra en
byggnads vibrationstekniska egenskaper.

Luftfsroreningarna inomhus kan

miljépaverkan
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paverkas genom utformningen av venti-
lationssystemet. Med styrd tilluft som
hiimtas pa den sida av huset som vetter
bort fran trafikleden och giirna i tak-
héjd kan man se till att halterna av luft-
foéroreningar inomhus inte paverkas sa
mycket av trafiken.

Magnetiska filt paverkas ytterst litet
av normala fasader. For att skiirma
magnetfilt krivs heltidckande skdrmar
av aluminium eller annat material med
god elektrisk ledningsférméga. For hus
som ligger ovanpa jarnvigstunnlar kan
det ibland vara aktuellt att ligga alumi-
niumplét pa eller under golvet for att
skidrma magnetfilt.

RUMSABSORPTION

Ljudnivédn inomhus beror, férutom av
utenivan och fasadreduktionen ocksa
av rumsinredningen. Ett mjukt inrett
rum, med heltickningsmatta, tunga
gardiner och mjuka mébler, kan ha 10
dBA ldgre ljudniva dn ett omdoblerat
rum. Ett “normalt” rum, med plast-
matta pd golvet, tunna gardiner och
vanliga mébler, dr c:a 5 dBA tystare in
ett omoblerat rum. For den enskilde,
som stors av buller, gir det dirfor att
paverka ljudnivin inomhus med atgir-
der som &kar rumsabsorptionen. I ett
program fér minskade bullerstérningar
kan ingd information om rumsabsorp-
tionens betydelse. I vard- och speciellt
undervisningslokaler kan ocksa atgir-
der som forbittrar rummets akustik
vara kostnadseffektiva.

Halterna av luftféroreningar inomhus
kan péverkas genom ventilationsteknis-
ka atgdrder, se ovan. I 6vrigt dr det
svart att minska inverkan av trafikens
luftféroreningar inomhus.
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Gangtrafik

136 Inledning Gangtrafikens omfattning
7 Nat I detta kapitel behandlas gaendes Att gé innebir ménga fordelar, det dr Lulea sker ca 8 procent av samtliga
Gangtrafik resmonster och gdendes behov av god tillgingligt for de allra flesta, det ir ett resor till fots.

transportkvalitet. Funktionshindrades
behov belyses ocksa eftersom denna
grupp minniskor har olika férmégor att
forflytta sig, men har samma behov som
ovriga gaende. Atgirder som tillgodo-
ser deras behov leder dessutom till for-
bittringar for alla gdende.

Materialet kan anvindas for analys av
nuvarande forhallanden och i plane-
ringen for hur gangtrafiken kan forbitt-
ras. Avsnittet ger underlag till
gaturumsbeskrivningen.

Med resménster avses trafikens
omfattning, sammansittning och for-
delning i tid och rum. Hur stor 4r gang-
trafiken, vilka ér fotgingare och hur
anvinds gangnitet?

Med gdngndt avses den sammanhing-
ande struktur av férbindelser som
anvinds av fotgidngare. Nitet kan bestd
dels av separata gangvigar eller gang-
och cykelvigar, dels av gator och andra
ytor i staden diir fotgiingare blandas
med biltrafik.

Med transportkvaliter for fotgingare
avses i detta sammanhang fragor som
ror gangnitets kontinuitet, kapacitet,
flexibilitet, tillforlitlighet, genhet och
orienterbarhet.

billigt forflyttningssitt, det skapar moj-
lighet till méten och upplevelser av den
omgivande miljon och det har positiva
hilsoeffekter.

Generellt si saknas officiell statistik
dver rorelseménster, behov och pro-
blem for fotgingare. Ofta slds denna
grupp samman med cyklister, som i
ménga fall har liknande behov, men inte
alltid. En mer noggrann sérskiljning
mellan dessa tvd trafikslag skulle kunna
ge en tydligare bild 6ver hur fotgéinga-
rens behov faktiskt ser ut med avseende
pa olika faktorer.

Normalt bérjar och slutar alla resor
med en promenad, till exempel till par-
keringsplatsen eller till busshéllplatsen.
Medellingden pa en resa som helt och
hallet foretas till fots dr ca 1 km. I Sve-
rige gors ingen skillnad mellan gang
och cykel i den nationella resvaneun-
dersdkningen ddrfor kan det endast
konstateras att andelen géng- och
cykelresor tillsammans str f6r 29 pro-
cent av alla resor. Diremot sa finns en

uppdelning for genomsnittlig firdlingd

efter alder och kon ar 2001 som visar att

daglig genomsnittlig firdlingd till fots
dr 0,9 km f6r min och 1,1 km f6r kvin-
nor.

Bland lokala resvaneundersdkningar
ddr man gjort en atskillnad mellan ging

I andra linder sirredovisas andelen
resor som gors till fots. I Frankrike
(1994) utfsrdes ca 23 procent av resorna
till fots och 4 procent med cykel, i
Tyskland 26 procent till fots och 10 pro-
cent med cykel.! T Norge 19 procent till
fots och 5 procent med cykel. I Neder-
linderna &r andelen resor till fots stor, i
Groningen som anses vara en av de
framsta cykelstiderna star dven gang-
trafikanterna for en stor andel av alla
resor, 25 procent.

och cykel finns t ex Visteras dir drygt
1 Strategies for creating a .. .
walking friendly city, 15 procent av resorna gors till fots. I

Gunnarsson 0, 2001



Daglig genomsnittlig fardldngd till fots efter
alder och kén, inom parantes visas genomsnitt-
lig resldngd for alla fardsétt.

Tabell 7.1

Alder Min Kvinnor
6-17 0,8(32,2) 1,0 (31,6)
18-24 1,3(51,9) 1,2 (38,6)
25-44 0,7 (64,8) 1,2 (50,6)
45-64 0,9 (61,3) 1,3 (42,2)
65-84 0,9 (28,1) 0,8 (18,5)
Samtliga 0,9 (51,6) 1,1 (38,1)

Kélla: SIKA:s arsbok 2003

Vilka ar fotgangare
ALDERSFORDELNING
Den hogsta andelen fotgingare finns i
gruppen 11-15 ér, dir 40 procent av alla
resor sker till fots. I flera europeiska
linder har en minskning av andelen
resor till fots kunnat skénjas. I Storbri-
tannien har andelen resor till fots de
senaste tio aren minskat fran 34 procent
till 28 procent av resorna. Aven andelen
skolbarn (5-16 ar) som gar till skolan
har minskat fran 59 procent till 49 pro-
cent. I Sverige kan vi endast observera
andelen resor till fots eller med cykel
vilket dven de har minskat. Prognosen
for utvecklingen mellan 1997-2010 dr
att andelen resor till fots och med cykel
kommer att minska med 4 procent.?
Gamla stider och byar byggdes efter
fotgingarnas behov. P4 senare tid har
emellertid motorfordonen haft stor
paverkan for hur staden och dess trafik-
ndt utformats och dirmed har fotginga-
rens behov fatt sta tillbaka.

Den dagliga reslingden till fots varierar
inte sd mycket med alder, diremot dkar
dess andel av reslingden med aldern.
Storst 6kning dr det fran gruppen 4564
ar till gruppen 65-84 ar. En forklaring
till det 4r att arbetsresorna faller bort i
samband med pensionering och de dag-
liga pendlarresorna ersitts med inkops-
resor mm.

Tabell 7.2
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Kélla: Tillgdnglig stad, Svenska kommunférbundet, 2003

KONSFORDELNING

Andelen kvinnor som gar dr nagot stor-
re dn andelen min. I aldern under 60 &r
gar kvinnor bade oftare och lingre dn
miin. I dldern 6ver 60 ér gar dock min-
nen léingre in kvinnorna.

FUNKTIONSHINDRADE

Av alla fotgdngare i olika éldrar finns
det funktionshindrade som har sirskilda
behov for att kunna ta sig fram. I Sveri-
ge bedoms enligt Hjidlpmedelsinstitutet
minst 1,2 miljoner personer ha nagon
form av permanent funktionsnedsitt-
ning. En tredjedel av dessa personer
hade i december 2002 kommunalt fird-
tjansttillstdnd3.

Andelen funktionshindrade f6r olika
alderskategorier uppgir till mellan 9
och 61 procent.* Andelen personer med
funktionsnedsittningar samt nedsitt-
ningens svarighetsgrad 6kar med sti-

gande alder. (Tabell 7.2)

Antalet personer med funktionsnedsitt-

ning inom olika kategorier dr dock inte

kint. Foljande uppgifter fran Hjdlpme-
delsinstitutet ger dock en uppfattning
om storleksordningen:

* Cirka 560 000 (431 000) svenskar Gver
16 ar dr rorelsehindrade. Av dessa
behover ca 347 000 hjilp eller hjilp-
medel £or att forflytta sig. Cirka
100 000 behosver rullstol.

* Drygt 165 000 (108 000) personer
6ver 16 ar dr synskadade. Av dessa dr
ca 23 000 blinda eller gravt synskadade.

* Cirka 36 000 personer berdknas ha en
utvecklingsstorning. Omkring 16 000
personer har en grav utvecklingsstor-
ning.

Vad paverkar anvandningen?
FAKTORER SOM HAR DIREKT
PAVERKAN PA ANVANDNINGEN

Det finns en rad olika faktorer som
paverkar benidgenheten att ga. En siker,
trygg och estetiskt tilltalande utemiljo
dr viktigt for att den ska kénnas attrak-
tivt att anvinda. Faktorer som paverkar
transportkvaliteten for fotgingare 4r
bl.a. topografi och lutningar, separe-
ringsgraden mellan fotgiingare och
cyklister, gdngytornas jimnhet,
standarden pa vintervighallningen,
omgivande miljs, belysning och
overgangsstillenas utformning och
sikerhet.

AVSTAND, RESTIDER, GENHET
Fotgdngaren ror sig inte Gver nagra
storre avstand, om inte syftet i sig 4r att
ga ut och ga. Ar indamalet att forflytta
sig fran en punkt till en annan 4r
avstandet avgorande. Vid mycket korta
strickor gar de flesta ménniskor, det
anses inte modan virt att ta fram cykeln
eller att starta bilen. Nir avstandet ckar
ersitts dock gaendet av andra tran-
sportslag sasom, cykel, buss eller bil. Pa
avstand upp till 1,5-2 km &r det vanli-
gaste firdsittet att ga till fots. Aven vid
strickor pa 2-3 km 4r andelen gaende
betydande. I storre titorter dr ménnis-
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kor beredda att ga lingre strickor dn
vad de #r i sma titorter.

Gaende ir mycket kiinsliga for
avstand. De har dirfor ett stort behov
av genhet. Med genfet menas att ging-
nitet och gangstraket dr utformat sa att
avstandet verkligen blir det kortast m&j-
liga. Exempelvis bér man inte dra
gangstraket runt en stor parkeringsplats
eller allminning, da inbjuder dessa till
genvigar, ett fenomen som litt kan
beskadas i form av upptrampade stigar
over grasmattor, parkomraden etc.

GANGNATETS FUNKTIONELLA
KVALITET
Ett sammanhingande, sikert, tryggt
och estetiskt tilltalande gangnit 4r vik-
tigt for att miljon ska kinnas attraktiv
att anvinda. Faktorer som paverkar
kvaliteten ir till stor del samma faktorer
som paverkar transportkvalitén dvs. lut-
ningar, separeringsgraden mellan fot-
gingare och cyklister, standard pa
beldggning och vintervighillning,
belysning, 6vergangsstillenas utform-
ning och sikerhet, tillgdngen till sitt-
méjligheter, méjligheten att se
och/eller triffa andra ménniskor
Férutom att gangnitet skall vara
utformat med korta avstind och storsta
mojliga genhet sd finns dven andra
aspekter som avgor hur pass tillgingligt
gangnitet blir. Det handlar t ex om att
gangnitet skall vara ssmmanhingande,
att det skall finnas méjlighet att na fram
till byggnader, stora kdpcentra etc, dven

for funktionshindrade minniskor.
Gangniitet méste ocksé vara utformat
pa ett sadant sitt att det inte avskrécker
vissa grupper fran att anvinda det.
Trottoarerna ska vara tillrickligt breda,
cykeltrafiken far inte ta gangdelen i
ansprak, gatan bor vara vil underhal-
len, gangstrak skall vara fria fran hinder
i form av parkerade bilar och cyklar,
reklamskyltar etc. Dessa aspekter dr
sdrskilt viktiga for dldre och for funk-
tionshindrade.

KLIMAT

Klimatet i form av tillfilliga vidervaria-
tioner som t ex regn, kyla, bldst etc har
en direkt inverkan pa andelen som gar.
Men klimatet har dven en indirekt
inverkan genom de foridndringar som
sker i livsstil mellan sommar- och vin-
terhalvaret. Under sommarhalvaret ir
det trivsammare och mer naturligt att
vistas ute, det dr enklare att mota min-
niskor och stanna upp f6r ett samtal,
det finns fler uteserveringar och andra
utomhusaktiviteter i staden. Det ir fler
turister i rorelse som bestker centrum
och andra publika omraden. Sammanta-
get gor detta att folklivet i staden 6kar
under sommarhalvaret, vilket genererar
en mer intensiv gangtrafik.

Det ir i de flesta fall svart att som
planerare paverka klimatets inverkan pa
gangtrafiken. Det finns dock en del
saker som gor att vissa gangstrak upp-
levs som bittre dn andra i ett i Gvrigt
kallt klimat. T ex s blir dalgangar ofta

kalla och blasiga med vinden i dess rikt-
ning. Gator som gar i samma riktning
bor brytas da och da for att inte bilda
kanaler for starka vindar. Avskidrmande
byggnader och vegetation utgdr ocksé
barridrer mot vinden. Vid gangstrak
inne i staden eller tidtorten kan regn-
och vindskydd halla kvar fotgingaren
pé géngbanan.

HALSA, SAKERHET OCH TRYGGHET
Fotgingare dr de oskyddade trafikanter
som 4r mest utsatta for olyckor i trafi-
ken. Faktisk och upplevd sikerhet for
fotgingaren ir dirfor av stor vikt for
att 6ka andelen gaende. Sikerheten skall
vara hog bade vid korsningsplatser och
lings med strickan. Drift och underhall
av gangytor har stor inverkan pa skade-
fallen bland fotgingare. Vidare upplevs
en gangbana med isbeldggning, hilighe-
ter eller ojamnheter varken som attrak-
tiv eller siker av trafikanterna. Detta
kan gora att vissa grupper, framst dldre,
viljer att stanna inomhus vid déligt
viglag. En god vintervighallning, drift
och underhdll av gangniitet dr viktiga
faktorer for savil fotgingarnas sikerhet
som deras tillginglighet.

Mellan 65 och 80 procent av de fot-
gingare som skadas, skadas i fall- och
halkolyckor. Av dessa drabbar ca 40
procent personer ver 65 dr, sirskilt
kvinnor. Fall- och halkolyckorna intrif-
far framst vintertid, ofta till £5ljd av halt
viglag. Under denna tid upptar dessa
olyckor ca 60 procent av all vardtid som



fororsakas av skadehindelser i trafik-
miljon. Detta leder till mycket lidande
for den enskilde och stora kostnader for
bade kommunen, landstinget och staten.
En stindigt aldrande befolkning gor att
dessa problem sannolikt kommer att 6ka
ytterligare om ingenting gors. Personer
dldre dn 75 ar behdver i genomsnitt tre
ganger sd lang vardtid efter en trafiko-
lycka som barn och ungdomar under 15
ar.

De flesta oskyddade trafikanter som
dodas i titorter omkommer vid kollision
med bil. Av de trafikolyckor som leder
till svéra personskador intriffar ca 40
procent vid kollision med bil. Dessa
kollisioner sker i huvudsak inom det
mer hogtrafikerade vignitet, inte minst
vid gang- och cykelpassager. Kollisio-
ner mellan gaende och cyklister inom
gang- och cykelvignitet dr ocksa ett
patagligt problem.

Upplevd och faktisk trygghet dr
viktigt for gangtrafikanterna. Sirskilt
bland #ldre, rorelsehindrade och barn.
Det handlar om problem som beror av
brister i den fysiska utformningen, sam-
spelet med andra trafikanter och den
egna fysiska formagan. De dldre ér
ridda for att falla pa grund av daligt
underhéllna trottoarer och gangvigar,
haligheter, lutningar, féremal eller hoga
trottoarkanter. Aven kombinerad cykel
och gangbana, daligt utrymme eller
hoga hastigheter for trafiken runt
omkring upplevs som stressande.b Den
upplevda tryggheten &dr dirfor sirskilt

viktig for dldre gangtrafikanter i trafi-
ken. Nir det giller barn #r forhallandet
det omvinda. D4 ir den faktiska siker-
heten ytterst viktig, av det enkla faktum
att forildrar inte tillater sina barn att g
till skola etc. om det inte finns en siker
vig. Det handlar d& om ett samman-
hingande gangstrak med markerade
gangbanor, sikra passager i korsnings-
punkterna och lag hastighet pa biltrafi-
ken.

ATTRAKTIVITET

Att gé ut och ga har f6r manga minnis-
kor ett viirde for sig. Det kan vara trev-
ligt att fa frisk luft, njuta av
omgivningen eller bara att rora sig
bland minniskor. En oattraktiv miljo
lockar fa minniskor att gd. Vad som ir
en attraktiv miljo dr subjektivt men bil-
fria omréden, gardsgator, strak lings
vatten mm brukar av manga upplevas
som attraktiva. I Képenhamn 6kade
gangtrafiken med 25 procent nir de bil-
fria omradena i stadscentrum tredubbla-
des. Aven andra stider kan visa pa
liknande exempel. I Groningen ir stads-
kirnan nistan helt avstingd for bilar.
Cirka 2/3 av alla bostéder ligger inom 5
kilometers avstand frin city, 76 procent
av resorna sker till fots eller med cykel.
I Sverige dr Lund ett bra exempel pd en
liknande utveckling.

En gardsgata ir till f6r alla trafikanter
men pé de oskyddade trafikanternas
villkor. Hastigheten for bilar skall mot-
svara gangfart, fordon skall limna fore-

tride och parkering far endast ske pa
anvisad plats. Om ett sammanhéngande
gang- och cykelvignit kombineras med
hastighetsdimpande atgirder gors stra-
ken mer attraktiva f6r de oskyddade
trafikanterna.

FYSISKA HINDER
Biltrafiken inverkar pa cyklisters och
fotgingares sikerhet, trygghet och till-
ginglighet ndr de ska korsa bilnitet.
Det "hinder” som biltrafiken hirvid bil-
dar for cyklisten eller fotgidngaren kal-
las barridreffekt. Barriireffekten
paverkas bl a av trafikflodets storlek,
andel tung trafik och biltrafikens has-
tighet. Hur stort passerbehovet ér avgor
sedan barriirens storlek.

Barridreffekterna bestar av direkta
och indirekta effekter. De direkta effek-
terna dr exempelvis f6rdrojning/ vinte-
tider, buller och upplevd risk for sig
sjalv och andra. De indirekta effekterna
kan vara forindringar i kontaktmonster
och forflyttningsvanor. Det kan t ex
rora sig om férindringar i val av fird-
medel (t ex barn skjutsas till skolan
istillet for att ga eller cykla), val av
firdvig (dldre och barn viljer omvigar
for att undvika trafikerade gator), val
av sociala kontakter (barn och #ldres
méjlighet till umginge paverkas) eller
andra storningar pa det sociala livet
(otrygghet, otrivsel, dalig sémn p g a
buller etc).

Bade barn och dldre ir flitiga fot-
gangare och dessa grupper dr extra
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kinsliga mot det hinder som biltrafiken
utgdr. Aven funktionshindrade 4r kins-
liga 61 dessa hinder.

FUNKTIONSHINDRADES FORMAGA

ATT FORFLYTTA SIG
Funktionshindrade har ofta helt olika
behov av anpassad utemiljs, allt beroen-
de pa det funktionshinder man har.
Gemensamt for denna grupp 4r att sma
detaljer i trafikmiljon kan bli till stora
hinder f6r deras méjligheter att viga
och kunna ga ut. De faktorer som
nidmnts ovan paverkar dven funktions-
hindrades méjligheter att forflytta sig.
Vid planering och utformning bér de
funktionshindrades méjligheter att for-
flytta sig vara dimensionerande och
gangvigarna bor da kunna anvindas av
alla trafikanter.

En mer detaljerad beskrivning av
funktionsférmagor behovs for att
kunna analysera gangvigars anvindbar-
het och f6r val av atgirder. I Kommun-
forbundets idéskrift *Tillginglig stad”
beskrivs fyra olika kategorier funktions-
hindrade som i sin tur delas upp i atta
dimensionerade férmégor.

Om man undanrdjer alla foreteelser
eller brister ldngs ett strdk som hindrar
en person inom en av de atta dimensio-
nerande férmagorna sa vet man att stra-
ket blir anvindbart for alla 6vriga inom
den aktuella gruppen.

FAKTORER SOM HAR INDIREKT
PAVERKAN PA ANVANDNINGEN

Fysisk planering

En av de fem aspekter som enligt
Boverket dr viktiga for en héllbar
stadsutveckling ir att skapa nirhet sa att
man kan ga och cykla. Lokaliseringen
av bostider och verksamheter samt sta-
dens tithet har stor betydelse for de
grundliggande forutsittningarna for
gangtrafiken i tdtorten. De orter som &r
mest hallbara ur energihushallningsper-
spektiv dr de mellanstora titorterna
mellan 25-80 000 invanare. Resandet ér
ddr i snitt 20-25 procent lidgre dn i 6vri-
ga regiontyper.

Tillgang till bil

Biltillgang 4r en stark forklaringsvaria-
bel till firdmedelsvalet. Personer med
korkort och bil gor firre resor till fots
och fler resor med bil (kortare dn 5 km)
an Ovriga grupper.8 Kvinnor gor fler
resor till fots 4n min, dven studerande
och ensamstdende forildrar. Dessa
grupper har ocksi i ldgre utstrickning
tillgéng till bil. Likasd gor grupper med
hégre inkomst firre resor till fots @n de
som har en ldgre inkomst. Eftersom
kvinnor generellt har ligre inkomster dn
min kan dven det forklara varfor kvin-
nor gar mer an man.



LOKALA RESVANOR

Resvanor i Sodra Sandhy
Hosten 1999 genomférde Mobilitets-
kontoret en resvaneundersdkning i
Sodra Sandby. Enkiten vinde sig till
1200 personer i aldern 16—64 ar. Svars-
frekvensen pa enkitdelen var 52 % och
pa delen innehallande resdagboken ca
46 %.

Sandbyborna i aldern 16-64 ar reser i
genomsnitt ca 53 km per person och
dag, varav ca 0,9 km/dag till fots. Vid
arbetsresor foretas uppat 20 % med
cykel eller till fots. Boende i S6dra
Sandby som har ett avstand till arbets-
platsen pa maximalt 3 km, d v s perso-
ner vars arbetsplats ligger i eller strax
utanfor Sodra Sandby, gar eller cyklar
till arbetet i hog grad. En forhallandevis
stor andel, 16 av 58 (knappt 30 %) pa
vinterhalvaret respektive 13 av 58
(drygt 20 %) pa sommarhalvaret, viljer
dock bilen som fardmedel minst 4 dagar
i veckan vid dessa korta resor. Enbart
vid riktigt korta arbetsresor, d v s
arbetsresor pa maximalt 1 km, domine-
rar gang och cykel som firdmedel. Vid
avstand 6ver 1 km dominerar bilen,
dven om det vid avstdnden 1-3 km &r
forhallandevis lika mellan gang och
cykel respektive bil. Vid inkopsresor
foretas ca 30 % av resorna med cykel
eller till fots, vid fritidsresor ca 35 %.

I tabellen nedan finns andelen resor
enbart till fots specificerade och utgor
de gula staplarna. Den typ av aktivitet
som har flest andel gdende ir fritidsak-
tiviteter.

35

25

Procant dalresor
T

m bil @ cykel ofill fots O buss @ dvrigt

Férdmedelsférdelning pa olika drendetyper.
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Viktiga indikatorer Tabell 7.3
uN a ) Indlkgnoner“kan anvﬁndaf for att Indikator Indikatorns relevans® for olika stora tatorter
Gangtrafik beskriva nulige och jimfora trender.
. N Stora Medelstora Sma
Med ledning av de faktorer som péver-
o . .. .. > 80’ 20’ - 80’ < 20’

kar gangtrafikens resmonster bedoms

foljande indikatorer ge en god bild av Rorelsemonster

forutsittningarna for gangtrafikens vill-  Andel av arbets- och skolresorna kortare &n 2 km

kor i en titort. De indikatorer som mar- som sker per fot Hog Hog Hog

kerats med fet text bedéms vara de Andel av befolkningen som har mindre &n 2 km till

Viktigaste for att beskriva fotgﬁngarens jarnvagsstation eller storre busstation. Hog Hdog Hog

situation. Natets struktur
Genhetskvot2) fér fotgdngare till viktiga malpunkter i
staden/stadsdelen och inom Centrum (genhet/nérhet) Hog Hog Hog
Andel viktiga malpunkter inom staden/stadsdelen som
kan nas inom 1 km per fot Hog Hog Hog
Andel gangvagar som har god belysning (kontinuitet) Hdog Hdog Hog
Andel gator med gangbana (alt. gangfartsgata) Hég Hoég Hég
Antal km gagator och gangfartsgator Hdég Medel Lag
Natets utformning
Andel gangvagar utmed huvudnatet fér cykel dar
fotgéngare och cyklister ar separerade (kapacitet) Hog Medel Lag
Andel gangvagar som &r anpassade till
funktionshindrades krav (tillganglighet) Hog Hog Hog
Natets funktion
Andel av alla halk- och snétillfallen som gangnatet
har god framkomlighet (tillférlitlighet) Hog Hog Hog

1) Endast en bedémning i vilken grad indikatorn kan vara relevant att beakta for en vis tatort
utifrdn dess storlek. Den enskilda kommunen bér ytterst géra denna bedémning.

2) Genhetskvot = Gangnadtets ldngd mellan tva punkter/fagelvégens ldngd.



Den framtida utvecklingen
Visioner och mal

Inom omrédet gingtrafik rader en brist
pa visioner och mal. Det finns ingen
vision i regeringens infrastrukturproposi-
tion fran 2002 om hur den framtida
utvecklingen for gangtrafikanter bor se
ut. Fyra av de sex transportpolitiska del-
mdlen har dock en viktig koppling till
gangtrafik: ett tillgdngligt transportsys-
tem, siker trafik, en god miljé och ett
jamstillt transportsystem. For att na ett
hallbart samhalle i enlighet med de
transportpolitiska inriktningarna och
det uppdrag som Vigverket fatt av
regeringen om att ta fram strategier for
ett Hdllbart resande har gangtrafiken en
viktig roll. Detta har dock inte lyfts
fram i malen.

En okad gangtrafik kan bidra till en
positiv utveckling av miljokvalitetsmd-
len, sdrskilt malet om en god bebyggd
miljo. Enligt delmal 1 som handlar om
planeringsunderlag:

"Senast ar 2010 ska fysisk planering

och samhéllsbyggande grundas pd pro-

gram och strategier for hur ett varierat
utbud av bostdder, arbetsplatser, service
och kultur kan dstadkommas sd att
bilanvindandet minskar och forutsétt-
ningarna for miljéanpassade och resurs-
sndla transporter forbdttras.”

Genom forbittrade forutsittningar for
gangtrafiken kan dven ett mer tillging-
ligt och jimstillt transportsystem uppnas.
Alla har nytta av att gangtrafiksystemet
forbittras eftersom alla dr gangtrafikan-

ter. Men de som ir sirskilt beroende av
en god kvalitet i systemet &r barn, édldre
och funktionshindrade. I regeringens
etappmal f6r en siker trafik lyfts barnen
fram sirskilt;

"Sérskilt bor dtgérder som syftar till att
forbdttra barns traftksikerhet forbitt-
ras.”

De oskyddade trafikanternas situa-
tion lyfts ocksa fram i Nollvisionen. Att
arbeta for en god kvalitet i gangsyste-
met innebir dven ett steg mot uppfyl-
landet av FN:s barnkonvention “barnets
bdsta ska alltid komma i forsta rummet”.

En 6kad gingtrafik ber6r dessutom
de hdlsopolitiska mdlen. 1 flera kom-
muner har man tagit fram rutter f6r
gangpromenader i staden enligt ett
koncept som kallas Hilsans stig i syfte
att uppmuntra folk att promenera pé
fritiden.

Politiskt har barns skolvdgar och
funktionshindrades situation uppmirk-
sammats pa senare dr. Dessutom tende-
rar den generella kunskapen om &ldres
situation och vikten av att i an hogre
grad planera f6r gruppen ildre.

For funktionshindrade har en vision
tagits fram i idéskriften " Tillgiinglig
stad” 10, hundravisionen:

“Alla trafikanter ska ha anvindbara
forbindelser till stadens alla mdlpunk-
ter”

Denna vision om en hundraprocentig
tillgdnglighet 6verensstimmer med den
viljeinriktning som uttrycks i den natio-

nella handlingsplanen f6r handikappoli-

tiken, ”Fréan patient till medborgare”.
Sambhillet ska utformas sa att minniskor
med funktionsnedsittningar och i alla
aldrar blir fullt delaktiga i samhillet.
Langsiktig planering behéver stéd i en
vision for att kunna hélla ratt kurs i det

dagliga arbetet.

Vad hander om inget gors?
Samhillet borde pa samma sitt som
man har kampanjer for att cykla mer,
dven forsoka fa fler att ga istillet for att
ta bilen. Om inget gors at nulidget riske-
rar man att fa den utveckling som SIKA
prognositicerat; SIKA:s prognos for
2010 dr en minskning av ging- och
cykeltrafikens andel av resorna med 8
procent jamfort med 1997. Gang- och
cykeltrafiken minskar enligt prognosen
fran 6 miljarder km ar 1997 tll 5,6 ar
2010, vilket motsvarar en minskning pa
6 procent. Prognosen idr dock osiker.
Aven antalet och andelen gang- och
cykelresor minskar. I en f6rlingd prog-
nos fram till ar 2020 minskar gang- och
cykeltrafiken ytterligare, totalt 8 pro-
cent.

Gangtrafikens potential

Det bor finnas en stor potential att 5ka
gangtrafiken genom att 6verfora bilre-
sor under 1-1,5 km till gdngresor. Detta
avstand motsvarar 10—15 min prome-
nad. Ett acceptabelt avstand for gaende
verkar ligga pa runt 1,5-2 km!l. Men
dven pa resor upp till 2-3 km bor gang-
trafiken ha en viss potential. Om man
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jamfor andelen resor till fots i Visteras
med andelar i Frankrike, Tyskland och korta inkdpsresorna sker idag till
Nederlinderna kan man konstatera att fots, men andelen bedéms kunna
det finns en stor potential att 6ka ande- oka.
len resor till fots. I Visteras gors ca 15 * Kombination ging — kollektivtrafik:
procent av resorna till fots, medan For resor som ir lingre 4n 5 km dr
andelen ir 23 procent i Frankrike, 26 kombinationen géng och kollektiv-
procent i Tyskland och 25 procent i trafik ett bra alternativ.
Groningen i Nederlinderna. Avgérande e Samhillsplanering med lokalise-
for andelen resor till fots dr naturligtvis ringsprincipen: Att lata stiderna
avstdnden till malpunkter. En generell vixa inat” genom fortdtning gyn-
tendens ir att avstdnden okar. Nirhet dr nar gangtrafiken.
ddrfor en av de viktigaste faktorerna
for att oka gangtrafiken.
Gangtrafik har en betydande potenti-
al i savil stora som medelstora och sma
titorter. I stora och sma titorter
anvinds gang till lokala resor i ndrom-
radet och i kombination med kollektiv-
trafik vid langre resor. I medelstora
stidder dir ett utbud av service, arbets-
platser etc finns inom rimligt avstand
(upp till 1-2 km), kan en storre andel av
resorna goras helt med gang. En 6kning
av gdendet i Sverige till samma nivé
som i Nederlidnderna (jimfor Visterds
och Groningen) skulle innebira 166
procent 6kning av resorna till fots.
Omréden som har sirskilt stor potential:
e Skolresor: Manga skolresor ir korta,

i Sundsvall gar 22% av eleverna till

skolan, det vanligaste fardmedlet dr

bussen med 39%. Men i flera titorter

ir det en stor andel av forildrarna

som skjutsar sina barn till skolan —

en andel som det finns stor potential

att minska genom sikrare skolvigar.

* Service- och inkdpsresor: 2/3 av de

Hur kan man skapa
forutsattningar for en
gangvanlig stad

Vad kdnnetecknar en bra
gangmiljo?
Minga tinker kanske pé bilfria gator,
men det kan ocksa vara gator ddr gaen-
de samsas med andra trafikanter men
didr forutsdttningarna utgér ifrn den
gaende. Viktigt for gdendemiljoer ir att
de dr trygga att vistas i och promenad-
vinliga for alla grupper av individer.
En gaendemiljo stiller ocksd hogre este-
tiska krav pd omgivningen n andra
trafikantmiljer eftersom den géende
forflyttar sig langsamt och hinner upp-
fatta mycket mer av omgivningen.
Generellt dr det sa att gator dir det
finns mycket liv dr de som 4r mest
anvinda. Liv uppstar pa en variations-
rik gata ddr manga minniskor ror sig
och dir det finns plats for olika aktivi-
teter och méjligheter till méten.

Gagator innebir ofta en mycket posi-
tiv fordndring nir det giller sikerheten,
de ir ocksa ofta fulla av liv och aktivite-
ter. Goda exempel pa gagator har stor-
stdder som Képenhamn, Oslo och
Stockholm, men #dven lite mindre stider
som Odense, York, Groningen och
Montpellier. De mest omfattande
gagatesystemen finns i Freiburg och
Niirnberg i Tyskland. Att det gér drygt
86 000 personer varje sommardag pa
Karl Johan i Oslo eller &ver 70 000 pa
Stroget i Képenhamn maste betyda ett
gott betyg.

Forutsittningarna f6r hur gang- och
promenadvinlig en stad blir avgors till



stor del vid stadsplaneringen. Hir
avgors, forutom hur gatuutrymmet
kommer att anvindas och utformas,
dven hur gingvigen kommer att upple-
vas genom bebyggelsens tithet och pla-
cering, h6jdsittning, materialval,
anvindning, upplatelseform mm. Bade
vid planeringen av nya omraden men
ocksé i den redan byggda miljon kan
forutsdttningarna for att 6ka gangtrafi-
ken forbidttras genom sikra gangpassa-
ger, god markbehandling, genomtinkt
moblering och god belysning. Det
handlar emellertid ocksd om att paverka
attityderna eftersom detta i hég grad
styr valet av transportmedel. Det &r i
hég grad vanan som styr valet av trans-
portmedel. En strategi for att skapa en
god gangmilj6 bor siledes omfatta f6l-
jande delar:

1. Ha en langsiktig strategi med tydliga
mal
2. Arbeta med bade fysiska atgirder
och paverkansatgirder
a. Forbittra den fysiska infrastruktu-
ren (gangbanor, hastighetsanpass-
ning, planskildheter, omgivande
milj6, belysning etc)

b. Paverka attityder och beteenden
(information och uthildning)

3. Inrikta sig pa omraden med stor
potential som nidmnts ovan, nimli-
gen:

a. Oka barns och ungdomars gang
till skolan genom att bygga sikra
skolvigar

Gaende och cyklister i Odense (kédlla: Road Directorate 1993, Trivector).

b. Stimulera korta resor till fots under
1-2 km, t ex inkdps- och service-
resor

c. Oka mébijligheten att fran bostaden
na viktiga malpunkter genom en
genomtinkt utbyggnad av nya
bostadsomraden, t ex genom f6r-
titning och planering av service
och inkdp etc

4. Mita och f6lja upp utvecklingen mot
malen

Gaende har ett tydligt ansprdk pa korta
avstand. Alltf6r langa avstand till skola,
arbetsplatser, butiker etc. leder till att
man viljer bil eller buss. Mot bakgrund
av detta ir lokaliseringen, dvs nirheten
till olika verksamheter viktigt om man
vill 6ka antalet gdende i kommunen. Ett
exempel ir att begrinsa eller forbjuda
utbyggnaden av externa afférsetable-
ringar som ligger pd ett sidant avstand
att gdende far svart att ta sig dit. Jarn-
vigar och hart trafikerade vigar kan
ocksa innebira hinder som gor det svart
for de gaende att ta sig till en plats trots
att den geografiskt sett ligger nira. En
viktig uppgift for planeringen ir att
overbrygga dessa barridrer.

For att 6ka andelen resor till fots
krivs att ett varierat utbud av aktivite-
ter inom korta avstand, och att vignitet
for gdende forliggs efter storsta mojliga
genhet. Det krivs ocksi att det finns ett
vignit f6r gdende som ir tillgdngligt
for alla och att férhéllandena pa och
runt vagnatet ar sadana att resan upp-

levs bade enkel och bekvim men dven
attraktiv. Med det menas att férutom att
vigen ir siker och trygg (sikra passa-
ger, lag hastighet pa biltrafiken runt
omkring, bra belysning etc) att den
ocksa dr utformad pa ett estetiskt sitt
och halls ren och snygg. Sarskilt viktigt
dr det att planera och utforma utifran de
funktionshindrades f6rmagor att for-
flytta sig. En bra gangmiljo for funk-
tionshindrade innebir en bra gangmilj6
for alla.

Exempel

Vigledanden vid urvalet av goda exem-
pel pa gdendemiljder har varit: kraven
pa sikerhet, livfullhet, en bra gatube-
ldggning och en god visuell miljo. I de
exempel som presenteras hir har dock
de rena gagatorna dvergivits for att visa
pa goda exempel dir gaende samsas
med andra trafikanter. Tva exempel dr
fran centrumomraden i Odense och
Vordingburg som lagt ner stort arbete
pa den visuella utformningen och
gestaltningen av gatan. Det tredje
exemplet visar gdendemiljon pa en lokal
bostadsgata, gardsgata i Holland som
tilldter bade lek och aktiviteter samti-
digt som den utgor trafikrum for flera

olika grupper.

ODENSE

Odense dr Danmarks tredje storsta stad
med ca 140 000 invanare. Staden har bli-
vit kdnd for att verka f6r en god miljo
for gaende och cyklister. En omfattande
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Gagata kombinerad med cykelbana pa dstra delen av Vestergade i Odense
(kélla: Bedre byrum 1991, Trivector).
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trafiksaneringsplan fran 1984 ledde till
en rad forbittringar for gdende och
cyklister i form av cykelstrak och gaga-
tor. Ett ringvigssystem byggdes upp for
biltrafiken med parkering i anslutning tll
denna och gagatesystemet utvecklades i
de centrala och vistra delarna. 1984
utgjorde gagatorna 600 m i centrala
Odense, efter genomforandet av planen
hade gagatesystemet utdkats till 2,5 km.

VESTERGADE

Vestergade i Odense 4r en av de gator
som getts en helt ny utformning. Det ir
ocksa en mycket ling gata som kan
delas in i tre sektioner med varierande
trafikfunktion; den 6stra delen av Vest-
ergade ir for gaende och cyklister, efter
Kongens gade ir dven busstrafik tilla-
ten och en del dr endast for gaende.
Lings den 6stra delen av Vestergade
samsas gaende och cyklister om utrym-
met. Cykelbanan utgdr 3,5 m av den
12-14 m breda gatan som i 6vrigt ir till
for gaende. Gagatan och cykelbanan
skiljs at genom skillnad i gatubeldgg-
ning och en kantsten. Gatubeldggning-
en pa gagatan ir ljus medan cykelbanan
ir belagd med morkare sten av samma
sort. De gdende och cyklande skiljs at
ytterligare av en liten hojdskillnad pé 3
cm och en avfasad kantsten lings med
indelningen.

Det ir svart att f4 gdende och cyklis-
ter att samsas om ett utrymme, men i
detta exempel har det dndé gitt férva-
nansvirt bra. Endast ett fatal olyckor

Gagata med viss biltrafik (”sivegade”) i Vordingborg (kélla: Gehl 1991).

har intriffat mellan gdende och cyklis-
ter. En del av cykelbanan, den 6ver tor-

get skall dock byggas om.

VORDINGBURG I DANMARK
Huvudgatan genom Vordingburgs cen-
trum med butiker och shopping, Alga-
de, har gjorts om fran en enkelriktad
gata till en sk ”sivegade”. Denna
beteckning innebir att hastigheten
begrinsas till 30 km/tim eller som i
detta fallet 15 km/tim. I minga mindre
byar som Vordingburg (som har 8600
invénare) anviinds denna l3sning ofta
pa centrala huvudgator. Det ger en bra
gaendemiljs och begriinsar biltrafiken.

Trafiken pa Algade har linge varit ett
stort problem och ett flertal 16sningar
har diskuterats och prévats innan man
kom fram till den 16sning man har idag.
I en sektion av gatustrickningen samsas
de gaende och biltrafiken, medan en del
har helt gjorts om till en gégata med
endast varudistributionstrafik.

De sektioner som tillater biltrafik ar
endast 3,6 m breda och begrinsas av
stolpar och lampposter. Mitt emellan tvé
stolpar kan inte tvé bilar passera varan-
dra, utan det kan endast ske pa ytorna
didr emellan. For att inte bilarna skall
kora in i lampposterna nir det dr morkt,
har de forsetts med reflexband.

Portar

Borjan och slutet av Algade har marke-
rats med en liten cirkulationsplats.
Denna utgdr en vacker inkdrsport och i

mitten har en bronsskulptur forestéllan-
de en gammal stadsport i miniatyr pla-
cerats. Platsen bidrar ocksa till
hastighetssinkning och gor det mojligt
for bilarna att slippa av passagerare for
att sedan kora vidare.

Tydlig gatubeldggning
Gatubeldggningen ir tydlig och har
utforts med betongplattor. Firgsitt-
ningen 4r gjord sa att de olika funktio-
nerna skiljs at. Plattorna dr graa pa
gaendeytorna, rodaktiga pa kérvigen
och blasvarta pa de ytor som har speci-
ell funktion. Lings korvigen har sma-
gatsten av granit lagts in som tydligare
skiljer ytorna at.

Stor omsorg har lagts pa tridplante-
ring. Lings med gatan finns citrontrid.
Stolpar, binkar och skripkorgar har fatt
en enhetlig utformning. Stolparna och
lampposterna fungerar dven som be-
grinsare av ytan for biltrafik. For de
funktionshindrade fungerar dven denna
utformning bra da gatan har en méble-
ringszon f6r dessa anordningar nirmast
korbanan. Framfor allt synskadade kan
litt ta sig fram lings husviggen utan att
stota pa ndgra hinder.

Mindre biltrafik

Efter ombyggnaden 1991 har Vording-
burgs kommun konstaterat att antalet
bilar pa gatan har minskat, liksom has-
tigheterna. Fran 1990 till 1992 har trafi-
ken minskat fran 4000 fordon/dygn till
2700 fordon/dygn. De gaende tar storre



Porten till Algade (kélla: Road Directorate 1993, Trivector).

o

omrdden av gatan i ansprak och antalet
personskador har minskat.

GARDSGATA I HOLLAND

Gardsgata, ir ett bra exempel pé gaen-
demilj6 i det lokala bostadsomradet. De
har utformats f6r att ge de gaende fore-
tride och uppmuntra till aktiviteter pa
gatan. Manga undersdkningar visar pa
betydelsen av liv och aktiviteter pa
bostadsgator. Det 4r bl a ddr barn ofta
viljer att leka och dirfor dr det viktigt
att gatan anpassas till dem. Varierande
exempel pé gardsgator finns i bl a Hol-
land, Tyskland och i de nordiska lin-
derna. I Holland benimns denna typ av
gator woonerfgator. I Norge ir beteck-
ningen gatetun med goda exempel i bl a
Oslo. I Sverige finns genomfoérda exem-
pel pa gardsgata i bl a Haninge och
Géoteborg.

Namnet woonerf beskriver att det idr
de boendes gata. Woonerfgator finns pa
flera platser i Holland och anvinds i
savil nybyggda bostadsomraden som i
innerstadens bostadsomraden.

Foljande krav skall uppfyllas for att
gatan skall fi betecknas som Woonerf-
gata:

o omréddet bor huvudsakligen ha en
bostadsfunktion

o vigarna skall vara utformade sd att de
inte inbjuder till genomfart

o trafikmédngderna far inte vara si hoga
att karaktiren som woonerf dndras

o vidgen far inte uppfattas som uppdelad
i trottoar och korbana

Bra exempel pa woonerfgata: korta strdckor med skarpa béjar och avvikande

e triid, blomlador och buskar fir inte
hindra sikten

* infarten till woonerf bér tydligt mar-
keras med upphdjning eller liknande
samt skyltning

* parkeringsplatser skall markeras spe-
ciellt

» antalet parkeringsplatser maste vara
tillrdcklige

¢ avstanden mellan de hastighetsddm-
pande atgirderna far inte 6verstiga 50
m

o sirskilda lekplatser skall vara avskir-
made fran de delar av viigen som ir
avsedda for korande trafik

De regler som giller dr att:

e det dr tillatet att promenera och leka
Sverallt

¢ hogsta tillitna hastighet f6r korande
dr 15 km/tim

¢ de korande far inte vara till oldgenhet
for gaende och andra som vistas i
omradet men de gdende far heller inte
utan anledning hindra de korande
fran att komma fram

Trafiksikerhetsstudier i Delft visar att
antalet allvarliga olyckor minskat kraf-
tigt jamfort med traditionella gator. Det
hollindska trafiksikerhetsinstitutet
SWOV har tittat pa sikerhetseffekterna
i 69 ombyggda woonerfomraden.
Omradena 4r tagna fran 29 olika kom-
muner i Holland. Totalt sett har
ombyggnaderna inneburit en minskning
av personskadeolyckorna med 48 %.

beldggningsmaterial (kélla:Woonerf 1980, Trivector).
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naderna har dven haft en betydande
effekt pd hastigheten, som har reduce-
rats kraftigt. Aven genomfartstrafiken
minskar med woonerf. Aven upplevel-
sen av trafiksikerheten i woonerfomra-
dena har studerats och intervjuer av de
boende visar att de upplever gatan som
sikrare efter ombyggnaden. Tvi tredje-
delar av barnen anser att woonerfen dr
sdkrare dn vanliga gator med trottoar.
De boende har en positiv syn pa gatu-
formen som de tycker dr som en stor
lekyta och en mycket trivsam omgiv-
ning.

Pa gator av woonerftyp har man visat
att folk uppehaller sig lingre. Speciellt i
Holland har den sociala funktionen
blivit framtridande. Studier av barns
sociala uppférande och lek i woonerf-
omraden jimfort med i traditionella
omraden visar att det inom woonerfen
forekommer mer aktivitet, storre varia-
tion och fler kontakter. De vuxna i
woonerfomradena har dubbelt s& ménga
kontakter som de i andra omraden.



Tabell 7.4 -

Gaendes ansprak pa att fardas langs hilnatet

Malpunkter i ldankens forlangning

Ansprak

Malpunkter i linkens omgivning

Tabell 7.5 - Gaendes ansprak pa att korsa bilnatet

Ansprak

Malpunkten kan inte nas via nagon gang- och

cykelvag.

Malpunkten kan nas via en gang- och cykelvag,
men gang- och cykelvagen ligger pa ett sadant
avstand att det medfér en icke dnskvard omvag
for fotgangaren (>10 procent omvag).

Malpunkten kan nas via en gang- och cykelvag
utan nagon stérre omvéag for fotgangaren.
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Fotgangarens ansprak pa att
fardas ldngs och tvars hilnatet
Gaende har ofta ansprék pa att firdas
lings bilnitet, pa gangbana om sadan
finns. (Tabell 7.4)

Gangtrafikens fardhastighet lings
gangbanor ir given inom de grinser
som bestims av individernas presta-
tionsforméga (ca 1,0-1,4 m/s). Dirvid
forutsitts att detaljutformningen inte
begrinsar framkomligheten f6r nagon
kategori av gangtrafikanter. Gaendes
ansprak pd att korsa bilndtet med god
sikerhet och framkomlighet redovisas i
tabell 7.5.

Med barridreffekter menas biltrafikens
inverkan pa sikerhet och framkomlighet
for den korsande gang- och cykeltrafi-
ken. I begreppet ingar dven biltrafikens
inverkan pa forflyttningsvanor, kon-
taktmonster och lokalisering.

Gator med stort flode och snabb
biltrafik orsakar olycksrisker och for-
dréjningar for korsande ging- och
cykeltrafik. Fordrojningen beror pa
vintetider vid plankorsningar samt
forlingda gangvigar for att na plan-
korsningar eller planskilda korsningar.

I rapporten Liveable Urban Streets
beskrivs en attitydundersékning frin
San Fransisco i USA 1977. Dar anges
att vid gator med hogst 2000 bilar per
dygn upplever de boende gatan som en
del av deras gemensamhetsomrade,
medan biltrafik 6ver 8000 bilar per

Gaende ska kunna fardas
langs gatans strackning.

Gaende ska kunna fardas
l&angs gatans strackning.

Gaende har inget ansprak
pa att fardas langs bilnatet.

dygn orsakar kénslor av otrevnad och
isolering.

Hur stor barridreffekten blir beror pa
barridrens storlek (passerbarhet) samt
dldersférdelning och andra egenskaper
hos dem som vill korsa (passerférma-
ga).

Vid plankorsning kan barriireffekten
beskrivas med hjilp av hur lang tid som
den gaende méste vinta pa en tillrick-
ligt stor tidlucka for att ta sig 6ver en
gata. Tidluckans storlek beror pa trafik-
mingden och trafikens hastighet samt
hur ling striicka som méste passeras.
Lingden kan exempelvis kortas med
hjilp av utbyggda klackar eller refuger.
Framkomligheten f6r gaende kan
beskrivas med hjilp av fsljande dia-
gram. (Diagram 7.1)

Gangnatets funktionsindelning
Med funktionsindelning avses en indel-
ning av gangnitets ldnkar utifran deras
huvudsakliga trafikuppgift.

Gangniitet delas upp 1 tvé delar efter
funktion, ett Gvergripande nit och ett
lokalnit. Till skillnad mot cykelnitet
utgor lokalnitet stommen i gangniitet.
Hir stills de hogsta kraven pd nitets
utformning, kvalitet och nirhet. I lokal-
nitet sker ménga av de viktigaste resor-
na, inte minst for barn, dldre och
funktionshindrade.

Da huvudniitet f6r gangtrafik till
stora delar sammanfaller med huvud-
nitet for cykeltrafiken, frimst genom

Butiker, kontors- och bostadsentréer, servicelo-
kaler, busshallplatser eller liknande malpunk-
ter finns pa bada sidor av lanken.

Malpunkterna finns samlade till vissa lagen
langs gatan sa att gaende naturligt valjer att
korsa gatan pa bestamda platser (passager).

Inga aktiviteter/malpunkter utmed gatan. Alla
malpunkter samlade pa ena sidan av gatan.

Gaende ska kunna korsa bil-
natet var som helst utmed
strackan.

Gaende ska kunna korsa bil-
natet vid bestamda gang-
passager i plan eller planskilt.

Gaende har inget ansprak pa
att korsa bilnatet.

gang- och cykelvigar, berors endast i
huvudsak det lokala nitet f6r gdende i
fortsittningen, bade vad giller ansprak
och kvalitetskrav. (Tabell 7.6)

For att identifiera lokalnitet kan den
metodik som redovisas 1 idéskriften

" Tillginglig stad” tillimpas. De funk-
tionshindrade har samma resbehov som
alla andra gangtrafikanter. Ett gangnit
som 4r utformat och anpassat till de
funktionshindrade fungerar dessutom
for alla gaende.

For funktionshindrade ir det i forsta
hand viktigt att det gangniit som sam-
manbinder de hogst rangordnade start-
och malpunkterna identifieras och
anpassas. Den sa kallade strakstrategin
som beskrivs i idéskriften, innebir att
insatta resurser fir storst nytta om de
primira straken med flest trafikanter
och ligst atgirdskostnad atgirdas forst.
Normalt innebir det att man forst ska-
par anvindbara strak mellan tidtortens
befolkningsrikaste och titast bebyggda
bostadsomraden och de mest besékta
mélpunkterna.

Inom lokalnitet for gaende ligger de
strak som sammanbinder viktiga start-
och malpunkter och som ligger inom
rimligt gangavstand fran varandra. 500
meter kan ses som ett matt pa storsta
radie for de lokala malpunkternas upp-
tagningsomréide. Mattet kan anvindas
som ingangsvirden vid analys av lokal-
nitet for gaende. Se exempel nedan fran
Sodertilje.



Diagram 7.1

Sambanden i diagrammet kan anvédndas for att bedéma framkomligheten fér
gaende. Om véntetiden dr mindre dn 20 sekunder under den dimensionerande tim-
men sa brukar framkomligheten betraktas som god. Kélla: Sékra gangpassagen

centrum, affar, skola eller fritidsaktivitet.

Viktiga malpunkter ar t ex lokalt centrum, enskilda affarer,
bensinstationer, offentlig service, grundskola,
fritidsomraden/anlaggningar och busshallplatser.

&
Tabell 7.6 - Funktionsindelning
= 2§
Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift
rn L1 §
Huvudnat For fotgangare som tar langre promenader som motion,
- - fér gaende rekreation eller fér att fardas mellan t.ex. bostad och arbets-
] [ platser, centrum och stérre fritidsanldggningar. Natet samman-
i = faller i stora delar med huvudnatet fér cykeltrafiken och bestar
darfor till stor del av kombinerade gang- och cykelvagar.
] [
Lokalnat for For fotgangaren som dagligen fardas korta strackor om ca 1-2
| - gaende km inom en stadsdel eller tatortens Centrum. till t ex lokalt
& =
L .
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emellertid 100—300 meter maximalt
gangavstind. Néagra har dock méjlighet
att rora sig lingre strickor om det finns
méjlighet att vila. Lingre forflyttningar
kriver i regel kedjeresor.

Natets struktur

Med nirhet avses en tit bebyggelse-
struktur ddr viktiga start- och malpunk-
ter som; bostdder, arbetsplatser och
service har lokaliserats sa att det skapat
korta avstand och resviigar. Med ett genz
gangnit avses ett gangnit som erbjuder
en gangvag som i princip motsvarar
fagelvigen mellan start- och malpunk-
ten. Med kontinuiter avses ett samman-
hingande niit med obruten och hég
standard och som har erforderlig belys-
ning. Med orienterbarhet avses ett gang-
nit som har en littforstaelig och
sjalvforklarande struktur och olika

landmirken (byggnader, berg, etc) som Cuomped fran cladkdd o hodoralja S-ertev—
gor det latt att orientera sig i gangnitet. ittt WY b i A B E.'
Med flexibilitet avses ett gangnit som &r el MM LT LTS L olsmims
heltickande och erbjuder alternativa dern. Bl s cwlhl g el G0 rwdeny e o
firdvigar (vigvalsfrihet). Om avsikten (P R O P F o Ml
med resan ir att firdas till/fran skola o e -::“.: § u
eller arbete behéver gangnitet vara s g
gent, om resans syftegéir zcr;ekreation och :ih:w::l: - .. Hgi
upplevelse behéver gangnitet bjuda pa P v Gtk mud L ook g E- L N e
omvixlande, vackra, gréna och kultu- b e bt pbee b vz g eyt
rella miljéer. Dir kraftiga lutningar sl #ewm i p errshn red Ll ﬁ' _=:='|'h"
forekommer bor det finnas alternativa gl b b

. .. . = L b,
firdvigar med flackare lutningar. e —

(Tabell 7.7)



Tabell 7.7 - Gaendes ansprak pa gangnatets struktur

Nattyp Ansprak
Lokalnat for Gangnatet bor pa ett gent satt sammanbinda viktigare malpunkter inom
gaende stadsdelen. Omvagar pa mer an 10 % bor ej férekomma. Det bér vara

latt att hitta till de malpunkter som natet sammanbinder och det bér
besta av ett sammanhangande nat av gangbanor som medger en god till-
ganglighet for barn, aldre och funktionshindrade samt god vagvalsfrihet
for fotgangarna.

Straken bér kannas trygga och ha en god belysning utmed hela natet.
Korsningspunkterna med bilnatet bor vara sa utformade att den barriar-
storlek som bilnatet medfér minimeras.

Gangbana bor finnas pa minst den ena sidan pa lokalgator dar 30
km/tim galler och trafikmangden ar 100 — 500 f/d. Pa gator med stérre
trafikflode bér gangbanor finnas pa bada sidorna.
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gangnitets férméga att erbjuda tillréick- I Goteborg pagar en utredning om fotgingare och deras situation. Endast
ligt god framkomlighet vid hdgtrafiktid, delar av resultatet har redovisats, bland annat en lista dir fotgéingare har fétt
pa savil striicka som i korsning. Som rangordna de problem som finns i samband med att ta sig fram till fots i
stod for planeringen anviinds begreppet Goteborgs stad. Bland de problemen som togs upp finns bl a féljande:
dimensionerande trafiksituation, dvs ¢ Det kiinns farligt att manga mopeder kor i sa hég fart pa kombinerade
den trafiksituation som gangvigens cykel- och gangbanor.
eller gang- och cykelvigens bredd, * Det kiinns farligt att manga cyklister kor i sa hog fart pa kombinerade
alternativt korsningens utformning, bor cykel- och gangbanor.
klara med bibehallen framkomlighet f6r
fotgidngare. Oberoende av nittyp kan Rangordningslistan justerades dven for olika specifika grupper. For synska-
trafikflédet och sammansittingen av dade var det storsta problemet att cyklister inte limnar f6retrade vid Gver-
cyklister och fotgiingare medféra ett gangsstillen som inte ir signalreglerade. For dldre (6ver 70 dr) var det
behov av att separera cyklister och fot- cyklisternas hoga fart pa kombinerade cykel- och gingbanor som var det
gingare inom vissa avsnitt av niten. storsta problemet. Bland min och kvinnor var de problem som ansags som
Detta giller frimst nira storre mal- storst relativt lika, lite lingre ner pa listan finns det emellertid en del skillna-
punkter sdsom titortens centrum, lokala der. Bland de problem dir rangordningsresultatet skiljer sig som mest mel-
centra, skolor och dldreboende. lan min och kvinnor mirks sirskilt trygghetsaspekter som t ex:

¢ Det kiinns otryggt att belysningen vid gangbanor ofta ér fokuserad pa att
Med bekvimhet avses en angendm och belysa just sjdlva gangbanan istillet f6r att dven belysa omradet runt
komfortabel promenad, bl a avseende omkring, (nr, 29 f6r kvinnor och nr. 81 £6r méin).
topografi (vertikalradier), linjeforing * Belysningen i gangtunnlar dr ofta bristfallig, vilket medf6r att det kidnns
(horisontalradier), beldggningsstan- otryggt att ga genom dem, (nr. 7 £6r kvinnor och nr. 29 £6r mén).

dard/ytjimnhet, fysiska hinder och tra-
fikbarridrer. Funktionshindrade stiller
sirskilda krav pé utformningen f6r att
den ska vara tillgiinglig. Deras ansprak
bor vara dimensionerande vid utform-
ning av gangnitet.

Med skonhet avses en yttre miljo som
erbjuder rekreation och positiva upple-
velser (syn, horsel och lukt) samt méj-
lighet till méten mellan ménniskor.



Tabell 7.8 - Gaendes ansprak pa gangnatets utformning

Néttyp

Ansprak

Lokalnat for
gaende

Gangnatet bor klara den trafikbelastning som rader vid hogtra-
fiktid. Inga hinder bér férekomma i form av kantstenar, skyltar,
uteserveringar etc. Natet ska vara vackert med gréna och kultu-
rella miljéer och med attraktiva och trygga sittplatser. Alternativ
till branta backar bér finnas. Aven alternativ till trappor &r vik-
tigt sasom ramp eller hiss. Natet bor erbjuda en god komfort fér
de gaende och belaggningen bor vara utan stérre ojamnheter.

Vid gangnatets korsningspunkter med bilnatet bor utformningen
gora att gangtrafiken prioriteras framfor biltrafiken sa att bilna-

Tabell 7.9 - Gaendes ansprak pa gangnatets funktion

Nattyp Ansprak
Lokalnat Gangnatet bor vara funktionsdugligt dagtid
for gaende alla dagar. Halkbekampningen och sn6rdj-

ningen inom detta nat bor prioriteras hdgre
an biltrafikens lokalnat. Jamna gangytor med
bra friktion &r av stor vikt, sarskilt dar
manga aldre och funktionshindrade ror sig,

tets barridrstorlek minimeras.

Natets funktion, tillforlitlighet

Med ett tillf6rlitligt gingnit avses ett
géngnét som fotg'aingaren kan vara
siiker pa att det fungerar och att det kan
anvindas som planerat. Detta oavsett
nir pa dygnet eller aret resan foretas
eller vilket vider som rader. Hir avses
vintervighéllning och barmarksunder-
hall av gangnitet, sdsom snorojning och
halkbekdmpning samt lagning av hal,
vattenavrinningsproblem och atgirda
16sa plattor m m.

Vid tillfdlligt underhallsarbete &r det
viktigt att avstingningar och omled-
ningar genomfors pé ett funktionellt
och sikert sitt. Aven funktionshindrade
ska kunna passera f6rbi arbetsplatsen
och sirskild hinsyn bor dédrfor tas till
denna grupp.

Gangnitet bor ha god belysning, vil-
ket stirker bade dess funktion och tkar
tryggheten for de som gar. Nitet maste
kinnas tryggt under dygnets morka
timmar. Huvudnitet maste fungera
dven pa kvillen och natten.

(Tabell 7.8, 7.9)

Beddmning av transport-
kvalitet inom gangnatet
Det finns i exempel i litteraturen med
kvalitetsnivder som sérskilt avser gang-
niitet. De forslag som skissas nedan ska
dirfor ses som ett forsok att konkreti-
sera gdendes kvalitetskrav. Gaendes
huvudnit behandlas endast i nagra
enstaka fall.

For aspekten tillginglighet f6r funk-
tionshindrade finns det underlag f6r
denna bedémning i idéskriften ”Till-
ginglig stad”. Forst behover en inven-
tering av gangnitens anviandbarhet
genomforas och vilka foreteelser som
bor inventeras och vilka dimensione-
rande férmégor som berdrs av varje
foreteelse finns beskrivna i idéskriften.
Detta innebir att en kvalitetsbedémning
i form av rod eller gron standard gar att
genomfora dd grinsvirden for brister
finns angivna.

Natets struktur

Aven avstanden inom lokalnitet 4r av
sdrskilt stor betydelse for bl.a. barn och
ildre. Viktiga malpunkter dr bl.a. buss-
hallplatser, grundskola, dldreboende
och lokalt centrum.

Genbheten ir av central betydelse for
den som gar. Upptrampade stigar &ver
savil nyanlagda som idldre grisytor dr
ett tydligt vittnesmal. Generellt sett bor
gangnitet, sirskilt for lite ldngre strick-
or, etbjuda en genhet (maskvidd) som
dr titare dn cykelnitets, som i sin tur dr
titare dn bussens och bilens.

For att bedoma genheten inom gang-
ndtet kan gangnitets verkliga vig jaim-

sasom vid centrum och aldreboende.
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foras med fagelavstandet mellan en Nat
given start och malpunkt. Underlaget Gangtrafik

for nedanstdende kvalitetsnivaer dr rela-
tivt osiikert. Vilka nivaer man bor vilja
dr i hog grad beroende av vilka krav
som stills lokalt. Dessutom bor man
beakta att berdkningen av kvoterna i
hég grad paverkas av hur langa eller
korta strickor som jamfors. Ju kortare
stricka som studeras desto storre
genomslag far en viss given omvig.
Viktiga malpunkter 4r bl.a. busshallplat-
ser, grundskola, dldreboende och lokalt
centrum.!?

Kvalitet avseende gangnitets genhet

Naéttyp Genhetskvot

>1,5 1,25-1,5 <1,25
Lokalnat
fér gaende Gul Gron

Genhetskvot = verkligt avstand mellan tva
punkter inom gangnéatet/fagelavstandet.

12 Forslag till bedomning
av genhet baserar sig
bl a pa Vagverksrappor-
ten: Tillganglighetsvill-
kor i svenska stader,
2003
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Nattyp Ingen gangbana

Gver 500 f/d

Tabell 7.10 - Kvalitet avseende gangnatets kontinuitet

Gangbana pa ena
pa gata med trafik sidan av gata med  sidorna av gata
trafik dver 500 f/d  med trafik dver

Gangbana pa bada

500 f/d

Lokalnat

for gaende gul

En 6versyn av planer inom kommunen
sasom Oversiktsplan och fordjupad
oversiktsplan ger en bra bild av bl a
forekomst av fysiska barriirer eller tra-
fikbarridirer som paverkar tillgéinglig-
heten f6r gdende. Aven for lokalisering
av nya bostadsomraden och mélpunk-
ter, liksom trafikf6rsérjning med
kollektiva fairdmedel géar det att utldsa
om tillgingligheten paverkas. (Zabel/
7.10)

Natets utformning

For funktionshindrade finns sirskilda
krav pa gangnitens utformning for att
de ska vara framkomliga f6r alla kate-
gorier funktionshindrade. Underlag for
vad som #r en brist f6r olika dimensio-
nerande f6rmagor beskrivs i idéskriften
" Tillginglig stad”. Aven hur en inven-
tering av gangnitens anvindbarhet
genomfors skrivs dar.

Den strakstrategi som beskrivs i idé-
skriften foreslds tillimpas dir de prima-
ra straken med storst resbehov
inventeras forst. Denna strategi 6kar
dven tillgéngligheten f6r alla fotgingare
om strak med storst resbehov priorite-
ras. En kedja ir aldrig starkare 4n sin
svagaste link, vilket dr principen med
straktdnkande. Alla brister lings ett
strak maste r6jas undan for att det ska
bli anvindbart for alla.

Natets funktion, tillforlitlighet
For att bedoma kvaliteten av vintervig-
hallningen och barmarkunderhallet

grén

Dimensionerande formaga

Lutning, lang stracka
Lutning, kort stracka

Sidolutning

Kantstenshéjd vid gc-korsning

Tabell 7.11 - Kvalitet avseende gangndtets skdnhet

En vacker och
upplevelserik

gangvag finns
inom 500 m

En vacker och
upplevelserik

gangvag finns
inom 500-1000 m

En vacker och
upplevelserik

gangvag finns ej
inom 1000 m

Nat i tatortens
kommersiella
centrum

Lokalnat

ron
for gaende J

Manuell rulistol Elrulistol Rollator, kapp el kryckkapp
Hogst 2 % Hégst 8 % Hogst 2 %
Hégst 5 % Hoégst 8 % Hdgst 8 %
Hogst 1 % Hoégst 2,5 % Hogst 1 %
Hogst 2 cm Hégst 4 cm Ingen kant

Exempel pa grénsvérden for olika rérelsehindrade

foreslas nedanstdende bedémningsgrun-
der. Tabellerna bor ses som exempel
som far kompletteras och preciseras
med utgangspunkt fran hur den enskil-
da kommunen prioriterar sina insatser

for gangtrafiken.

Gangniitets funktion bor dven virde-
ras med utgangspunkt fran trygghets-
kriterier. Andelen med belysning kan
vara ett mitt, alternativa, bebyggelseni-
ra gangvigar nattetid ett annat. (7abell

7.12, 7.13)

I idéskriften ”Tillgdnglig stad” beskrivs
hur en inventering av kommunens
regelverk och policys kan genomféras.
Hir anges grinsvirden for brister som
omfattar tillfilliga foreteelser som
beror av drift- och underhallsrutiner
och liknande och som hindrar géende,
inklusive rullstolsburna



Snordjning och
halkbekampning
pabérjas efter

de gatunat

Tabell 7.12 - Kvalitet avseende gangnatets funktion vintertid

Snérojning och
halkbekampning
pabérjas samtidigt paborjas fore
insatser i anslutan- som insatser i
anslutande gatunat de gatunéat

Snorodjning och
halkbekampning

insatser i anslutan-

Lokalnat

for gaende gul

Atgarder som forbattrar
for gaende

En jamforelse mellan de gaendes
resmonster och det befintliga géng-
niitets uppbyggnad avslojar bade
funktionella brister och behov av nya
linkar. Analyser av resménstret maste
ocksa beakta de potentialer som
berérts ovan och férindrad markan-
vindning. Den genomf&rda brist-
analysen mynnar sannolikt uti en lang
rad bade stora och sma brister som
behover dtgirdas. I detta skede giller
det att avgrinsa sig, prioritera och
hitta effektiva dtgdrder. Allt for att
man ska kunna komma till ritta med
de viktigaste bristerna.

Funktionshindrade har bl a behov
av att hinder undanréjs. Analysen av
inventeringsresultaten som beskrivits i
kapitlen ovan ger en bra bild av vilka
hinder som behéver undanrdjas. 1
analysen studeras alternativa atgirder
for att undanrdja dessa hinder. Sam-
tidigt klargdrs vem (eller vilka) som
ansvarar for dtgirdernas genomforan-
de. Exempel pa hinder ir langa
avstand, stora hojdskillnader, barridr-
effekter etc.

Atgérdsfb’rslagen bér ha sin
utgingspunkt i de mal som finns
beslutade, sdvil nationella som lokala
mal. De atgirder som visar sig vara
onskvirda att vidta for fotgingarnas
rakning bor sedan stimmas av mot det
som ir onskvirt for andra trafikant-
grupper.

Mal som tagits fram t ex i samband

med tillginglighetsplanering ér

Lokalnat

gron for gaende

utgingspunkter for forslag till ett
atgirdsprogram for att forbittra
gangstrikens anvindbarhet. I ”Till-
ginglig stad” ges ett exempel pa ett
etappindelat atgirdsprogram inom
ramen for att skapa anvindbara tra-
fiknit for funktionshindrade.

Vilka typer av dtgirder som forbitt-
rar miljon for de gaende beror pa hur
den ursprungliga situationen ser ut. I
Lugna gatan! Presenteras ett antal
atgdrder for att forbattra for de gaen-
de utifran tre typer av gator, gang-
farts/ gardsgata, 30/30-gata och
50/30-gata. Atgérderna har delats in i
fyra grupper. Ofta kan dock en atgird
tyckas passa in pa flera stillen och det
dr svart att gora tydliga griansdrag-
ningar mellan grupperna. Gatorna ska
vara utformade si att trafikanterna
inser var de kan korsa gatorna, vilken
hastighet som &r 6nskvird, vilken tra-
fikantgrupp som har foretride etc
utan att skyltning och utmirkning
dominerar. Man vill minska stérningar
fran biltrafik och parkering samtidigt
som gaturummet ska bli trevligare.
De fasta féremal som anvinds kan
ofta ges en lokal anknytning, men om
de placeras fel medfor det att trafikan-
terna riskerar att skadas. Viktigt dr
ocksa att analysera behovet av 6ver-
gangsstillen.

For olika typer av atgirder som for-
bittrar tillgdngligheten f6r funktions-
hindrade finns en del skrifter och
riktlinjer som kan ge mer ingdende

Tabell 7.13 - Kvalitet avseende gangnatets funktion sommartid

Nattyp Lésa plattor atgar- Losa plattor atgar- Losa plattor atgar-
das och hal i cykel- das och hal i cykel- das och hal i cykel-
vagen lappas efter  vagen lappas inom vagen lappas inom
48 timmar efter
upptackt

24 timmar efter
upptackt

48 timmar efter
upptackt

qul gron

kunskap om olika atgirder. “Gator for
alla”, Svenska kommunforbundet,

"Byggikapphandikapp”, Svensk bygg-
tjinst, “Stockholm — en stad for alla”,
gatu- och fastighetskontoret, Stock-

holm &r nigra exempel.

Exempel pa atgdrder som forbattrar

for de gaende i Vasteras

Ar 2002 paborjades en ombyggnad av

de centrala gatorna i Visteras for att ge

storre plats dt det offentliga livet i sta-
den. Man hade en del problem sésom
breda kérbanor, hoga hastigheter smala
gangbanor utan motesplatser, tomma
butikslokaler etc. Ett samarbete inleddes
mellan Visteras stad, fastighetsigarna
och niringsidkarna i centrum. Grund-
ldggande var att besokarnas krav och
behov skulle vara utgangspunkten for
forbdttringen i centrum. Exempel pé
atgirder som vidtogs dr f6ljande:

* Man har avgrinsat karaktirsomraden
sa att dessa kan bevaras och forstir-
kas. I Visteras handlar dessa karak-
tarsomraden frimst om Erik Hahrs
byggande under seklets borjan.

e En stridvan om att forbittra gaturum-
mets viggar dvs. fasaderna. Det bor
vara glasad fasad minst 60 % av fasa-
dens lingd, aktiv skyltning och
inblick i verksamheten innanfér samt
att skyltfonstren skall vara upplysta
nattetid och att heltdckande jalusier
inte accepteras.

¢ Gatan ges en tydlig zonering, gangba-
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Nat na, mobleringszon, kantsten, cykelba-
Gangtrafik na och korbana.

* Upplevelsen av belysning fér den
som gir och cyklar skall prioriteras
dirfor belyses gangbanor, ljuskillans
firg och placering anpassas for att
passa de gaende. Effektbelysning pa
broar, vatten och konst for att skapa
en vacker miljo, sirskilt nattetid.

e Bredare moblerbara trottoarer dir
mobleringszonen 4r 2,5 meter bred. I
mobleringszonen kan handikapparke-
ring, uteserveringar cykelparkering,
plantering av trid etc. vara lokalise-
rad.

 Markvirme i hela city gor att snéroj-
ning inte behover ske.

* Soffor, stenpallar och stenbinkar sitts
upp for dem som behdver vila sig.

e Variation i materialval f6r markbe-
laggning. Exklusivare material pa
gatutorget.

13 Bergman Martin
(1994) Effektivare
cykeltrafik, Stockholm

14 Strategies for creating
a walking friendly city,
Gunnarsson 0, 2001

Tabell 7.14 Positiva och negativa effekter av gangtrafik

Individ

Samhaille

Positivt for halsa och livskvalitet tack

vare motion och rekreation

Okad tillganglighet for fler grupper,

+ framst barn och aldre

Laga privatekonomiska kostnader

Indirekt minskade grad av halsofarliga

amnen

- Risk att dodas eller skadas i trafiken

Otrygghet

Konsekvenser
Gangtrafikens positiva effekter

ALLMANT

Gangtrafiken har ménga positiva effek-
ter; det dr ett trafikslag som oftast édr
tillgingligt for alla grupper i samhiillet,
det dr kostnadseffektivt, det ger inga
utsldpp, kriver inga parkeringsytor, dr
bra for hilsan och ér ett utmirkt sitt att
bidra till upplevelsen av en levande stad
dir minniskor kan motas. I tabellen
7.14 sammanfattas de viktigaste positiva
respektive negativa effekterna uppdelat
pa individniva och samhillsniva.

MILJO

Gangtrafiken har mycket liten paverkan
pa den omgivande miljon. Energifor-
brukningen dr mycket lag, buller-
problem ir nist intill obefintliga och
utrymmesbehovet ir litet.

Att ga dr ett energieffektivt sitt att
transportera sig. Till fots anvinder du
bara ca 5 procent av den energi som
bilen anvinder per personkilometer
(se figur). De korta bilresorna stir med
hinsyn till kallstartsutslippen for en
stor del av utslippen. En 6verflyttning
av bilresorna under 1 km kan dirfor ge
betydande trafikmiljévinster.

Forskningsresultat visar att luftféro-
reningar orsakar 700 till 1 500 cancerfall
perari Sverige.13 En minskning av de
riktigt korta bilresorna under 1 km
skulle innebidra minskningar av
koldioxidutsldpp, men framférallt en
minskning av utsldpp av hilsofarliga

Ingen miljépaverkan av resan

Laga investeringskostnader i férhallan-
de till biltrafikinvesteringar

Kraver mindre ytor an bilar

Bidrar positivt till stadsmiljon och en
levande stad

En viktig lank i “Hela resan”

Battre folkhalsa

Risk att dodas eller skadas i trafiken

dmnen. Stider med en stor andel ging-
trafik har ofta ocksd en attraktiv och
livaktig stadsmiljo, sirskilt i centrum-
omradena. Detta beror bl a pa att min-
dre ytor krivs f6r gator och parkering.
Dessa ytor kan istillet anvindas till
torg, parker, gagator och uteservering-
ar.

HALSA OCH LIVSKVALITET
Folkhilsoinstitutet uppskattar att minst
50—60 procent av befolkningen inte far
tillrdckligt med fysisk aktivitet. En
6kning av gaendet pa bekostnad av
bilismen skulle kunna innebira stora
folkhilsovinster genom den motion det
ger, men dven indirekt genom att milj6-
belastningen minskar. Undersdkningar
visar att om man gar regelbundet mins-
kar risken f6r stroke, diabetes, hogt
blodtryck, cancer mfl. sjukdomar.14
Forutom dessa allvarliga hilsoindikato-
rer forbittras konditionen och minnis-
kor blir piggare, vilket ger 6kad
livskvalitet. Att ga dr inte bara att trans-
portera sig utan det kan ocksa handla
om att promenera for njutningens skull,
att flanera, titta pa folkliv, att befinna
sig ute, fa frisk luft samt natur- och kul-
turupplevelser.

TRAFIKSAKERHET

De storsta hilsoférlusterna av gende
ir kopplade till trafikolyckor. Dock dr
det tveksamt om det kan kallas for en
konsekvens av gangtrafiken, snarare en
konsekvens av trafiknitets utformning.
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Energibehov(kcal) per personkm fér olika fardmedel 15,

Fotgingare 16per tio ganger sa hog risk
att dodas i trafiken jimfort med en
bilist. Det #r sirskilt dldre och sma barn
som I8per stor risk att dodas eller ska-
das svért som fotgingare i trafiken.
Barn har en begrinsad férméga att for-
sta trafikens komplexa miljé och dirfor
maste trafikmiljén i de omréaden dir
barn vistas vara utformad sa att de
oskyddade trafikanternas sikerhet sitts
framst. Nar det giller dldre ér det
framst halk- och fallolyckor som star
for de flesta olycksfallen. En vil under-
hallen vigbana utan is eller haligheter
ir av yttersta vikt f6r denna grupp.

EKONOMI

Férutom den langsiktiga samhillseko-
nomiska vinsten kopplad till hilsa och
milj6 ir det i princip kostnadsfritt (f6r-
utom tiden) att ga till fots. Att ga i stor-
re utstrackning istillet f6r att ta bilen
kan ge betydande besparingar f6r den
enskilde i form av minskade kostnader
for bil. Aven for arbetsgivaren ir det
lonsamt att uppmuntra personalen att
ga till arbetet genom att minskad yta
krivs for bilparkering.

Hur gors en konsekvensanalys

En konsekvensanalys kan utféras som
en bristanalys med nuligesbeskrivning-
en utbytt mot en beskrivning av gang-
trafiknitet sedan atgirderna
genomfdrts. Situationen dr annorlunda i
ett visentligt avseende, effekterna av
atgirderna kan inte mitas, enbart
beridknas. Hur omfattande konsekvens-
analysen blir bestims bland annat av
hur stora f6rindringar som ska analyse-
ras och i vilket tidsperspektiv dessa ska
ses. Ju storre foridndringarna ir och ju
lingre tidsperspektivet ir desto mer
6kar sannolikheten for storre forin-
dringar av savill resménster som effek-
ter pa miljd, tillgéinglighet och
trafiksikerhet etc. Hir ges ett forslag pa
arbetsgang:

Om forindringarna kan antas leda till
forandringar i resmonstret bor en prog-
nos av den framtida f6rvintade gang-
trafiken och fordelningen pa strak
goras. Exempelvis vid 6versiktsplane-
ring och utbyggnad av nya omraden
som kriver nya huvudgangstrak.

De beriknade trafikflédena anvinds
for att beriikna kapacitet pa befintliga
linkar och framkomlighetsbehov pa
nya.

Konsekvenserna for trafiksikerheten
kan bedémas med hjilp av bland annat
atgirdskatalogen Sikrare trafik i kom-
munen (SATIK), samt TQI:s trafiksi-
kerhetshandbok.

Konsekvenserna for tillgdnglighet
kan t ex beskrivas med restidskvoter:
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t ex hur manga arbetsplatser man nér 7 Nat
fran bostadsomrade A och hur lang tid Gangtrafik

det tar in till centrum frdn omrade B.
De indikatorer som redovisats tidigare
kan ocksd anvindas.

Konsekvenser f6r miljé — utslipp till
luft berdknas utifran fordndringar i
resvanor. Om X km bilresor kan dver-
foras till gang kan miljokonsekvensen
beriknas med hjilp av utsldppsvirden
fran Vigverkets effektkatalog.

Samhillsekonomiska konsekvenser
kan beriknas utifran kostnader for
utslipp himtas de fran Vigverkets
effektkatalog

Atgirder i befintligt gangnit som
bygger pa upprittade atgirdsprogram
bor stimmas av mot de mal som formu-
lerats. En konsekvensbeskrivning bor
dven genomforas dir situationen fore
atgird jamfors med den situation som
forvintas efter genomforande. Situatio-
nen fore atgdrd tas fram genom en
bristinventering.

15 Frésadal (1974) atergi-
vet i Svenska Kommun-
forbundet (1998). Det
finns bara daliga klader
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156 Inledning Cykeltrafikens omfattning
7 Nat I detta kapitel behandlas cyklisters Svenskarna gor arligen nistan 1 miljard Jamfort med andra linder cyklar vi
Cykeltrafik resmonster och cyklisters behov av god ~ cykelresor. Cykeltrafikens andel av det relativt mycket i Sverige. Danmark och

1 Nilsson, Annika (1998)

transportkvalitet. Materialet kan anvin-
das for analys av nuvarande férhéllan-
den och i planeringen f6r hur
cykeltrafiken kan forbittras. Avsnittet
ger underlag till gaturumsbeskrivning-
en.

Med resmonster avses trafikens
omfattning, sammansittning och for-
delning i tid och rum. Hur stor ir cykel-
trafiken, vilka 4r cyklister och hur
anvinds cykelndtet?

Med cykelndt avses det nit av f6rbin-
delser som #r avsett att anvindas av
cyklister. Nitet kan besté av dels sepa-
rata gang- och cykelvigar, dels gator
dir cyklister blandas med biltrafik.

Med transportkvalitet £5r cyklister
avses i detta sammanhang fragor som
ror cykelnitets kontinuitet, kapacitet,
flexibilitet, tillforlitlighet, genhet, orien-
terbarhet, bekvdmhet samt tillgang till
parkering.

totala antalet resor ir ca 12 %. Av resor
kortare in 5 km #r andelen ca 19 %.
Cykeltrafikens andel av reslingden #r
ddremot endast 2 %. I genomsnitt
cyklar personer mellan 6 och 84 ar totalt
ca 30 mil per ar. Cyklandet har ckat
sedan 70-talet men Skningen har varit
relativt liten. Det finns en stor potential
att ka andelen cykelresor som 4r korta-
re an 5 km.

Andelen géng- och cykelresor dr
stérst i Vistmanland, Kalmar och Mal-
méhus lin och ldgst i Visternorrland,
Halland och Alvsborgs ldn. I de lin dir
andelen korta ging- och cykelresor dr
ldgst dr andelen korta bilresor som
hogst.

Det finns stora variationer i cyklan-
det mellan olika stider. I Stockholm och
Norrkoping dr cykelandelen mindre 4n
10 %, i Luled 18 % i Uppsala, Vix;jo.
Visteras och Umeé ca 25 % och i
Malmé och Lund ir den 6ver 30 %. De
stider som har hog andel cykelresor ir
antingen utpriglade studentstider eller
har en tydlig cykeltradition.

Enligt de nationella resvaneundersok-
ningarna (Riks-RVU) fran 1978, 1984
och 1994 har cykelresornas andel varit i

Nederlinderna har dock betydligt mer
cykeltrafik dn Sverige.

Vilka ar cyklister?
ALDERSFORDELNING

Den storsta sammanlagda reslingden star
aldersgruppen 2544 ér for, medan barn
och pensionirer reser minst. Den hogsta
andelen cykelresor férekommer inom
aldersgruppen 13—17 arl. Den genom-
snittliga reslingden varierar med alder.
Fram till 64 ars &lder okar reslingden for
att sedan avta (resnytt nr 1 2001).

I tabell 7.15 visas daglig genomsnitt-
lig férdlingd med cykel.

Som framgir av tabellen &r den
genomsnittliga reslingden med cykel
storst fram till 44 ars dlder. For pensio-
nirer dr den minst, endast 0,3 km. D4
cykelanvindandet skiljer sig mycket
mellan olika stdder i Sverige bér man
beakta att ovanstaende siffror ir ett
genomsnitt for hela riket.

KONSFORDELNING

Min och kvinnor cyklar ungefir lika
mycket, men min anvinder cykeln ofta-
re vid lite lingre resor medan kvinnor
anvinder den oftare vid kortare resor. I

Cykeln och resvanorna,
underlag till cykelstrate-
gin, statistiken ar hamtad
ur Riks-RVU.

linder med mer omfattande cykeltrafik,
sdsom Danmark och Holland, cyklar
kvinnor mer dn min.

princip oféréindrade.! Fran mitten av

70-talet till mitten av 80-talet Skade

cykelresorna kraftigt med 20-50 %.2
Cykelandelen under den tiden utgdr

(1986) Utformning av

cykeltrafikanlaggningar, dock bara en femtedel av cyklandet

del 2 under 40- och 50-talet.

2 Ljungberg, Christer



Daglig genomsnittlig fardldngd (km) med cykel
efter alder och kén, inom parantes visas genom-

snittlig resldngd fér alla fardsétt.

Tabell 7.15

Alder Min Kvinnor

6-17 0,9(32,2) 0,5 (31,6)
18-24 0,7 (51,9) 0,9 (38,6)
2-44 0,8 (64,8) 0,6 (50,6)
45-64 0,5(61,3) 0,6 (42,2)
65-84 0,3(281) 0,3 (18,5)
Samtliga 0,7 (51,6) 0,5 (38,1)

Kélla: SIKA:s arsbok 2003

Hur ser anvandningen ut?
TIDSFORDELNING

Mingden cykeltrafik minskar under
vinterhalvaret. Under sommarmanader-
na juni-augusti ir antalet cykelresor i
sodra och mellersta Sverige ca 3 ganger
fler @n pa vintern. I norra delen av lan-
det ir denna skillnad dnnu stdrre. Dir
ir cykelresorna ca 10 ganger fler pa
sommaren dan pfi vintern. En understk-
ning i Goteborg visar att hilften av
cyklisterna anvinder sin cykel under
hela &ret medan den andra hilften
anvinder den framst mellan april och
oktober. Pa frigan om hur ofta man
cyklar svarade 76 % att de anvinder
cykeln varje dag eller niistan varje dag.
14 % svarar att de anvinder cykeln
varje vardag I Visterds uppgdr cykel-
trafiken till 40—60 % av arsmedelvirdet
under perioden december—mars, medan
trafiken under perioden maj—september
ir ca 140 % av arsmedelvirdet. I Linko-
ping visade en resvaneundersokning
gjord ar 2000 att de flesta cykelresor
sker vardagar mellan kl. 7-8 och kl.
16-17.

ARENDEN

Ca tva tredjedelar av cykelresor under 5
km #r arbets-, skol- eller fritidsresor.
Bland fritidsresorna var det enskilt stor-
sta drendet att hilsa pa vinner. Cykeln
anvinds oftare av kvinnor in min vid
arbetsresor. Cykeln anvinds som minst
vid tjdnsteresor. Endast 11 % av cykel-
resorna dr inkdpsresor av dagligvaror.
De flesta foredrar att ga hellre 4n att

cykla om de inte ska anvinda bilen vid
inkdp av dagligvaror. I Danmark sker
60 % av arbetsresor under 5 km med
cykel. I Sverige ligger motsvarande

andel pa knappt 30 %.

Vad paverkar anvandningen?
FAKTORER SOM HAR DIREKT
PAVERKAN PA ANVANDNINGEN

Det finns en rad olika faktorer som
paverka anvindningen av cykeln som
fordon. Ett ssmmanhingande, ldttover-
skadligt, sdkert, tryggt cykelnit i en
vacker och relativt tyst omgivning &dr
viktigt for att det ska kiinnas attraktivt
att cykla. Faktorer som paverkar trans-
portkvaliteten f6r cyklister dr bl.a. vig-
visning, viktiga landmirken, topografi
och lutningar, separeringsgraden mellan
fotgingare och cyklister, beldggnings-
standarden, standarden pa vintervig-
hallningen, férekomsten av belysning,
vegetation, cykel6verfarternas utform-
ning och sikerhet, tillgdngen till parke-
ringsplatser med viderskydd och
méjlighet att lasa cykeln. Nedan
beskrivs nagra av de viktigaste fakto-
rerna lite nirmare.

AVSTAND, RESTIDER, GENHET
Benidgenheten att cykla avtar med kad
reslingd. Nistan alla cykelresor som
sker dr 5 km eller kortare. Samtidigt dr
nistan hilften av alla bilresor max 5 km
langa. P4 riktigt korta avstand okar
benigenheten att gd istillet for att
cykla. Gena férbindelser dr viktigt. For

att cyklisten inte ska forlora dyrbar tid
och for att resan ska kinnas attraktiv
far den verkliga cykelvigen inte inne-
bira ndgon storre omvig i forhallande
till den nidrmaste vigen fran startpunkt
till malpunkt. Ar omvigen allt for stor
och utan att erbjuda direkta férdelar
viljer manga bilvigen istillet.

KLIMATET

Klimatet har inverkan pa andelen
cyklister. Dels inverkar arstiderna pa
cyklandet, dels inverkar tillfdlliga
vidervariationer som t ex regn, kyla,
sn6 och blast pa cyklandet. Vidrets
inverkan pa cykeltrafiken har bl.a. stu-
derats i Stockholm och i Géteborg,.
Man har dir funnit att viderférindring-
ar sasom regn, kraftig kyla och hérda
vindar paverkar cykeltrafiken avsevirt.
Cykeltrafiken minskade med mellan
25-50 % vid sadana tillfilliga viderfor-

2':indringar.3

HALSA, SAKERHET OCH TRYGGHET
Cyklister r tillsammans med fotging-
arna den mest utsatta trafikantgruppen
for olyckor och dess konsekvenser i tra-
fiken. Faktisk och upplevd sikerhet for
cyklisten dr didrfor av stor vikt for att
oka andelen cyklister. Sikra passager,
en god vintervighallning och bra bar-
marksunderhall av cykelvigar ir viktiga
faktor for savil cyklisternas sikerhet
som deras tillginglighet.

Mellan 60 och 75 % av de cykelolyck-

or som kriver sjukhusvard ir singelo-
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3 Stadens trafiknat,
Cykeln, Statens planverk
rapport nr 33 del 1.
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4 Ett dgonblick, Svenska
kommunférbundet, 2003

5 Stadsplanera, Boverket
2002

6 Vilhelmson, 1990, Var
dagliga rorlighet

7 Nilsson, 1995, Transport-

beteende och miljo

lyckor. Framsta orsaken till dessa dr
halka, men #ven ojimnheter, kanter,
16st grus m.m. Skar risken for singelo-
lyckor. Hela 40 % av de drabbade #r 17
ar eller yngre, men dven personer ildre
dn 65 ar har hoga skaderisker. De flesta
cykelolyckorna intriffar under sommar-
halvéret april-september.*

De flesta oskyddade trafikanter som
dodas i titorter omkommer vid kollision
med bil. Av de trafikolyckor som leder
till svara personskador intriffar ca 40 %
vid kollision med bil. Dessa kollisioner
sker i huvudsak inom det mer hogtrafi-
kerade vagnitet, inte minst vid gang-
och cykelpassager. Inom cykelnitet ir
kollisioner mellan cyklister ett problem.

BARRIARER

Biltrafiken inverkar pa cyklisters och
fotgingares sikerhet, trygghet och till-
ginglighet nir de ska korsa bilnitet.
Det "hinder” som biltrafiken hirvid bil-
dar f6r cyklisten kallas barridreffekt.
Barridreffekten paverkas bl.a. av trafik-
flédets storlek, andel tung trafik och
biltrafikens hastighet. Hur stort passer-
behovet idr avgor sedan barriérens stor-
lek.

Barridreffekterna bestar av direkta
och indirekta effekter. De direkta effek-
terna dr exempelvis f6rdréjning/ vinte-
tider, buller och upplevd risk for sig
sjalv och andra. De indirekta effekterna
kan vara forindringar i kontaktmonster
och forflyttningsvanor. Det kan t.ex.
rora sig om forindringar i val av fird-

medel (t.ex. barn skjutsas till skolan
istillet for att ga eller cykla), val av
firdvig (ildre och barn viljer omvigar
for att undvika trafikerade gator), val
av sociala kontakter (barns och #ldres
méjlighet till umginge paverkas) eller
andra storningar pé det sociala livet
(otrygghet, otrivsel, dalig somn p.g.a.
buller etc.).

FAKTORER SOM HAR INDIREKT
PAVERKAN PA ANVANDNINGEN

Fysisk planering

En av de fem aspekter som enligt
Boverket? #r viktiga for en hallbar
stadsutveckling ir att skapa nirhet sa att
man kan ga och cykla. Lokaliseringen
av bostider och verksamheter samt sta-
dens tithet har stor betydelse for de
grundliggande forutsittningarna for
cykeltrafiken i titorten. De orter som ir
mest hallbara ur energihushallningsper-
spektiv dr de mellanstora titorterna
mellan 25—100 000 invanare. Resandet
dr ddr i snitt 2025 % ldgre 4n i vriga
regiontyper.

Tillgang till bil och bilparkering
For de som har tillgang till bil 6kar san-
nolikheten att anvinda cykel om man
inte behover bilen i tjinsten och om det
forekommer konkurrens om bilen inom
hushéllet. De som anvinder bilen mest
och cykeln minst f6r sina korta resor dr
forildrar med hemmavarande barn.
Inkomst, bilinnehav och barn har
generellt stor betydelse for resandet och

firdmedelsvalet.® Bilinnehav ir den
faktor som har starkast samband med
firdmedelsval enligt flera studier. Inne-
hav av kérkort och tillging till bil
paverkar savil individens som hushal-
lets resménster. De som har tillgéng till
bil cyklar och gér i mindre utstrickning
4n andra grupper.’

Tillgang till bilparkering styr fardme-
delsvalet. Enligt en studie skulle 90 % ta
bilen till arbetet om de hade tillgang till
en gratis parkeringsplats. Erfarenheter
fran arbetsplatser som kostnadsbelagt
parkeringen ir att bilresandet minskar.



LOKALA RESVANOR

Resvanor i Sddra Sandby

Hosten 1999 genomférde Mobilitets-
kontoret i Lund en resvane-
unders6kning i S6dra Sandby.
Sandbyborna i dldern 1664 ar reser i
genomsnitt ca 53 km per person och
dag, ca 2,0 km/dag med cykel, ca

65 % av cykelresorna ér 3 km eller
kortare. Hos sandbyborna dr ca 40 %
av resorna arbets- eller skolresor,

ca 30 % inkops- och serviceresor och
ca 30 % fritidsresor.

Resvanor i Lulea

Under ar 2000 genomf6rdes en resva-
neundersokning i Luled kommun.
Resultaten visar att de boende i titor-
ten gor ca 100 000 resor varje dygn.
57 % av alla resor #r 5 km eller korta-
re. Av det totala antalet resor utgjorde
cykeln 18 %. Skillnaden mellan min
och kvinnor vad giller cykelresor ir
inte sa stor, kvinnorna cyklade nagot
mer an mannen.

Variationen f6r cyklandet ér stor
Gver aret, mycket beroende pa stora
klimatskillnader. Bland kvinnorna
cyklade 32 % sommartid men bara 5 %
vintertid. F6r midnnen var samma siff-
ror 25 % och 8 %.

Resvanor i Vixjo

I Vixj6 genomfordes en resvane- och
attitydundersckning ar 2002. Dir
framgick att 26 % av Vixjéborna
cyklade till arbetet eller skolan. Pa fra-
gan vilket som var det frimsta skilet
till att man cyklade svarade 48 % att
det var bekvimt, 40 % for motionens
skull och 12 % hade andra skil. De
som dkte bil eller buss fick svara pa
frdgan vad det frimsta skilet till att de
inte cyklade var, de tre skil som fick
storst andel var “daligt vider” (29 %),
”for lang restid med cykel” (21 %)
och ”for lang striicka att cykla”

(13 %). Andra skil mot att cykla var
”bekvimare med bil eller buss™,
”ville/kunde inte cykla”, ”varmt och
svettigt att cykla” samt “andra orsa-
ker”. Nagra som svarade angav anled-
ningar som att det inte dr tryggt att
cykla ensam, att det inte &r trafiksi-
kert, dalig kunskap om cykelvigar,
daligt underhallna cykelvigar eller att
det inte finns ndgon bra cykelparke-
ring.
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Resvanor i Goteborg Cykeltrafik

I Goteborg genomfordes 1998 en

omfattande cykelundersokning dir

syftet bl.a. var att identifiera och rang-

ordna tinkbara problem och f6rbitt-

ringsonskemadl som cyklisterna

upplever. Férutom 35 djupintervjuer

med cyklister skickades en enkit ut till

1 000 individer. 58 % av dessa var

kvinnor och 42 % min, 75 % var i

aldern 20-39 ar.

P4 fragan om vilket de frimsta ski-
let var till att man cyklade svarade
64 % att det var for att det var snabbt
och smidigt, direfter kom ”ekonomis-
ka skil” (59 %), ”frihet” (58 %) och
”{6r motionens skull” (55 %). Nir det
giller skilet att det dr snabbt och smi-
digt att cykla ansag 76 % av dem som
har mindre 4n 3 km till skola eller
arbete att det dr ett av skilen till att
cykla medan motsvarande siffra for
dem som har mer #n 7 km till skolan
och arbete ir 46 %. 76 % anvinder
cykeln varje dag eller nistan varje
dag.

Pé fragan om vid vilka drenden man
cyklar svarar géteborgarna enligt £61-
jande rangordning:

1. Arbete skola, 90 %

2. Fritidsaktivitet, 77 %

3. Affdrer/inkop, 68 %

4. Kvillsndjen, 65 %

5. Utflykter, 59 %
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8 For fullstandigt resultat
se rapporten Cyklister,
PDS nr 4393, Trafikkon-
toret i Goteborg.

Pi fragan om varf6r man inte vil-
jer cykeln trots att det skulle kunna
vara ett alternativ svarar 80 % att
det ir pd grund av daligt vider,
42 % att det dr for langt avstand
och 27 % att man blir svettig och
skulle behéva duscha och byta om.

I Goteborg fick de svarande
dven rangordna olika problem,
rangordningen gjordes pé olika sitt
beroende pa problemomraden,
alder etc.8 I resultatet framkom
bl a f6ljande problem

Det ir irriterande niir cykelba-
nan liggs pé smala trottoarer (det
blir stékigt vid korsningar, gaende
och cyklister kommer in pa varan-
dras banor etc).

Det kinns otryggt ndr man som
cyklist hamnar bredvid en
buss/sparvagn/lastbil i trafiken
(rddd att den skall svinga ut utan
att se en, att man skall bli klimd
etc).

Det dr inte alltid tillréckligt tyd-
ligt markerat f6r bilisterna att en
cykelbana korsar gatan (beligg-
ning i avvikande firg, upphdjning
etc), vilket gor att man ir orolig
ver att bilisterna inte skall upp-
mirksamma cykeléverfarten.

Tabell 7.16

Indikator Indikatorns relevans®) for olika stora tatorter
Stora Medelstora Sma
> 80’ 20’ - 80’ < 20’

Rérelsemonster

Andel av arbets- och skolresorna kortare

an 5 km som sker med cykel i maj manad Hog Hog Hog

Andel av resorna till en jarnvagsstation Hog Hog Hég

Natets struktur

Genhetskvot?) f6r huvudnatet mellan

stadsdel och Centrum (genhet/narhet) Hog Hog Hog

Restidskvot3) mot bil mellan stadsdel och

tatortens Centrum (genhet/narhet) Hdg Medel Lag

Restidskvot mot bil mellan

staden/stadsdelen och 90 % av tatortens

arbetsplatser (genhet/néarhet) Hog Hog Lag

Andel cykelvagar av hela huvudnatet for

cykel (kontinuitet) Hdég Hdg Medel

Andel cykelvagar inom huvudnatet som har

egen belysning (kontinuitet) Hog Hdog Hdog

Andel km inom huvudnatet som har en

konsekvent vagvisning (orienterbarhet) Hdog Lag Lag

Natets utformning

Andel cykelvagar inom huvudnatet for

cykel som ar smalare an vad

dimensionerande trafiksituation®) kraver

(kapacitet) Hog Medel Lag

Natets funktion

Séaker cykelparkering®’ (tillforlitlighet) Hog Hog Medel

Andel lediga cykelstall i Centrum under

hogtrafiktid (tillforlitlighet) Hdg Hog Medel

Andel av alla halk- och snétillfallen som

huvudnatet ar fritt fran sno och halka vid

hégtrafiktid (tillforlitlighet) Hog Hog Hog

1) Endast en bedémning i vilken grad indikatorn kan vara relevant att beakta fér en viss tatort utifran
dess storlek. Den enskilda kommunen bér géra denna bedémning.

2) Genhetskvot = Cykelnédtets ldngd mellan tva punkter/fagelvégens ldangd.

3) Restidskvot for cykel = Total restid med cykel/total restid med bil mellan tva omraden.

4) Dimensionerande trafiksituation = Den mest utrymmeskrdvande trafikantkombinationen som man
vill tillata eller som férekommer med viss frekvens

5) Séker cykelparkering = parkering dér cykelramen kan lasas fast och/eller bevakad cykelparkering.

Viktiga indikatorer

Med ledning av de faktorer som péver-
kar cykeltrafikens resmonster beddms
foljande indikatorer ge en god bild av
situationen for cykeltrafiken i en viss
titort. De indikatorer som markerats
med fet text bedoms vara de viktigaste

for att beskriva cykeltrafikens situation.
(Tabell 7.16)



Den framtida utvecklingen
Visioner och mal

Historiskt sett har cykeltrafiken haft en
mycket undanskymd plats i den natio-
nella transportpolitiken. Forsta gangen
som regeringen berdr vikten av en 6kad
och siker cykeltrafik var i det transport-
politiska beslutet 1998. Men det ir forst
i den senaste infrastrukturpropositionen
fran 2001/02? som regeringen tydliggor
sin vilja att forbéttra forutsittningarna
for cykeltrafiken.

PAtr fb’réc'ittra f(')'ruts{z'ttningarna f(')'r
cykeltrafik dr visentligt ur ett tillging-
lighetsperspektiv, men har samtidigt
fordelar fran miljo- och folkhdlsosyn-
Punkl ?

Propositionen behandlar dven mal som i
hég grad beror cykeltrafiken.

VEtt etappmdl bir vidare vara att cykel-
trafikens andel av antalet resor dkar,
sarskilt 1 tatore”

Fem av de sex transportpolitiska delmdlen
har en tydlig koppling till cykeltrafik:
ett tillgdngligt transportsystem, en hog
transportkvalitet, en siker trafik, en god
milj6 och ett jamstillt transportsystem.
En 6kad cykeltrafik kan bidra till en
positiv utveckling dven av
miljokvalitetsmalen, sérskilt malen om
begrinsad klimatpaverkan, frisk luft och
god bebyggd miljo.

"Senast dr 2010, enligt delmdl 1 for
god bebyggd miljo, ska fysisk planering
och samhillsbyggande grundas pd pro-
gram och strategier for hur ett varierat
utbud av bostider, arbetsplatser, service
och kultur kan dstadkommas sd att

bilanvindandet minskar och forutscitt-

ningarna for miljoanpassade och resurs-

sndla transporter forbdttras.’
Genom att forbittra forutsittningarna
for cykeltrafiken kan ett mer ti/igangligt
och jamstallt transportsystem uppnas
eftersom cykeln dr ett viktigt alternativ
och ibland det enda transportmedlet f6r
vissa grupper i samhillet, sisom barn
och ungdomar (ca 20 % av Sveriges
befolkning!?) samt de som saknar kr-
kort (ca 30 % av Sveriges befolkning).
Ett mer cykelanpassat samhille bidrar
dven till att uppfylla FN:s barnkonven-
tion “barnets bista ska alltid komma 1
forsta rummet”.

1 Nollvisionen!! lyfter regerin gen upp
vikten av att dven verka for en siker
cykeltrafik. D6ds- och skaderiskerna
for cyklister ska i forsta hand motver-
kas genom ldgre hastigheter i blandtra-
fik inom tdttbebyggt omrade,
separering av bil-, cykel- och gangtrafik
samt en hog anvindning av cykelhjdlm.
Okad anvindning av cykelhjilm lyfts
dven fram i regeringens 11 punktspro-
gram!? for 6kad trafiksikerhet. Ansva-
rig minister har dessutom under varen
2003 aviserat att regeringen kan komma
att inf6ras hjilmobligatorium fér barn.
Négot konkret f6rslag finns dock inte i
nuldget.

En 6kad cykeltrafik beror dven de
héilsopolitiska mdlen. Av de mél som den
nationella folkhilsokommittén limnat
som forslag 199913 berdr tva av dem
cykeltrafiken;

>

e att vdgen till skolan ska vara trafiksi-
ker sd att barnen utan risk kan ga eller
cykla dit;

* att alla ska ges mojlighet till fysisk
aktivitet i anslutning till bostaden
genom att ging- och cykelvigar
anldggs.

I den nationella cykelstrategin fran ar

200013 pekas tvé dvergripande mal ut,

tillsammans med férslag pa etappmal:

¢ Cykeltrafiken ska bli sikrare: — anta-

let dodade och svart skadade cyklister

ska halveras fram till ar 2007

Cykeltrafikens andel av resorna ska

Oka: — det bor vara rimligt att 6ka

cykeltrafikens andel av resorna med

en tredjedel till &r 2010

Vad hdnder om inget gors
at nulaget?

Om inget gors at nuldget riskerar man
att fa den utveckling som SIKA prog-
nositicerat; SIKA:s prognos f6r 2010 dr
en minskning av gang- och cykeltrafi-
kens andel av resorna med 8 % jamfort
med 1997. Géng- och cykeltrafik
uttryckt i transportarbete i miljarder
personkilometer minskar enligt progno-
sen frén 6 ar 1997 till 5,6 &r 2010, vilket
motsvarar en minskning pa 6 %. Prog-
nosen for detta dr dock osiker. Aven
antalet och andelen géng- och cykelre-
sor minskar. I en forlingd prognos fram
till ar 2020 minskar gang- och cykeltra-
fiken ytterligare, totalt 8 %.
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9 Infrastruktur for ett
langsiktigt hallbart
transportsystem,
2001/02:20

10 www.sch.se

11 Nollvisionen och det
trafiksékra samhéllet,
prop. 1996/97:137

12 11 punkter for okad
trafiksékerhet, rege-
ringspromemoria, 1999

13 Mer cykeltrafik pa
sakrare vagar, Vagver-
ket 2000:8
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14 Nilsson Annika (1995)
Potential att dverféra
korta bilresor till cykel,
Institutionen fér trafik-
teknik, LTH

15 Nilsson Annika (1998)
Cykeln och resvanorna,
underlag till Nationella
cykelstrategin, Institu-
tionen for trafikteknik,
LTH

16 The Dutch Bicycle
Master Plan (1999)

17 Goda exempel pa Bike
& Ride i Europa —en
litteraturstudie (2001)

18 OPL 98, Lunds
kommun

Cykeltrafikens potential

Det finns en stor potential att Sverfora
bilresor till cykel. En f6rbittring av for-
utsiittningarna for cyklister kan dirfor
dven medverka till att nd malen f6r en
hallbar utveckling. Forskningsresultat
visar att det dr mojligt att Sverfora
atminstone 10-—50 % av bilresor under
3 km till cykel.!* Detta bor vara mojligt
utan att 6ka olyckorna under forutsitt-
ning att trafikmiljon i hogre grad 4n
idag anpassas till cyklisterna. Erfaren-
heter fran cykelsatsningarna i bl.a.
Lund och Givle visar att det dr mojligt
att bade 6ka cykeltrafiken och samtidigt
minska olyckor och skadefall.

For att uppné den cykelandel som
finns i Danmark och Nederlinderna
skulle det kridva en 6kning av cykelre-
sorna med 43 %. Cykelandelen skulle
kunna vara lika stor i svenska stider.
Ett kallare klimat bor inte ha s stor
inverkan pé cykelresorna under som-
marhalviéret, dd t.ex. Umea har en nist-
an lika hég cykelandel som
Nederlinderna.l®

Cykeltrafik har en betydande potenti-
al 1 savil stora som medelstora och sma
titorter. I titorter dr generellt en myck-
et stor andel av resorna, cirka 70—80 %,
kortare dn 3—4 km. Den storsta delen av
de korta resorna under 5 km ir arbets-
och skolresor. I stora och sma titorter
kan cykeln anvindas till lokala resor i
niromradet och 1 kombination med kol-
lektivtrafik vid ldngre resor. I medelsto-
ra stider dir ett utbud av service,

Principskiss 6ver Houten i Holland.

Huvudcykelstrak (svart linje), ringvdg fér bil med anslutande regio-
nala vdgar (gra linje) samt jarnvdg (streckprickad linje) med till-
hérande station (S) (kélla: Trivector Traffic AB).

arbetsplatser etc. finns inom rimliga

cykelavstand, kan en 6vervigande del

av resorna goras med cykel.

Omréden som har sérskilt stor potential:

e Skolresor: de flesta skolresor dr under
5 km, i flera titorter ir det en stor
andel av forildrarna som skjutsar sina
barn till skolan — en andel som det
finns stor potential att minska genom
sikrare skolvidgar och riktade kam-
panjer.

o Arbetsresor: utgdr en stor andel av
resor under 5 km — hir finns dirfor
en stor potential att dstadkomma en
hoégre cykelandel med bittre cykelvi-
gar och annan infrastruktur sdsom bra
parkeringar, dusch, omklidning samt
riktade kampanjer i samarbete med
arbetsgivarna.

 Kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik: f6r resor som &r ling-
re dn 7,5 km 4r kombinationen cykel
och kollektivtrafik ett bra alternativ.
Med cykel raknar man med att man
okar kollektivtrafikens omland med
en faktor 10 jimfort med att ga.lé
I Nederlinderna dir Bike & Ride-
mojligheterna (bra cykelparkering,
vigar och vigvisning till stationen
mm) dr bittre 4n i Sverige dr det 40 %
som tar cykeln till stationen. I Képen-
hamn, som i detta fall kan jimféras
med svenska forhallanden, 4r motsva-
rande andel 20 %. Det finns alltsd en
stor potential att andelen cyklister till
och frén stationer och hallplatser
genom Bike & Ride-satsningar.!”

¢ Sambillsplanering-lokaliseringsprin-
cipen: att lata stdderna ”vixa inat”
genom fortitning och bygga nya
omraden efter principen att det inte
ska vara lingre att cykla dn 5 km till
centrum eller viktiga malpunkter 4r
det mest effektiva sittet att tillgodose
cykelns intressen pa lang sikt. Ett
exempel dr Lund som i sin 6versikts-
plan angett som mél att fagelavstandet
fran titortens ytterkant till centrum
inte ska vara langre 4n 5 km till cent-
rum.!8 Ett exempel p& hur man tillim-
pat denna princip dr den hollindska
staden Houten som ir helt planerad
utifran ett centralt cykeltrafikniit.

Houten i Holland

Houten har 30 000 invénare och bygg-
des som en helt ny stad pa mycket kort
tid i slutet av 70-talet. Trots den snabba
utbyggnadstakten lyckades man skapa
en attraktiv boendemiljé och bostadsks-
erna till omradet 4r linga. Eftersom
Houten redan frin bérjan planerades
utifran cyklisternas behov har man hir
kunnat skapa extremt goda forutsiitt-
ningar for cykeltrafik.

Houten har byggts ut i en avling,
oval form med en diameter av 2—4 km.
Runt hela staden gir en ringvig (totalt
8.6 km 1ang) frén vilken man kan kora
in till var och en av de 16 zoner som
staden dr uppbyggd av. Det gér inte att
kora bil direkt mellan olika zoner utan
all sddan trafik gar via ringvigen. Mel-
lan zonerna finns ett mycket vil utbyggt



cykelvignit som snabbt tar en mellan
olika delar av staden. Det centrala
cykelstriket gar mitt i ett stérre gron-
omrade.

Pé kartan (figur) syns huvudstriken i
cykelvignitet som sammanbinder de
olika bostadsomradena med centrum.
Inom varje omrade finns ocksi ett vitt
forgrenat nit som matar huvudnitet
och forbinder olika nirliggande omra-
den med varandra. Det centrala huvud-
cykelstraket minimerar bade resavstand
och restid och eftersom all biltrafik sker
via ringvigen dr cykelns konkurrens-
kraft gentemot bilen mycket god.

Hur kan man skapa forutsattningar

for en cykelvanlig stad
Vad kannetecknar en bra
cykelmiljo?

Att skapa en 6kad och siker cykeltrafik
handlar i hég grad om att bade f6rbittra
infrastrukturen for cykeltrafiken och att
paverka attityderna till cykeln som trans-
portmedel. Vid nybyggnad ir det viktigt
att lokalisera verksamheter som kan nés
med cykel inom ca 5 km fran malpunk-
terna. Det kan gilla t ex jarnvigsstation,
skola eller stérre arbetsplats. Likasa bor
nitutformningen utga fran att skapa
gena och snabba cykelvigar.

Flera attitydunders6kningar visar att
de som redan cyklar anség att det stor-
sta hindret mot att cykla var brister i
infrastrukturen, medan de som inte
cyklar sag andra hinder som mer var
kopplade till personliga virderingar,
sasom att det &r jobbigt, att man blir
svettig och att det dr for daligt vider.

I huvudsak handlar det om att tinka
pa foljande:

1. a. Ha cykeln i fokus i stadsplaneringen

b. Ha en langsiktig strategi med tyd-

liga mél
2. Arbeta med béde fysiska atgirder
och péverkansatgirder

a. Forbittra den fysiska infrastruktu-

ren (cykelvigar, sikra passager,
bra parkeringsméjligheter, hastig-
hetsanpassning etc)
b. Paverka attityder och beteenden
(information och uthildning)

¢. Marknadsfora cykeln och cykelni-
tet som bilindustrin marknadsfor
sina bilar

3. Inrikta pa omraden med stor poten-
tial som ndmnts ovan, nimligen:
a. Fokusera pa de korta resorna,
under 5 km
b. Oka barns och ungdomars cykling
till skolan genom att bygga sikra
skolvigar
c. Oka cykelpendling till arbetet
genom Mobility Management
atgirder tillsammans med arbets-
givaren
d. Oka kombinationen cykel och kol-
lektivtrafik genom férbittrade
Bike& Ride-méijligheter
e. Oka méjligheten att fran bostaden
na viktiga malpunkter genom en
genomtinkt utbyggnad av nya
bostadsomraden, t ex genom {6r-
tdtning
f. Skapa en siker cykeltrafik, bl a
genom bittre drift och underhall,
vintervighéllning och sikra passa-
ger
4. Miita och f6lja upp utvecklingen mot
malen
Nedan beskrivs hur cyklisters behov
och ansprak kan bestdimmas avseende
olika aspekter f6r en god transportkva-
litet inom cykelnitet. Den huvudsakliga
strukturen dr himtad fran skriften
Lugna gatan!.!? Underlag for de behov
och ansprdk som anges nedan ér bl a
internationell litteratur sisom hollind-
ska CROW (1993), danska Vejdirekto-
ratet (2000) och brittiska Bicycle
Association (1996).
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19 Lugna gatan!, En pla-
neringsprocess for
sakrare, miljovanligare,
trivsammare och vack-
rare tatortsgator, Sven-
ska kommunférbundet,
1998.




Tabell 7.18 - Cyklisters ansprak pa att korsa hilnatet

Malpunkter i lankens omgivning Ansprak

Kontors- och bostadsentréer, cykelparkeringar
eller liknande malpunkter finns pa bada sidor
av gatan eller aktiviteter/malpunkter ar sam-
lade utmed gatan pa ena sidan, men cykelvag
saknas pa denna sida.

Cyklister ska kunna korsa bil-
natet i plan utmed hela
gatans strackning.

Tabell 7.17 - Cyklisters ansprak pa att fardas langs bilndtet

Malpunkter i linkens omgivning Ansprak Cyklister ska kunna korsa bil-
natet vid bestamda platser i

plan eller planskilt.

Malpunkterna finns samlade till vissa lagen
langs gatan sa att cyklister naturligt valjer att
korsa gatan pa bestamda platser.

Cyklister ska kunna fardas
langs gatans strackning.

Malpunkten kan inte nas via nagon cykelvag.

Cyklister ska kunna korsa bil-
natet vid bestamd plats i plan
eller planskilt.

Inga aktiviteter/malpunkter utmed gatan.
Cykeltrafikens huvudnat korsar lank i biltrafi-
kens huvudnat.

Malpunkten kan nas via en cykelvag, men
cykelvagen ligger pa ett sadant avstand att det
medfér en icke 6nskvard omvag for cyklisten
(>10 % omvag).

Cyklister ska kunna fardas
langs gatans strackning.

Inga aktiviteter/malpunkter utmed gatan. Alla
aktiviteter/malpunkter samlade pa ena sidan
av gatan och cykelvdg finns pa samma sida i
gatans langdriktning.

Cyklister har inget ansprak pa
att korsa bilnatet

Cyklister har inget ansprak pa
att fardas langs bilnatet.

Malpunkten kan nas via en cykelvag utan
nagon storre omvag for cyklisten.
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Inom de delar av cykelnitet som inte
bestdr av cykelvigar kan cyklister ha
ansprak pa att firdas ldngs bilndtet.
(Tabell 7.17)

I tabell 7.18 beskrivs cyklisters behov av
att korsa bilndtet. De platser beskrivs ddr
cyklister har behov av att korsa bilnitet
i plan eller planskilt.

Med barridreffekter menas biltrafikens
inverkan pd sikerhet och framkomlighet
for den korsande cykeltrafiken. I
begreppet ingr dven biltrafikens inver-
kan pé forflyttningsvanor, kontaktmén-
ster och lokalisering.

Gator med stort flode och snabb
biltrafik orsakar olycksrisker och for-
drdjningar for korsande géng- och
cykeltrafik. Fordrojningen beror pa
vintetider vid plankorsningar samt f6r-
lingda fardvagar for att nd plankors-
ningar eller planskilda korsningar.

I rapporten Liveable Urban Streets
beskrivs en attitydunderskning frin
San Fransisco i USA 1977. Dir anges
att vid gator med hogst 2000 bilar per
dygn upplever de boende gatan som en
del av deras gemensamhetsomrade,
medan biltrafik 6ver 8000 bilar per
dygn orsakar kinslor av otrevnad och
isolering.

Hur stor barridreffekten blir beror pa
barriidrens storlek (passerbarhet), samt
aldersfordelning och andra egenskaper

beskrivas pa i princip samma sitt som
for gangtrafiken, se detta avsnitt.

Cykelnatets funktionsindelning

Hir foreslas en uppdelningen av cyklis-
ters behov och ansprak utifran tva olika
nittyper. Denna uppdelning dr frimst
relevant for stora och medelstora titor-
ter. Sma tétorter kan, om sa onskas,
hantera sitt cykelndt endast som ett
lokalnit enligt nedanstiende tabeller.

Med funktionsindelning avses en
indelning av cykelnitets linkar utifran
deras huvudsakliga trafikuppgift.

Cykelnitet delas upp i tva delar, ett
huvudnit och ett lokalnit. Huvudnitet
utgor stommen i cykelnitet pa samma
sitt som gatorna i huvudnitet utgor
stommen i bilnitet. Cykeltrafikens
huvudnit bér i forsta hand utgdras av
cykelvigar, ofta lokaliserade utmed bil-
trafikens huvudnit. Men i vissa fall kan
huvudnitet utgoras av ldnkar i biltrafi-
kens lokalnit.

I det lokala cykelnitet sker ménga av
de korta cykelresorna inom olika
bostadsomraden. Det lokala cykelnitet
utgdrs av bade lokala gator och cykel-
vigar. (Tabell 7.19)

struktur dir bostider, arbetsplatser och
service har lokaliserats sa att det skapat
korta avstand och resvigar. Med ett
gent cykelnit avses ett cykelndt som
inte avviker mer 4n nddvindigt fran
fagelvigen mellan start- och malpunk-
ten. Med kontinuitet avses ett samman-
hingande nit med obruten och hog
standard.

Med orienterbarhet avses ett cykelnit
som har en littforstaelig och sjalvfor-
klarande struktur med en sammanhiing-
ande vigvisning och olika landmirken
(byggnader, berg, etc) som gor det litt
att orientera sig i cykelnitet. Ju svérare
det dr att orientera sig i ett cykelnit
desto viktigare dr det med en bra vig-
visning. Detta giller oavsett nittyp.

Med flexibilitet avses ett cykelndt som
dr heltickande och erbjuder alternativa
fardvigar (vigvalstrihet). Vigvalsfrihe-
ten minskar sarbarheten mot stérningar
pa trafiken samt gor att olika typer av
firdvigar kan erbjudas som svarar upp
mot olika avsikter med cykelresan.

Om avsikten med resan ir att fardas
till/ fran skola eller arbete behover
cykelnitet vara gent och snabbt, om
resans syfte dr rekreation och upple-
velse behéver cykelnitet bjuda pa
omvixlande, vackra, grona och kultu-
rella miljder. Dir kraftiga lutningar
féorekommer bor det finnas alternativa
fardvigar med flackare lutningar.
(Tabell 7.20)



Tabell 7.19 - Funktionsindelning av cykelnatet

Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift

Huvudnat Fér cyklister som fardas langre strackor inom tatorten. Natet

for cykel bestar till 6vervagande delen av separerade cykelvagar som bin-
der ihop olika stadsdelar med varandra och med andra viktiga
malpunkter.
Viktiga malpunkter &r t ex stérre arbetsplatsomraden, tatortens
kommersiella Centrum, stationer/terminaler, gymnasieskolor,
hégskolor/universitet, sjukhus och stérre fritidsanldggningar.

Lokalnat For cyklister som dagligen fardas kortare strackor inom en

for cykel stadsdel. Natet bestar av bade cykelvagar och lokalgator som

sker mellan cykel och buss.

Natets utformning

Med kapacitet avses i detta sammanhang
cykelniitets f6rméga att erbjuda tillréick-
ligt god framkomlighet vid hogtrafiktid,
pa savil stricka som i korsning. Som
stod for planeringen anvinds begreppet
dimensionerande trafiksituation, dvs.
den trafiksituation som cykelvigens
eller passagens bredd, alternativt kors-
ningens utformning, bor klara med
bibehallen framkomlighet f6r cyklister.
Huvudnitet for cykel ska ha en sadan
kapacitet att det dr méjligt att halla has-
tigheten 30 km/tim. I lokalnitet bor
motsvarande métt pa hastigheten vara
minst 15-20 km/tim.20

Oberoende av nittyp kan trafikflédet
och sammansittingen av cyklister och
fotgingare medfora ett behov av att
separera cyklister och fotgingare inom
vissa avsnitt av nidten. Detta giller
framst ndra storre mélpunkter sdsom
titortens centrum, lokala centra, skolor
och ildreboende.

Med bekvimlighet avses en angenim
och komfortabel fird utmed cykelnitet,
bl a avseende topografi (vertikalradier),
linjef6ring (horisontalradier), beligg-
ningsstandard/ytjamnhet, fysiska hin-
der och trafikbarridrer. (7Tabell 7.21)

binder ihop olika malpunkter inom stadsdelen.
Viktiga malpunkter &r t ex lokalt centrum, enskilda affarer,
bensinstationer, offentlig service, grundskola,
fritidsomraden/anlaggningar och busshallplatser dar omstigning
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Tabell 7.20 - Cyklisters ansprak pa cykelnétets struktur Nat
Cykeltrafik

Nattyp Ansprak

Huvudnat Cykelnatet bor vara minst lika gent som bilnatet. Omvagar pa mer an 25 % bor

for cykel ej forekomma. Det bor vara latt att hitta till de malpunkter som natet samman-
binder och det bér besta av ett sammanhangande nat av cykelvagar som med-
ger en god fardhastighet och vagvalsfrihet for cyklisterna.
Straken bér ha en enkel och tydlig vagvisning och en egen anpassad belysning.
Korsningspunkterna med bilnatet bér vara sa utformade att den barriarstorlek
som bilnatet medfér minimeras.

Lokalnat Cykelnatet bor pa ett gent satt sammanbinda viktigare malpunkter inom stads-

for cykel delen. Natet bor ansluta till huvudnatet sa att cyklister kan hitta alternativa och

mer upplevelserika cykelvagar an vad huvudnéatet erbjuder. Lokalnatet bor sam-
mantaget erbjuda en tillrackligt tat maskvidd.

Cykelnatet bor till stora delar besta av separerade cykelvagar, sarskilt i narhe-
ten av viktigare malpunkter sasom skola och lokalt centrum. Dar det inte ar
mojligt eller 6nskvart att anlagga cykelvagar utgors cykeltrafikens lokalnat av
lankar i biltrafikens lokalnat.

For att underlatta orienterbarheten bor vagvisning ske vid viktiga knutpunkter.
Cyklisternas krav pa fardhastighet och kontinuitet ar lagre i lokalnatet. Belys-
ning bor finnas inom hela natet men den kan samordnas med gatubelysningen.

Tabell 7.21 - Cyklisters ansprak pa cykelnatets utformning

Nattyp Ansprak

Huvudnat Cykelnatet bor klara den trafikbelastning som rader vid hogtrafiktid. Natets bor

for cykel medge en fardhastighet pa 30 km/tim och en god komfort. Branta backar och
tvara kurvor bér om méjligt undvikas och beldggningen bér vara utan skarvar
och ojamnheter. Inga hinder bér férekomma i form av gupp, cykelfallor, uteser-
veringar etc. Vid cykelnatets korsningspunkter med bilnatet bér utformningen
gora att cykeltrafiken prioriteras framfér biltrafiken sa att bilnatets barriarstor-
lek minimeras.

Lokalnat Cykelnatet bor klara den trafikbelastning som rader vid hogtrafiktid. Natet bor

for cykel medge en fardhastighet pa 15-20 km/tim. Alternativ till branta backar bor fin-

nas. Natet bor erbjuda en god komfort fér cyklisterna och belaggningen bor
vara utan storre ojamnheter.

20 VU 94, Ljungberg
(1987) Cykeltrafik



Tabell 7.22 - Cyklisters ansprak pa tillforlitliga parkeringar

Malpunkt Ansprak
Inom Viktiga malpunkter anges under tabell 7.19 ovan. Parkeringen
huvudnatet bor finnas inom rimligt gangavstand fran viktiga entréer eller
for cykel liknande och det bér vara méjligt att lasa fast cykelns ram.
Cyklist sk na cykelnitets funkti En bevakad cykelparkering kan vara dnskvard vid den eller de
Tabell 7.21 VIS EUR L [ (G TEEES WL viktigaste malpunkterna inom tatorten, t ex vid terminaler. Det
Nattyp Ansprak bor alltid ]‘innas tillgéng"till Iedig? pall'keringsplatser, vilket g{ﬁr
att parkeringarna dels bor vara ratt dimensionerade, dels sko-
Huvudnat Cykelnatet bor vara fullt funktionsdugligt och framkomligt alla tas sa att cyklar som ar att betrakta som skrot eller 6vergivna
for cykel dagar mellan kl. 06.00 och 22.00, oavsett arstid och vaderlek. forslas bort vid behov. Parkeringen bér aven vara vaderskyd-
Snorojning, halkbekampning samt barmarksunderhallet av dad (tak), val belyst och estetiskt tilltalande.
detta nat prioriteras fore biltrafikens huvudnat.
Lokalnat Cykelnatet bor vara funktionsdugligt alla dagar. Halkbekamp- Inom Viktiga malpunkter anges under tabell 7.19 ovan. Parkeringen
for cykel ningen och snérdjningen inom detta nat bor prioriteras lika lokalnatet b6r medge fastlasning av cykelns ram och den bér vara val
hogt som biltrafikens huvudnat. for cykel belyst och estetiskt tilltalande.
Beddmning av transport-
166 kvalitet inom cykelndtet
Nat Cykelndtets funktion, Linképing tillhor undantagen. Malmo Cykelndtets struktur
Cykeltrafik tillforlitlighet har i sin senaste parkeringsplan dven Avstandet mellan en viss stadsdel och

21 CROW, 1997, Bicycle
parking in the Nether-
lands

Med ett z/lforlitlige cykelniit avses ett
cykelnit som cyklisten kan vara siker
pa att det fungerar och att det kan
anvindas som planerat. Detta oavsett
nir pa dygnet eller aret resan foretas
eller vilket vider som rader. Hir avses
vintervighéllning och barmarksunder-
hall av cykelnitet, sasom snordjning,
halkbekimpning, sandupptagning, upp-
tagning av glassplitter och 16v samt lag-
ning av hal och vattenavrinning,.

Cykelnitet bor ha god belysning, vil-
ket stirker bade dess funktion och 6kar
tryggheten for de som cyklar. Niitet
maste kdnnas tryggt under dygnets
morka timmar. Huvudnitet maste fun-
gera dven pa kvillen och natten. (7abell
7.21)

En annan viktig faktor {6r nitets tillfor-
litlighet &r en funktionsduglig och palit-
lig cykelparkering, dir cyklisten vet att
det finns plats och att det dr svart att
stjdla cykeln. Med cykelparkering avses
i detta sammanhang ett omréde eller
plats som endast ir avsett for uppstill-
ning av cyklar. (Zabell 7.22)

Nir det giller bilparkering har kommu-
nerna normalt tagit fram behovstal som
anger hur manga bilplatser som ska fin-
nas vid nybebyggelse. Motsvarande

saknas normalt for cykel. Det dr dérfor
ganska ovanligt att kommuner har nor-
mer for cykelparkering. Malmé och

tagit med behovet f6r cykeln. Behovet
varierar naturligtvis mellan olika orter
beroende pa hur manga som cyklar. Det
bista ir att for varje ort kartligga beho-
vet genom att se till resvaneundersok-
ningar om cyklandet generellt och mita
beldggningen vid de cykelparkeringar
som finns vid olika mélpunkter. Det
finns dock ofta ett uppdidmt behov som
gor att ju fler cykelparkeringar som
byggs, desto fler behovs, sa ir t.ex. fallet
vid Lunds centralstation. Nedan ges
exempel pa behov av cykelparkering
som man kan utg ifran och som baserar
sig pa riktlinjer frn Nederlinderna:2!

(Tabell 7.23)

viktiga malpunkter inom titorten sdsom
jarnvigsstation, gymnasium eller hog-
skola, arbete, centrum och andra bytes-
punkter for kollektivtrafik, dr av stor
betydelse for cykelnitets kvalitet. Aven
avstanden inom lokalnitet 4r av stor
betydelse f6r bl a barn och ildre.

For att cykeln tidsmissigt ska kunna
vara konkurrenskraftig med bilen bor
restidskvoten mellan cykel och bil vara
ca 1,5. Nistan inga tdtorter har restids-
kvoter 6ver faktorn 2. Med andra ord &r
det rimligt att hivda att en cykelresa
inom en titort aldrig bor ta dubbelt sa
lang tid som en bilresa, inklusive parke-
ringstid och gangtid for bilisten. (Tabel/
7.24)

For att bedoma genheten inom cykelni-
tet kan cykelnitets verkliga vig jamfo-
ras med fagelavstindet mellan en given
start och malpunkt. Underlaget f6r ned-
anstaende kvalitetsnivaer ir relativt osi-
kert. Vilka nivier man bor vilja dr 1 hog
grad beroende av vilka krav som stills
lokalt. Dessutom bor man beakta att
berikningen av kvoterna i hog grad
paverkas av hur langa eller korta strick-
or som jamfors. Ju kortare stricka som
studeras desto storre genomslag far en
viss given omvig. (Tabell 7.25)

Det dr svart att hitta ett enkelt och bra
sitt att kvalitetsheddma cykelnitets ori-
enterbarhet med avseende pa hur litt-



forstaelig och sjdlvforklarande nitets
struktur dr. Ett mer handfast sitt 4r att
beddma orienterbarheten #r att beskriva
kvaliteten pa vigvisningen inom cykel-
nitet. (Zabell 7.26)

Enligt CROW (1994) bor fsljande
kvantitativa kriterier gilla for ett cykel-
nit med god kontinuitet.

* Minst 70 % av de genomgaende cykel-
vigarna bor vara av hogsta kvalitet

¢ 100 % av mélpunkterna maste vara
sammanlinkade

Enligt CROW (1994) bor fsljande

kvantitativa kriterier gilla for ett cykel-

nit med god flexibilitet.

e Det bor finnas minst tva alternativa
cykelvigar mellan olika malpunkter

e P4 kvartersniva ska det inte vara mer
dn 100—150 m mellan tva parallella
vagar

Det Danska Vigverkets idébok, Vejdi-

rektoratet (2000), har satt upp f6ljande

kriterier for nitets flexibilitet.

* Maskvidden i huvudcykelnitet bor
inte vara storre in 500 m23 och half-
ten sa stor i de centrala delarna.

Maskvidden i cykelntet bor dock alltid

vara tydligt mindre &n i bilnitet.

Tabell 7.23 - Exempel pa parkeringsnorm

Enhet Antal platser
Butiker, centrum
- huvud shopping center 100 m2 BTA 4-6
- stadsdelscenter 100 m2 BTA 5-8
Kontor
- utan informationsdiskfunktion 100 m2 BTA 1-3
- med informationsdiskfunktion (post, bank) 100 m2 BTA 2-4
Skolor, universitet
- lag- och mellanstadium 100 elever 30-40
- hégstadium och gymnasium 100 elever 60-70
- hégre utbildning 100 elever 60-80
Sport och fritid
- sporthall 100 besékare 35-45
- badhus 100 besékare 15-20
- teater, konserthus, bio 100 besckare 20-35
Sjukhus 100 sangar 30-50

Tabell 7.24 - Kvalitet avseende cykeltrafikens konkurrenskraft

Nattyp Restidskvot cykel/hil

>2,0 1,5-2,0 <1,5
Huvudnat fér cykel qul gron
Lokalnat for cykel qul gron gron

Restidskvot = total restid med cykel/total restid med bil mellan en viss stadsdel

och en storre malpunkt.

Tabell 7.25 - Kvalitet avseende cykelnatets genhet

Nattyp Genhetskvot

>1,5 1,25-1,5 <1,25
Huvudnat for cykel qul grén
Lokalnat for cykel qul gron

Genhetskvot = verkligt avstand mellan tva punkter inom cykelnétet/fagelavstandet.

Tabell 7.26 - Kvalitet avseende cykelnatets orienterbarhet
Nattyp

Ingen konsekvent Tabbellvagvisare
vagvisning vid viktiga knut-
punkter i natet

Sammanhangande,

tydlig och konse-
kvent vagvisning

Huvudnat foér cykel qul

gron

Lokalnat for cykel gron

gron
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22 Trivector-rapport
2000:47: sammanhang-
ande cykelvagnat

23 1 Malmés cykelprogram
stravar man efter
500m.




Tabell 7.27 - Kvalitet avseende hilnatets barriareffekt

Nattyp

Barridreffekt
Korsningspunkt < 5.000 t/rad 5.000-15.000t/rad  15.000- t/rad
Cykelnat tvars lank . |
i nat for biltrafik Qe u

168
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Cykelnatets utformning
For att beskriva de kapacitetskrav som
cyklister har pd cykelnitet bor man utga
fran den dimensionerande trafiksitua-
tionen. VG U definierar den dimensio-
nerande trafiksituationen som den mest
utrymmeskrivande trafikantkombina-
tionen som man vill tillta eller som
forekommer med viss frekvens. Vid
dimensioneringen b6ér man ocksa ta
hinsyn till behovet av omkérning och
breddbehovet vid passager, exempelvis
vid signalregelrade 6verfarter. Dimen-
sioneringsmetoden resulterar i den
bredd som erfordras inom en viss link
eller del av cykelvignitet.
Kapacitetskravet bor analyseras bade
pa striicka (omkoérningbehov) och vid
korsningar, exempelvis vid en signalre-
glerad korsning dir utrymme behovs
vid gront ljus f6r tva ”cykelflockar”
som moter varandra pa overfarten. Bar-
ridreffekten virderas pa i princip samma
sitt som for gaende. Virdena i tabellen
kan ses som generella viirden for en
tvafiltig vig med referenshastigheten
50 km/tim. (Zabell 7.27)

Cykelnatets funktion,

tillforlitlighet

For att bedoma kvaliteten av vintervig-
hallningen och barmarkunderhallet
foreslds nedanstdende bedémningsgrun-
der. Virderingarna bor kompletteras
och preciseras med utgingspunkt frin
hur den enskilda kommunen prioriterar
sina insatser for cykeltrafiken.

Huvudnat fér cykel

Lokalnat for cykel

Cykelnitets funktion bor dven virde-
ras med utgangspunkt fran trygghets-
kriterier. Andelen med belysning kan
vara ett matt, alternativa, bebyggelseni-
ra firdvigar nattetid ett annat. (Zabel/
7.28, 7.29)

For att beskriva kvaliteten hos befintliga

eller tilltinkta cykelparkeringar bor bl.a.

stoldsidkerheten, graden av lediga platser
och avstanden till dem beaktas.

En standard for hur cykelparkeringar
vid jarnvigsstationer ska utformas beslu-
tades ar 1997 av Ministry of Public Works
and Water Management i Nederlinderna.
Bl.a. anges foljande.

* Cykelparkeringar ska placeras pi ett
sadant sitt att de snabbt och sikert kan
nas av cyklisterna. Cykelvigar som
leder till parkeringarna ska korsa vigar
f6r annan trafik sa lite som moijligt.

¢ Nir cyklisterna kan komma fran flera

hall bor cykelparkeringarna (obevaka-

de) fordelas i flera kluster.

Gangavstandet fran den lingst ifran

beligna cykelparkeringsplatsen till jirn-

vigsstationens ingang bor inte vara mer
4n 200 m f6r bevakad cykelparkering
och 50 m for obevakad parkering.

* Gangvigen mellan den bevakade par-

keringen till stationens inging bor vara

overtickt.

Bevakad och obevakad cykelparkering

bor finnas vid alla stationer. (Stora sta-

tioner har automatisk 6vervakning eller
vakter, mindre stationer har individuel-

la cykelboxar). (Tabell 7.30, 7.31)

Tabell 7.28 - Kvalitet avseende cykelnatets funktion vintertid

Snérojning och
halkbekampning
pabdorjas efter
insatser i anslutan-
de gatunat

Snérojning och
halkbekampning

Snérojning och
halkbekampning
paborjas samtidigt  pabdérjas fore

som insatser i insatser i anslutan-
anslutande gatunat de gatunat

qul gron

gron gron

Atgarder som forbattrar
for cyklisterna
En jimf6relse mellan cyklisternas
resmonster och det befintliga cykelni-
tets uppbyggnad avsl6jar bade funktio-
nella brister och behov av nya linkar.
Analyser av resmonster maste ocksa
beakta de potentialer som berdrts ovan
och f6rindrad markanvindning. Den
genomforda bristanalysen mynnar san-
nolikt ut i en lang rad bade stora och
sma brister som behdver atgirdas. 1
detta skede giller det att avgrinsa sig,
prioritera och hitta effektiva atgirder.
Allt for att man ska kunna komma till
ritta med de viktigaste bristerna.
Atgirdsforslaget bor ha sin utgangs-
punkt i de mél som finns beslutade,
savil nationella som lokala mal. De
atgirder som visar sig vara onskvirda
att vidta for cyklisternas rikning bor
sedan stimmas av mot det som dr onsk-
virt for andra trafikantgrupper.
Atgéirder som forbittrar for cyklister-
na foljer samma uppdelning som i
kapitlet innan dvs. med avseende pa
cyklisters ansprak pd att firdas lings
med bilnitet och att korsa detta, niitets
struktur och funktionsindelning, cykel-
nitets utformning, samt dess funktion

och tillférlitlighet.



Tabell 7.29 - Kvalitet avseende cykelnatets funktion sommartid

Nattyp

Glassplitter plock-
as upp och hal i
cykelvagen lappas
inom 24 timmar
efter upptackt

Glassplitter plock-
as upp och hal i
cykelvagen lappas
inom 48 timmar
efter upptackt

Glassplitter plock-
as upp och hal i
cykelvagen lappas
efter 48 timmar
efter upptackt

Huvudnat fér cykel qul gron

Lokalnat fér cykel gron gron

Kvalitet avseende cykelparkeringens tillgdanglighet

Malpunkt Avstand mellan entré och parkering

>200m 50-200 m <50m

Inom huvudnatet

for cykel, bevakad P gron gron

Inom huvudnatet for

cykel, obevakad P qul

Inom lokalnatet

for cykel grén

Exempel pa atgarder for att forbattra for
cyklisterna i Lund

Lund #r Sveriges mest cykeltiita stad och har de senaste aren
arbetat aktivt for att forbittra f6r cyklister i titorten. Ett av
huvudmalen har varit att 6ka cykeltrafikandelen ytterligare
genom att Oka standarden i cykeltrafiksystemet. Cyklisterna
sjdlva har tillfragats om vad de 6nskar ska forbittras. Ndgra
av svaren var, separering mellan trafikslagen, fler cykelvigar,
upp- och nedfarter, beliggningen de cyklar pa, belysningen,
vintervighallningen, sopning och skymmande vegetation,
okat antal cykelparkeringar. Foljande atgirder har genom-
forts:

¢ Cykelbanorna har byggts enkelriktade med plattor for de
gaende och asfalt for cyklister. Skillnaden i beliggning tyd-
liggor respektive bana samt asfalten underlittar for cyklis-
terna som far en mer jimn och behaglig vigbana.
Korsningar med sidogator har héjts upp for att forbittra
trafiksikerheten och framkomligheten f6r cyklisterna.
Signalreglerade korsningar byggs sa att cyklisterna sldpps ut
en bit fore korsningen och stannar framfor bilarna. Som
alternativ till korsningar byggs ibland minirondeller.

Ett antal cykelbanor har fatt forbittrad standard genom
breddad ging och cykelbana samt forbittrad belidggning.
Sirskilt pa strak till och fran tva skolor har banan gjorts
extra bred da barnen ofta ror sig mycket i sidled och girna i
grupp.

For att trafikanterna ska kunna kiinna igen sig har alla upp-
héjda sidogator samma utseende; rod sten for cyklister och
gra for fotgingare.

En satsning pa fler och bittre cykelparkeringar har gjorts.
Aven s.k. Bike 'n Ride parkeringar som byggts for att
underlitta kopplingen och bytet mellan olika trafikslag, t ex
mellan cykel och buss. Det finns dven méjlighet att hyra en
bevakad cykelparkering vid centralstationen.

Tabell 7.31 - Kvalitet avseende cykelparkeringens tillforlitlighet
Malpunkt

Parkeringen har
>10 % ledigt
utrymme vardagar
mellan kl. 15-17

Parkeringen ar full
eller nastan full
vardagar kl. 15-17

Parkeringen ar
overfull vardagar
kl. 15-17

Inom huvudnatet

for cykel, saker P gul

gron
Inom huvudnatet

ul
fér cykel, ej saker P g

Séker P = Men séker parkering avses antingen parkering dér cykelns ram kan
ldsas fast eller bevakad cykelparkering. Andra parkeringsanordningar betraktas
som "ej sdker P”
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24 Frosadal (1974) atergi-
vet i Svenska Kommun-
forbundet (1998). Det
finns bara daliga klader

25 Bergman Martin
(1994) Effektivare
cykeltrafik, Stockholm

26 Atgardsanalys av miljo-
atgarder inom vagtran-
sportsektorn, Vagverket
1999:133

27 Miljgverndepartemen-
tet, et al, 1996, Utvik-
ling av sykkelbyer, Oslo

28 Pearce LM et al
(1998) Cycling for a
healthier nation, TRL-
report 346

29 T@1, 2002, Gang- og
sykkelvegnett i norske
byer — Nytte-kostnads-
analyser inkludert hel-
seeffekter og externe
kostnader av motorisert
vegtrafikk, TOI rapport
567/2002

30 Enlund m.fl, Trafiksa-
kerhet - en kunskaps-
6versikt, KFB, 1998

Konsekvenser

Cykeltrafikens positiva
konsekvenser

ALLMANT

Cykeltrafiken har bade positiva och
negativa effekter. I tabell 7.31 samman-
fattas de viktigaste effekterna uppdelat
pa individniva och samhillsniva.

(Tabell 7.31)

MILJO

Cykeltrafiken har jamfort med andra
transportmedel en liten paverkan pé den
omgivande miljon. Energif6rbrukningen
dr mycket lag, bullerproblem i princip
obefintliga och utrymmesbehovet ir litet.
Cykeln dr det mest energieffektiva siittet
att transportera sig. Med cykel anvinder
man bara ca 3 % av den energi som bilen
anvinder per personkilometer (se figur).
En personbil skulle behéva minska sin
brinsleférbrukning till ungefir 0,02 liter
per mil £6r att vara lika effektiv som
cykeln. Korta bilresor, under 5 km, star
idag f6r 3 % av korstrickan med bil, men
26 % av utsldppen. En 6verflyttning av
dessa resor till cykel kan dirfor ge bety-
dande trafikmiljévinster.

Forskningsresultat visar att luftférore-
ningar orsakar 700 till 1 500 cancerfall
per ar i Sverige.? For en modellort pa
50 000 invanare skulle en minskning
med 10 % av bilresor under 5 km skulle
innebdra en minskning av koldioxiduts-
ldppen med i storleksordningen 500 ton
per ar.26 Aven andra typer av utsldpp till
luft skulle minska.

Tabell 7.31 - Positiva och negativa effekter av cykeltrafik

Individ

Samhille

Okad halsa och livskvalitet tack vare

fysisk aktivitet och rekreation
Okad tillganglighet for fler grupper

Laga privatekonomiska kostnader
jamfort med andra transportmedel

For barn som lekredskap och férsta

transportmedel

Indirekt minskade grad av halsofarliga

amnen

Okad risk att dodas eller skadas i trafiken

Okad exponering fér halsofarliga avgaser

Stider med en stor andel cykeltrafik
har ofta ocksa en attraktiv och livaktig
stadsmilj6, sirskilt i centrumomréidena.
Detta beror bl a pa att mindre ytor
krivs f6r gator och parkering. Dessa
ytor kan istillet anvindas till torg, par-
ker, gdgator och uteserveringar. Som
exempel kan ndmnas att det pa en par-
keringsplats for bil (inklusive kérytor)
ryms 18 cyklar. I en beridkning for
Oslo-omradet ddr man rdknade pa en
overtlyttning av 30 % av de korta bilre-
sorna till/fran centrum fran bil till
cykel (motsvarande 23 000 firre bilre-
sor per dag) skulle det frigora parke-
ringsytor i centrum motsvarande ca 45
fotbollsplaner! 27

HALSA OCH LIVSKVALITET
Cykeln kan dven ge den regelbundna
fysiska aktivitet som manga saknar
idag. Folkhilsoinstitutet uppskattar att
minst 50-60 % av befolkningen inte far
tillrdckligt med fysisk aktivitet. En
Skning av gdendet och cyklandet pa
bekostnad av bilismen skulle kunna
innebira stora folkhilsovinster genom
den motion det ger, men dven indirekt
genom att miljébelastningen minskar.
Cykeln ger 6kade rorelseméijligheter
vilket forutom okad tillganglighet dr
positivt for livskvaliteten. I en brittisk
studie fran 1998 om cyklingens effekt pa
hilsa och vilbefinnande upplevde delta-
garna effekter pa kondition, men dven
pa sjdlvfortroende och stresstolerans.28
Ungefir 30 % av alla vuxna svenskar

Ingen miljopaverkan av resan

Laga investeringskostnader i férhallande
till biltrafikinvesteringar

Kraver mindre ytor an bilar, framst
p-ytor

Positivt for stadsmiljén

En viktig lank i “Hela resan”

Battre folkhalsa

Otrygghet

Okad risk att dodas eller skadas i trafiken

saknar korkort, medan ungefar 90 % har
tillgang till cykel. For barnet &r cykeln
dessutom det f6rsta transportmedlet och
ett viktigt lekredskap. Cykeln ger dem
méjlighet till motorisk tréining (balans,
koordination etc.) och att lidra kiinna sitt
nidromrade vilket skapar 6kad trygghet.
Cykling kan ocksé ge 6kade rorelsemdi-
ligheter f6r minniskor med vissa handi-
kapp. Cykeln ir inte bara ett
transportmedel utan dr f6r manga ett
motions- och njutningsmedel, som dven
anvinds for rekreation — det ir ett sitt
att befinna sig ute, fa frisk luft samt
natur- och kulturupplevelser.

De storsta hilsoforlusterna av cyk-
ling #r kopplade till trafikolyckor.
Enligt berdkningar i Danmark?’ blir
den sammantagna hilsoeffekten dock
positiv, vilket dven stimmer med TG1:s
samhillsekonomiska berdkningar.2?
TQI:s analys visar pa en nytto/kost-
nadskvot pa mellan 3—14, dvs. nyttan ir
3—14 ganger storre dn investeringen. I
storleksordningen 50-75 % av nyttan
beror pa de besparingar som fés av bitt-
re folkhilsa (till foljd av 6kad fysisk
aktivitet). Hilsoaspekten bor alltsa fa
vara ett viktigt argument f6r 6kad sats-
ning pa cykeltrafiken.

TRAFIKSAKERHET

Cyklister utgdr en utsatt grupp i trafi-
ken. En jamforelse av olika trafikant-
gruppers risker i trafiken och antal
korda kilometer visar att cyklistens risk
ir 5 ginger hogre 4n bilistens.3) Niir det
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giller antalet skadade cyklister dr mor-
kertalen stora, man uppskattar att
endast en knapp tiondel av alla cykel-
olyckor finns med i statistiken. En upp-
skattning av det verkliga antalet
skadade cyklister skulle dé bli 20 000
per ar. 4 800 av dem blir inlagda pa
sjukhus. Singelolyckor tillh6r den vanli-
gaste olyckstypen. En vanlig orsak ér
brister i den fysiska miljon: dalig
utformning (lutning, kantsten, fast fre-
mil, skymd sikt) och drift (sng, is, hala
16v, grus pa asfalt), men dven underhall

(sprickor, hél, ojimn beliggning).

EKONOMI

De ekonomiska vinsterna med att cykla
ir stora. Forutom den langsiktiga sam-
hillsekonomiska vinsten kopplad till
hilsa och milj6 &r cykeln ett billigt
transportmedel. Minskade brinslekost-
nader for bilen kan ge betydande bespa-
ringar f6r den enskilde. Aven {6r
arbetsgivaren dr det lonsamt att upp-
muntra cykling genom att kostnaden fo6r
sjukfrdnvaro minskar och genom att
minskad yta krivs f6r bilparkering.
TOI:s samhillsekonomiska berikningar
av nyttan med satsningar pa cykeltrafi-
ken visar pd nytto/kostnadskvot pa
mellan 3—14, dvs. nyttan dr 3-14 ginger
storre 4n investeringen.3! T storleksord-
ningen 50—75 % av nyttan beror pad de
besparingar som fas av bittre folkhilsa
(till £6ljd av 6kad fysisk aktivitet).

Hur gors en konsekvensanalys

En konsekvensanalys kan utféras som

en bristanalys med nuligesbeskrivning-

en utbytt mot en beskrivning av cykel-
trafiknitet sedan atgirderna

genomfdrts. Situationen dr annorlunda i

ett visentligt avseende, effekterna av

atgirderna kan inte mitas, enbart
berdknas. Hur omfattande konsekvensa-
nalysen blir bestdms bland annat av hur
stora fordndringar som ska analyseras
och i vilket tidsperspektiv dessa ska ses.

Ju storre foridndringarna dr och ju ling-

re tidsperspektivet dr desto mer okar

sannolikheten f6r storre foridndringar
av savil resmonster som effekter pa
miljs, tillginglighet och trafiksikerhet
etc. Hir ges ett forslag pé arbetsgéng:

1. Om férindringarna kan antas leda
till fordndringar i resmonstret bor en
prognos av den framtida forvintade
cykeltrafiken och fordelningen
goras. Exempelvis vid 6versiktspla-
nering och utbyggnad av nya omra-
den som kriver nya
huvudcykelstrak.

2. De beriknade trafikflédena anvinds
for att berdkna kapacitet pa befintli-
ga linkar och framkomlighetsbehov
pa nya.

3. Konsekvenserna for trafiksikerheten
kan bedémas med hjilp av bland
annat atgirdskatalogen Sikrare tra-
fik i kommunen (SATIK), TQI:s tra-
fiksikerhetshandbok.

4. Konsekvenserna for tillginglighet
kan t ex beskrivas med restidskvoter:
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t ex vara hur manga arbetsplatser 7 Nat
man nar fran bostadsomrade A och Cykeltrafik

hur lang tid det tar in till centrum
fran omrade B. Aven de indikatorer
sdsom redovisas i tabell 7.16 kan
anvindas.

5. Konsekvenser f6r miljo — utslipp till
luft berdknas utifran forindringar i
resvanor. Om X km bilresor kan
overforas till cykel kan miljokonse-
kvensen beriknas med hjilp av
utsldppsvirden fran Vigverkets
effektkatalog.

6. Sambhillsekonomiska konsekvenser
kan beriknas med hjilp av TOl:s
modell och Vigverkets effektkatalog,
men i den senare finns stora brister
vid berdkningar f6r cykeltrafik.

For att beskriva hur de foreslagna
atgirderna paverkar villkoren f6r cykel-
trafiken bor en analys ske av hur indi-
katorerna antas fériandras till foljd av
de foreslagna atgirderna.

31 T@I, 2002, Gang- og
sykkelvegnett i norske
byer — Nytte-kostnadsa-
nalyser inkludert hel-
seeffekter og externe
kostnader av motorisert
vegtrafikk, TOI rapport
567/2002
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1 SIKA, 2002, Transporter
och Kommunikationer —
SIKA:s arshok 2003.

2 Med resor avses i detta
sammanhang antalet
pastigande, dvs gors ett
byte blir detta tva pasti-

gande/tva resor.

Inledning

I detta kapitel behandlas frimst plane-
ringen for den lokala kollektivtrafiken i
en stad och hur den kan samverka med
bebyggelsen. Regional kollektivtrafik
och tagtrafik behandlas kortfattat i
kapitlet resecentrum och storre bytes-
punkter. Den lokala kollektivtrafiken
beskrivs i huvudsak som busstrafik
eftersom busstrafiken ir det vanligaste
kollektiva fardmedlet i vara stider. En
stor del av de forslag som limnas dr
dock tillimpliga dven for sparvig.
Materialet kan anvindas for analys av
nuvarande férhallanden och i plane-
ringen f6r hur kollektivtrafiken kan
utvecklas.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafikens
omfattning

Resandets omfattning och
utveckling, allmdnt

Den lokala och regionala kollektivtra-
fiken i Sverige svarar f6r 8 %! av det
totala antalet resor i landet. Andelen
av totalt resta personkilometrar dr 9 %
(2001). Enligt SLTF:s branschstatistik
dr antalet resor? per invénare och ar
omkring 120 i hela riket. Rdknar man
bort Stockholms ldn, dir resandet ir
betydligt storre, 345 resor per ar, sjun-
ker restalet till 65 resor per invanare
och ér inklusive regionala resor. Det
ar alltsd, generellt sett, ett relativt
blygsamt resande med kollektivtrafik i
Sverige, dven om det finns vissa delar
av landet dir kollektivtrafiken har en
storre betydelse. Men inte ens i Skéne,
dir bade befolkningstitheten och
utbudet dr forhallandevis hogt, svarar
kollektivtrafiken for mer 4n ca 12 %
av resorna.

Historiskt har lokal och regional
kollektivtrafik haft en mycket storre
betydelse. Fram till 1950-talet var kol-
lektivtrafiken det dominerande fird-
sittet. I och med bilismens
genombrott skedde ett trendbrott och
allt sedan dess har andelen bilresor
okat och andelen kollektivtrafikresor
minskat, dven om denna utveckling
bromsats upp under de senaste 10—15
aren.

Kollektivtrafikresandet har ocksé
indrat karaktir. Den lokala kollektiv-
trafiken inom titorterna minskar
medan mera ldngvéga resor okar.

Okningen sker delvis med regional
busstrafik, men framf6r allt med tag.

Denna f6rindring beror troligen pa
tva saker dels att allt fler reser lingre
strickor till arbete, utbildning, fritid-
saktiviteter etc, dels for att den lokala
kollektivtrafiken har svart att konkur-
rera med bilen.

Den forindrade samhillsstrukturen
kan litt f6ljas genom att titta pa
arbetspendlingen 6ver kommungrins.
I merparten av de svenska kommuner-
na har pendlingen 6kat med 1015
procentenheter fran 1970 fram till
2000. Aven pendlingen 6ver linsgrins
har 6kat. Det innebir att den lokala
kollektivtrafiken maste dndra karak-
tir, frén att tillgodose lokala behov till
att bytespunkter och samverkan med
regional trafik blir allt viktigare.

Kvinnor och min utnyttjar den
lokala kollektivtrafiken pa olika sitt.
Kvinnorna svarar for en storre andel
av kollektivtrafikresorna 4n minnen,
d v s kvinnor reser mer men kortare
strickor d4n min. Kvinnor reser kollek-
tivt i drygt 10% av personkilometrar-
na medan motsvarande siffra for min
dr drygt 5%. I regional kollektivtrafik
ir inte skillnaderna lika stora. Min
foredrar dock tig i nagot hogre grad
4n busstrafik. Aven utbildning och
inkomstniva har betydelse.

En pétaglig konsekvens dr att de
lokala arbetsmarknaderna ser olika ut
for kvinnor och min. Skéane bestar
idag av tva lokala arbetsmarknader



for mén och hégskoleutbildad perso-
nal. For kvinnor i genomsnitt finns
fyra lokala arbetsmarknader, for per-
soner utan gymnasieexamen dr Skane
delat i fem lokala arbetsmarknader.

Tabell 7.32 - Antal tatorter, befolkning, stider med stadstrafik samt resandet

i olika storleksintervall.

Tatorts-storlek/  Antal Total Tatorter med Resor/inv och ar,
Antal inv tatorter befolkning stadsbusstrafik medelvdrde

<10 000 1828 2 440 000 calo 10

10-40 000 82 1520 000 60 17

40-80 000 16 900 000 16 69

80-120 000 7 653 000 7 86

Kollektivtrafikresandet

i tatort

Kollektivtrafikresandet i Sveriges titor-
ter exklusive Stockholms lin, uppgar till
totalt omkring 280 miljoner resor per ar.
Det motsvarar ungefir 40 resor per
invénare exklusive regionala resor, sett
till hela befolkningen utanfor Stock-
holms lidn (dvs bade titorts- och lands-
bygdsbefolkning).

Befintlig statistik pekar mot att
utvecklingen i vara tétorter har varit
mer negativ dn for kollektivtrafiken
sammantaget, sirskilt jimfort med tig-
trafik, d v s lokal busstrafik inom titort
har haft sirskilt svart att konkurrera
med bilen.

Detta resandet dr ojimnt fordelat, bla
beroende pa tillgangen till kollektivtra-
fikutbudet. Eftersom utbudet och
avstanden ir storre 1 de storre stiderna
ir ocksa resandet dir storre. I tabellen
visas bl a befolkningen i olika tétortsin-
tervall samt hur stort resandet ir.
Resandet okar generellt med stadsstor-
leken, men det finns ocksa stora skillna-
der mellan olika stider av samma
storlek. (Zabell 7.32)

Det ir inte enbart stadens storlek som
avgdr hur stort resandet ir. I vissa av
stdderna har t ex cykeln en stor mark-
nadsandel. Detta giller i synnerhet
”cykelstider” som Lund, Linkdping,
Kalmar, Orebro, Uppsala och Viixjo
som alla ligger 6ver 40% vad giller
andel ging- och cykelresor.

Resandet beror ocksa pa regionens
struktur och hur vil utvecklad kollek-
tivtrafiken ir. I Stockholms ldn ir kol-
lektivtrafikandelen sa hdg som 38 % (av
all trafik inklusive gang och cykel).
Andelarna inom kommunerna varierar
frén 14 % (Norrtilje) till 45% (Stock-
holms stad). Hilften av kommunerna
har en kollektivtrafikandel mellan 20
och 30% (I Stockholms ldn).

De stora skillnaderna i resandet beror
ocksd pa att utbudet varierar stort.
Generellt 4r utbudet liksom resandet
storre ju storre stad som avses men dven
hir finns stora skillnader. Det kan ha
flera orsaker, bl. a. olika f6rutsittningar
sasom geografi och topografi, cykeltra-
fikens omfattning, parkeringsférhéllan-
den, den regionala kollektivtrafikens
betydelse f6r resor inom titorten samt
saddant som nirmast kan betecknas "tra-
dition”. Vissa stider har under minga
ar haft en vil utbyggd kollektivtrafik
medan andra stider med jamférbara
resbehov inte haft det.

Det regionala utbudet har férindrats
bland annat genom utbyggnad av regio-
nal tagtrafik och nya resecentrum som
kommit att hantera allt stérre resande-
volymer som f6ljd av pagdende region-
forstoring.
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Andel pastigande under aret

Dagligen
Varje vecka
Varje manad
Séllan

Aldrig
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Kélla: Svenska Lokaltrafikféreningen, Kollektivtrafikbarometern

Hur anvénds

kollektivtrafiken?

ALLMANT

Cirka 25% av resorna i Sverige gors for
att ta sig till arbetet eller till skolan. Val
av firdmedel beror till stor del pa vil-
ken typ av resa vi gor.

Valet av transportmedel varierar bade
fran period till period och fran ar till ar.
Det ir saledes inte manga som kan kal-
las renodlade ”bilister” eller “kollektiv-
resendrer”. Figuren ovan visar hur ofta
man dker kollektivt enligt SLTF:s kol-
lektivtrafikbarometer. I genomsnitt f6r
hela landet ir det alltsa endast 15 % som
aldrig aker kollektivt. Resten dker alltsa
mer eller mindre ofta. Andelen som
aldrig aker dr storre pa landsbygden &n i
storre stider.

Kvinnorna dominerar bland dem som
aker kollektivt idag. I en stad som Jon-
koping visade sig 60% av bussresendrer-
na vara kvinnor.

Ungefir en tredjedel av kollektivrese-
nirerna har korkort och bil. De reste-
rande saknar antingen kérkort eller
tillgéng till bil. Ungdomar dr de som
anvinder kollektivtrafiken mest och det
dr ocksa de som #r mest positiva till
den.

TIDSFORDELNING

Lokal kollektivtrafik har en relativt stor
arsvariation. Resandet dr forhallandevis
stort pd vintern och ldgre pd sommaren.
Variationen forklaras i stor utstrick-

RESVANOR I JONKOPING

Av de som arbetar reser endast ca
10% kollektivt till arbetet. Motsva-
rande siffra for studerande ir hela
40%.

Yngre och dldre aker mest kollek-
tivt. I gruppen 17-24 ar &r 27% av
alla resor kollektiva. I aldern 24—65

10.0%

PERE RN STy

ar det endast 6% av resorna som gar
med kollektivt fairdmedel. Pensioni-
rer (65-) aker kollektivt i 11% av sina
resor.

Figuren visar firdmedelsf6rdel-
ningen i Jonkoping 1998 fordelat pa
olika dldersgrupper.
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Kélla: Har kollektivtrafikomldggningen paverkat resvanorna i Jénkdping?,
Institutionen for trafikteknik, LTH, 1999 pa uppdrag av KFB, Jénkdpings

kommun och Jénképings Ldnstrafik AB

ning, férutom av semestrar pa somma-
ren, av utbytet mellan buss respektive
cykel och till fots. Man &ker alltsa buss
ndr vidret dr daligt under vinterhalva-
ret.

I figuren ovan redovisas en normal
arsvariation for medelstora svenska sti-
der i sédra och mellersta Sverige. Figu-
ren visar att den manad som har flest

resande dr mars titt foljt av oktober och
november.

Variationen under dygnet ir stor med
en kraftig topp pad morgonen mellan
klockan 7 och 8. Detta forklaras av att
en stor del av resandet utgdrs av resor
till arbete och skola. Hela 15 % av
resandet under dygnet sker under denna
enda timme.



Andel pastigande under dygnet

Andel resor fordelat pa drende med malpunkter
i fyra skanska stdder. Kélla: Skanetrafikens (Léanstra-
fiken Malmdhus) resvaneundersékning 1997
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Tendensen idag ir att ojimnheterna
borjar utjimnas. I t ex J6nkoping har
man sedan linjeomlidggningen 1996 kon-
staterat ett kraftigt 6kat resande under
dagtid (mellan klockan 9 och 14).

Denna tendens finns dven i andra
orter. Detta beror bl a pa mer differenti-
erade och flexibla arbetstider. Ett 6kat
resande dagtid dr ekonomiskt fordelak-
tigt eftersom det inte kridver en utok-
ning av de fasta resurserna i form av
bussar. En ytterligare fordel 4r att det
ger underlag for att kéra samma tidta-
bell hela dagen vilket ger en enklare och
palitligare trafik.

Ibland kan det finnas behov av att
kora kollektivtrafik under mycket
begrinsade tider av dygnet, till t ex
arbetsplatser med skift, och sirskilda
evenemang, t ex fothollsmatcher. Ofta
hanterar man detta med hjilp av speci-
allinjer som ligger utanfor det ordinarie
natet.

Aven érsfordelningen kan avvika fran
det normala med olika sisonger for tra-
fiken. Exempelvis kan turisttrafik fore-
komma till malpunkter som under
resten av aret dr obesokta. I orter med
mycket turisttrafik pd sommaren kan
detta hjilpa till att jimna ut trafikutbu-
det och undvika tidtabellsskiften.

ARENDEN

De i sirklass vanligaste dndamélen f6r
kollektivresor ir skola och arbete. 1
figuren ovan visas fordelningen pa
drenden i fyra skanska stdder av varie-

rande storlek. Férdelningen dr pafallan-
de lika. M&jligen kan man ana en storre
overvikt for skolresor i de mindre sti-
derna.

Anledningen till den héga andelen
skolresor ir naturligtvis att man hir
aterfinner grupper av resenirer som i
storre utstrickning dr beroende av kol-
lektivtrafiken. En stor del av skolresor-
na utgdrs av gymnasielever, som inte
har korkort.

Efterfragan pa inkdps-, service-, fri-
tids- och évriga resor ir svérare att
hantera for kollektivtrafiken. Det sker
idag tydliga forindringar i monstret for
inkdps- och néjesresor pa grund av uts-
kat, differentierat utbud och utglesning.
Service- och fritidsresor priglas av ore-
gelbundna och diffusa ménster, gleshet
och smaskalighet.

MALPUNKTER
En mycket stor andel av resorna ir ofta
riktade till och fran centrum. Ca 70% av
resorna har start eller mal i centrum.
Det finns flera skil till varfor cen-
trum dr den dominerande mélpunkten.
Bebyggelse- och funktionstitheten dr
stor, hir bor och arbetar man titt. Kon-
centrationen av handel och service ir
stor. Anspraken att na centrum med alla
typer av fardmedel dr hoga. Funktions-
blandningen ir tydlig, sdrskilt i storre
stdder. Den hoga tdtheten gor kollektiv-
trafik till ett attraktivt alternativ till pri-
vatbilen.

Landskrona Trellebarg
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Kollektivtrafiken bor dirfor ge cen-
trum en bra tillginglighet fran olika
omraden for att bli attraktiv. Viktigt dr
ocksd att jarnvagsstationen har en cen-
tral placering eller litt kan nas med
lokaltrafiken, att linjenitsstrukturen
stoder det lokaliseringsmonster man har
och omvint att nylokalisering forstir-
ker den nitstruktur man har.

En trend i Sverige under 1990-talet
har varit att sjukhus och skolor flyttats
till nya ldgen, ofta mycket perifert. Man
bor vara uppmirksam pé vilka resmén-
ster som da skapas att sddan planering
riskerar att leda till simre tillgéinglighet
for kollektivtrafiken och 6kat bilbero-
ende.

Exempelvis har ofta externa handelse-
tableringar mycket laga kollektivtrafi-
kandelar (och lag
kollektivtrafiktillginglighet), vilket
ocksé beror pa att det i storre grad hir
handlar om volymhandel, och med ”bil-
vinlighet” som lockbete.



176
Nat
Kollektivtrafik

Hur skapas forut-
sattningar for en hra
kollektivtrafik?

Onskvard utveckling

Utvecklingen av kollektivtrafiken i Sve-
rige bor baseras pa mal som syftar till
att skapa ett hallbart samhille och att
man utgar fran samhillets milj6- och
transportpolitiska mal. Kollektivtrafik-
kommittén formulerade f6ljande vision
for kollektivtrafiken som kan samman-
fattas sa hir:

"Kollektivtrafiken utgor ér 2020 en

naturlig del av manniskors vardag och

traftken har en sadan omfatining, kvali-
tet och flexibilitet att den dr huvudalter-
nativet for allt fler manniskors
resande.”
Kollektivtrafiknitet ska erbjuda hég
tillgéinglighet samtidigt som det skall ge
hég transportkvalitet. Kollektivtrafiken
skall bidra till regional utveckling, en
siker trafik och en god milj6. Med
utgangspunkt fran dessa mal kan 16s-
ningarna se olika ut beroende pé ortens
storlek och forutsittningar.

Att skapa bra forutsittningar for 6kat
kollektivtrafikresande innebiir langsikti-
ga satsningar pa faktorer sivil inom
kollektivtrafiksystemet som i “omvirl-
den”. Nedan diskuteras ett antal sddana
faktorer eller omréden och dess bety-
delse for kollektivtrafikens méjligheter.

Det ir viktigt att komma ihag att olika
grupper prioriterar olika. Lagt pris priori-
teras tex. hogt av grupper med sma eko-
nomiska resurser som ungdomar och
laginkomsttagare medan medelalders med
goda inkomster prioriterar priset lagt.

Andelen kollektivtrafik i Stockholm som funktion av kvoten i restid mellan
kollektivtrafik och bil. Killa: Regionplanekontoret PM12, 2001.

Kollaadel berosnds ph koiletdiver, 18T (S03 relaticnar v Focia|

W e e IV B v e epang].

Resendrens ansprak

RESTID

Undersokningar av vad som har bety-
delse for valet mellan kollektivtrafik
och andra firdsitt pekar oftast pa resti-
den som den faktor som har domine-
rande betydelse bl.a. nir man studerar
faktiskt resbeteende.

Restiden relativt andra fardsitt dr
ddrfor en visentlig planeringsvariabel.
Om resstidskvoten mellan kollektivtra-
fik och bil (inkl. gang-, vinte- och
bytestid) dr 1, dvs det gar lika fort att
dka kollektivt som bil, viljer ca 90% av
resenirerna i Stockholmsregionen att
aka kollektivt. Om kvoten diremot dr 2
viljer ca 35% att dka kollektivt.

Restiden paverkas starkt av turtithe-
ten och byten. Turtitheten dr ocksé vik-
tig for hur flexibel kollektivtrafiken dr.
Vidare paverkar turtitheten och byten
hur bekvim kollektivtrafiken upplevs.

Reseniren bryr sig ofta inte om tidta-
bellen vid turintervall under 10 minuter
men anpassar sig vid langre intervall.
Att inte behdva tinka pa tidtabellen ér
givetvis en stor fordel. I stadstrafik
anses ofta 15—20 minuters turintervall
vara bra, 30 minuter acceptabelt och 1-
timmestrafik mindre bra. For lingre
resor i regional trafik, sdrskilt for tdg-
trafik, accepteras ofta lingre turinter-
vall tex. en timme. Man bor dock vara
observant pa turintervallen nir man
later regionaltrafiken dven ha en lokal
uppgift eller en funktion som férorts-

trafik.

Férutom restiden och dess kompo-
nenter finns det ett flertal faktorer som
paverkar hur man upplever kollektivtra-
fiken. Prioritetsordningen mellan dessa
varierar beroende pa vem man fragar
och hur férhéllandena ser ut i utgangs-
ldget. Faktorer som ofta prioriteras hogt
ar palitlighet, enkelhet, trygghet, infor-
mation, komfort och pris.

SLTFs kollektivtrafikbarometer
— Palitlighet

— Enkelhet

— Snabbhet

— Trygghet

— Lyhordhet

— Information vid férandringar
— Bra avgangstider
Hushallsvarderingar

—Trygg och saker resa

— Enkelt och heltackande

— Lattillgangliga och begripliga tidtabeller
— Tillforlitligt och punktligt

— Ofta och snabbt

TOI rapport 512

— Restid

—Tillganglighet

— Palitlighet

— Komfort

— Trygghet

— Pris

— Information

Nagra exempel pa rangordning av kvalitets-
faktorer for kollektivtrafiken.



SNABBHET

Att snabba, direkta resor ir viktiga for
att f4 en hog kollektivtrafikandel &r
kint. Att den konventionella busstrafi-
ken brottas med laga korhastigheter ér
ocksa kint. Under senare ar har man
ocksa alltmer bérjat diskutera hur man
pa olika sitt kan 6ka kérhastigheten.
Man har da kastat blickar pa spartrafi-
ken med sina egna banor och forsokt att
tillimpa dessa principer pa busstrafik.

Snabbhet innebir inte bara fordon
som gar snabbt utan stopp. Vintetider
och bytestider, som béda ir direkt bero-
ende av turtitheten, ir ocksd av stor
betydelse f6r systemets totala snabbhet.
Hog turtiithet ger ett stort urval av
avgangar och det kollektiva alternativet
blir allt mer likt bilen — man kan &ka nir
man vill.

Det férsta man tinker pa ndr man
pratar om t.ex. snabbsparvig ir snabb-
heten i systemet. Fordonen gar pa egen
bana och i korsningar med annan trafik
har man nistan alltid absolut prioritet.
Den egna banan bidrar pa sa siitt till
bittre punktlighet vilket i sin tur ger en
6kad standard for reseniren.

Dessa tankar kan dverforas till buss-
trafik utan storre problem. Bussar pa
egen bana finns pi ett flertal platser i
virlden. Att ordna absolut prioritet for
bussarna i de punkter dir bussbanan
korsar 6vrig trafik i plan &r heller inget
praktiskt problem. Snabbheten i den
befintliga busstrafiken kan astadkom-
mas genom prioritet och god framkom-

lighet i gatunitet. Reserverade korfilt,
bussgator, prioritet i signaler samt héll-
platstyper som prioriterar busstrafiken

ir effektiva atgirder som gagnar rese-

ndrerna.

ENKELHET

Under 1980- och 1990-talet efterstriva-
des marknadsanpassning av kollektiv-
trafiken. Det innebar allt fler typer av
linjer som servicelinjer, skollinjer,
industriturer, expresslinjer etc. Samti-
digt som resendrerna far fler resrelatio-
ner blir systemet svarare att 6verblicka.
Varje del blir glesare trafikerad.

Spérsystemen har med ekonomisk
och praktisk nédvindighet en inbyggd
enkelhet. Fordelen #r att de ofta bestar
av ett fatal linjer vilket gor att det dr litt
att askddliggdra systemet. Aven system
med ett flertal linjer, t.ex. Goteborgs
sparvigssystem och Stockholms tunnel-
bana, dr vilkinda av resendrerna. Spar-
systemens fasta uppbyggnad innebir att
man efter hand lir sig systemet.

Dessa fordelar bor man ta vara pé
dven for busstrafik. Bussen har dock
fordelen att vid oplanerade strningar,
t.ex. trafikolyckor, kunna kora andra
vigar. Det bor dock ske endast i ytter-
sta undantagsfall.

Enkelheten hotas ocksé av det faktum
att dagens resande till hilften utgdrs av
geografiskt spridda fritidsresor samt att
tdtorterna har vixt och glesats ut med
flera olika centra. Det kréver savil god
kunskap om trafikering, som politisk
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Enkelheten i systemet — med en lang-
siktigt vil genomtinkt struktur — bor
ocksd vara strukturerande f6r den fysis-
ka planeringen, med bade forbittringar
f6r miljon och minniskors mobilitet
som f6ljd. Det dr da viktigt att man
verkligen utnyttjar kollektivtrafikens
struktur.

Ett enkelt uppbyggt system giller inte
bara sjilva linjenitsstrukturen. Aven i
tidtabellen ger enkelhet fordelar. Med
styv tidtabell dvs. samma avgangstid
varje timme, lir sig resendrerna tiderna
bittre. Styv tidtabell ger dven littfattli-
gare information om trafiken till de som
normalt inte dker buss.

TRYGGHET

Trygghet dr en faktor som lyfts upp pa
senare tid. Det har visat sig att minga
minniskor, speciellt kvinnor, kidnner sig
otrygga nir de reser kollektivt. Det gil-
ler speciellt ndr det dr morkt. Otrygghet
kidnner man bade pa gangvigarna till
och fran hallplats och pé hallplatsen. I
fordonen kan en upplevd olycks- och
skaderisk innebidra att man kénner sig

otrygg.

FORDONSUTVECKLING

Efterhand som kollektivtrafiken utveck-
las och kundanpassas blir kraven pa for-
donen allt mer specialiserade. Idag
bestills bussar for ett specifikt behov.
Det kan vara servicelinjer, titortstrafik,
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Struktur och kostnadstéckningen i Norrkdping och Linképing. Kélla: Ostgétatrafiken

regionaltrafik, expressbusstrafik eller
langlinjetrafik. Den busstrafik trafikhu-
vudminnen ansvarar for inkluderar
idag ett stort antal busstyper.

For busstrafik med stort resande
krivs ofta fordon med hdg kapacitet.
Det kan t ex uppnds med extra linga
bussar. Ledbussar och normala bussar i
tdtortstrafik ersitts med boggiebussar.
Den ca 15 meter langa boggiebussen
erbjuder nistan lika manga platser som
en ledbuss, men till betydligt ligre kost-
nad.

Boggiebussen medfor stora svepytor,
som dock minskar i takt med att bussty-
pen utvecklas. Idag finns boggiebussar
som i princip har samma svepyta som
en 12-meters buss. Fordon som skall
trafikera huvudstraken bor ha hog kom-
fort med stor andel sittplatser. De ska
natutligtvis ha ett lagt golv, helst i hela
fordonets lingd.

INFORMATION
Man brukar tala om information fore,
under och efter resan. I det hir sam-
manhanget ir det viktigt att peka pa
behovet av god information pé hallplat-
ser och terminaler. Ofta skiljer man
ocksa mellan information om planerad
trafik, realtidsinformation och informa-
tion om storningar. De mesta klagoma-
len giller just brist pa information om
storningar. Information om de verkliga
ankomsttiderna till hillplats dr didrfor en
angeldgen atgird.

Idag finns god teknik for att 6verfora

Linkfpimg Norrkdiping
Befalkning 0 B (0
Yia 55 b 40 ke’
Linjeliagd 120 b 6 lom
Produkiion 4,1 milf 1,7 milj

wagnkm vagnlkm
Antal fordon 53 41
Antal pesor 7.8 milj 8.3 milj
Kostnads- 56 % 48 Yo
ickuirgsgrad

information snabbt, flexibelt och diver-
sifierat. P4 manga hall har utvecklingen
av informationssystem medfért en dra-
matisk forbittring for kollektivtrafikre-
senirer i frdga om informationens
tillginglighet och kvalitet.
Utvecklingen av de tekniska mojlig-
heterna har pa méanga hall gatt hand i
hand med ett mer kundorienterat syn-
sitt. Man har forstatt att de nya tekniska
mojligheterna kan ge en forbittrad
reskvalitet som i sin tur ger ¢kat resan-

de.

Markanvandning

Markanvindning och bebyggelsestruktur
har mycket stor betydelse f6r kollektiv-
trafikens konkurrenskraft. En spridd
struktur dr ofta bilanpassad och ger dali-
ga forutsittningar for kollektivtrafik.

Den spridda strukturen dr heller ingen
god forutsittning for forflyttningar med
cykel eller till fots. De senaste 2025
aren har det gjorts ett stort antal studier
som visar pa bebyggelsestrukturens
paverkan pa olika trafikslags forutsitt-
ningar. Trots detta tycks samhillsut-
byggnaden inte gatt i en riktning som
gynnat héllbara firdsitt.

I ett miljanpassat transportsystem 4r
alternativet till bilen den kollektiva tra-
fiken eller cykel och gang. For att kol-
lektivtrafiken ska vara
konkurrenskraftig krivs resandevoly-
mer som ger underlag f6r hog turtithet.
Stora resandevolymer kan skapas
genom att planera samhillsutbyggnaden

i medvetna kollektivtrafikstrak.

En samhillsstruktur dir cykeln ska
vara ett alternativ kriver att avstandet
mellan bostad och arbete inte 6verstiger
4-5 km. Vid lingre forflyttningar maste
andra miljévinliga transportmedel vara
alternativen.

Slutsatsen ar att samhillet lokalt ska
planeras med maximala f6rflyttningar
per cykel pa 4-5 km. Vid behov av
lingre forflyttningar maste samhills-
strukturen ge forutsittningar for en
attraktiv kollektivtrafik. Lokaliseringen
av resecentrum och verksamheter knutna
till resecentrum har stor betydelse i detta
sammanhang. Det ir viktigt att lokalise-
ra verksamheter som behéver vara till-
gingliga for en storre region, tex
hégskola, sjukhus och personalintensiva
arbetsomraden nira resecentrum med
god kollektivtrafiktillginglighet.

Band- och stjirnstider som Jonks-
ping och Boris har en struktur som ger
goda forutsittningar for kollektivtrafik.
Runda kompakta stiider som Lund har
ddremot betydligt simre forutsittningar
for en effektiv kollektivtrafik men &
andra sidan ir forutsittningarna for
cykeltrafik bra. I figuren ovan visas en
jimforelse mellan Norrkoping och Lin-
koping vad avser behovet av linjelingd
for att forsorja stiderna. Linkdping har
en mer utspridd struktur d4n Norrko-
ping. Av figuren framgar att stadens
fysiska struktur har mycket stor bety-
delse f6r mojligheterna att bedriva
attraktiv kollektivtrafik.
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I den medelstora staden bor man allt-
sé striva efter att skapa band- eller fing-
erstrukturer nir nya bostads- och
arbetsplatsomraden planeras. Strivar
man inte mot en sadan struktur kommer
kollektivtrafiken ohjilpligt att fa en
undermélig standard som leder till bil-
beroende.

Nya omraden bor lokaliseras sa att
befintliga linjer kan férldngas. D4 far
man en effektiv trafik som ger goda for-
utsittningar for att erbjuda hog turtit-
het. Linjerna i bebyggelseomraden bor
ha en gen och central striickning och
utformas sé att de kan f6rlingas om det
uppkommer behov av det i framtiden.

Genheten ir viktig f6r att ge korta
restider, men ocksé foér busstrafikens
ekonomi. Ekonomin péaverkar i sin tur
méjligheterna att erbjuda god turtithet.
I figuren visas hur kostnaderna f6r
busstrafiken i ett omrade kan variera
beroende pa linjestrickningen genom
omradet, vilken i sin tur beror av vilka
mojligheter gatunitet ger. I ett omrade
som man maste kdra runt om i en slinga
med ensidigt upptag blir alltsd kostna-
derna relativt sett mycket héga. I figu-
ren har kostnaderna jimforts med ett ur
busstrafikens forutsittningar idealt
omrade.

Natets uppbyggnad och struktur
UPPBYGGNAD

Hur ett lokalt kollektivtrafiknit byggs
upp beror naturligtvis pa olika plane-
ringsforutsittningar och pa vilka syften

man har med trafiken. En viktig forut-
sattning dr stadens storlek. I storre sti-
der har den lokala kollektivtrafiken ofta
mer varierande uppgifter 4n i sma sti-
der. Man har ocksa mer resurser att
satsa pé kollektivtrafiken.

I sma stidder har man inte sd stort
behov av egen, lokal busstrafik. Avstan-
den ir sd sma att de flesta behoven ticks
in genom gang- och cykeltrafik. Man
har inte heller de problem med biltrafik
som man kan ha i storre stider, varfor
kollektivtrafiken &dr svar att motivera av
den anledningen.

Dock kan dnda uppbyggnaden av
niten sigas f6lja foljande monster oav-
sett stadsstorlek: Man kartligger och
identifierar kontinuerligt ett behov av
utokad kollektivtrafik, varefter man
utreder méjligheterna att tillgodose
behovet med forindringar i befintligt
linjenit, med nya linjer eller ett helt nytt
nat.

Mer omfattande linjendtséversyner
behovs ibland som f6ljd av politiska
ambitioner, ekonomiska begrinsningar,
forindrad markanvindning eller for att
effektivisera och forbittra nitet for
resendrerna. Féréindringar i resmonster
och virderingar sker kontinuerligt var-
for linjendtsdversyner bor goras med ca
5-8 &rs mellanrum

Mer sillan sker omldggningar som
innebdr storre fysiska atgdrder. Ofta dr
det just framkomlighetsatgdrder som &r
de mest angeldgna. Idag pagar det pro-
cesser som syftar till att ersitta vanlig

busstrafik med traditionellt mer struk-
turbildande trafikformer, sdsom spar-
viig, tradbuss eller modernare system.
Aven omliggningar som syftar till att
skapa strukturbildande stomlinjenit
med ordinira stadsbussar férekommer.

Ett linjenits uppbyggnad kan karak-
teriseras med dess struktur, tithet och
differentiering. Flertalet bussnit 4r radi-
ellt uppbyggda. Det ér naturligt efter-
som en stor del av malpunkterna ligger
i centrum. Ofta grenar sig linjerna i
ytteromradena for att skapa en bittre
yttickning. I stora stider kan det finnas
anledning att dven ha tangentiella linjer
sd att man kan resa fran ytteromrade till
ytteromrade utan att passera centrum.
Det dr dock oftast svart att erbjuda
sadan turtithet pa en tangentiell linje att
det blir attraktivt att anvinda den. Ett
exempel pa en lyckad sadan satsning dr
Tvirsparvigen i Stockholm.

Titheten i nidtet 4r en avvigning mel-
lan gangavstand och turtdthet. Om man
har titt mellan linjerna, blir turtitheten
pa varje linje lag. Turtitheten priorite-
ras hogt av flertalet resenirer didrf6r bor
inte nitet vara for titt. Hallplatsavstéin-
det paverkar ocksd gangavstanden.
Hallplatsavstindet ér en avvigning mel-
lan bussens medelhastighet och gangav-
standet. Alltfor korta hallplatsavstand
sinker medelhastigheten kraftigt. Som
framgar av figuren minskar medelhas-
tigheten kraftigt vid hallplatsavstand
under ca 300 m.

Nir det giller differentiering har
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synen pa denna fraga f6rdndrats under
senare ar. For ett antal ar sedan fordes en
diskussion om man inte borde infora
olika typer av linjer for olika indamal
for att bittre tillgodose trafikanternas
speciella 6nskemal. Det kunde vara linjer
till arbetsplatser, speciella nattlinjer och
linjer £6r dldre och funktionshindrade.
Resultatet av en langt driven differentie-
ring kan litt bli ett svaréverskadligt lin-
jenit, hog yttickning med lag turtithet
pa varje linjegren som ddrmed far svart
att uppritthélla en attraktiv trafik.

Det dr viktigt att inse att alla behov
och ansprak kanske inte kan eller bor
uppfyllas av kollektivtrafiken. Kollek-
tivtrafik innebir att man bor vara
ménga som kan tinka sig att aka till-
sammans vid ungefir samma tidpunkt.

Trots skillnaderna i virderingar av
olika standardfaktorer finns det ett
virde i att fors6ka samordna majorite-
ten av resenirer i ett gemensamt system
av linjendt och utbud 4dn mer differenti-
erade och uppdelade system. Det beror
pa att man pd sa sitt kan uppna konkur-
renskraft genom faktorer sdsom turtit-
het och tydlighet, som tilltalar alla
resandegrupper.

Flera studier under senare tid visar att
enkelt uppbyggda nit med fa linjer med
hog turtithet, gena och centrala linje-
dragningar, huvudsakligen mellan de
stora bostadsomradena och centrum,
upplevs som attraktiva av resenirerna.

Stomnitet kompletteras sedan med
matartrafik och servicelinjer som kan

Ett ndt med ett fatal linjer med enkel, tydlig trafikering, hég turtéthet, gena och
centrala kérvdgar utgér stommen i kollektivtrafiken3

vara linjelagd trafik eller anropsstyrd
och utféras med sma eller stora bussar
eller med taxi eller specialfordon bero-
ende pa resenirernas behov och storle-
ken pa resandeunderlaget.

God utformning av bytespunkter med
det 6vergripande stomlinjesystemet ir
viktigt. Stomlinjesystemet maste, om det
dven ska kunna anvindas av dldre, ha
bussar med lagt insteg, plats f6r rullstol,
reserverade sittplatser och serviceinrik-
tad personal. Det dr naturligtvis ocksa
viktigt att hallplatser och gangvigar tll
och frén hallplatserna #r utformade efter
ildres och funktionshindrades behov.

Det finns alltid inbyggda malkonflik-
ter mellan olika behov sé linge man har
begrinsade resurser att satsa pa kollek-
tivtrafik oavsett vilket trafikeringskon-
cept man viljer. Det giller att enas om
vilka atgirder som kan vara bra for alla
och gbra en avvigning av vilka ytterli-
gare behov och ansprak man kan och
ska tillgodose.

I sma stidder dr det svart att fa resur-
ser till flera olika linjetyper. I dessa
(med korta resavstand) finns det storre
méjligheter att fi de stora resenirs-
grupperna att cykla t ex till och fran
jobb och skola. Det kvarvarande under-
laget f6r kollektivtrafiken utgdrs dé i
hégre grad av dldre och personer med
funktionshinder.

LINJENAT FOR ALLA
Det gar vanligen inte att samordna pre-
cis alla resenirer i ett och samma sys-

tem. Exempelvis dr de fardtjanstberitti-
gades behov i de flesta fall oméjliga att
helt uppfylla i ett linjebundet system,
dven om det har servicelinjekaraktir.
Ofta dr det gangavstand till héllplats
som ir svdrast att tillgodose, eftersom
dven 150-200 m anses vara {or langt f6r
ménga rorelsehindrade. For normalre-
sendren dr snarare héllplatsavstand pa
400-500 m 6nskvirt for att reshastighe-
ten inte ska bli for lag.

Aven andra krav sisom hjilp vid pa-
och avstigning, hjilp med kassar m m 4r
visentligt for firdtjinstresenirer dven om
de i 6vrigt bade vill och kan &ka buss.

Forsoker man i alltfor stor utstrick-
ning att tillgodose sddana speciella
behov ir risken stor att man hamnar i
kompromisser som inte fungerar for
personer med funktionshinder och inte
heller attraherar den stora majoriteten
potentiella resenirer.

For att tillgodose de dldres och funk-
tionshindrades krav krivs en trafik som
dr anpassad efter deras forutsittningar,
dvs korta gingavstand, eventuellt hjilp
vid av- och péstigning samt vil tilltagen
kortid sé att alla hinner sitta sig och
resa sig medan bussen star stilla. Sidan
trafik kallas generellt servicelinjer, men
har ofta lokal namn som ”Lugna rund-
an” mm.

Ett linjendtssystem “anpassat for alla”
bor saledes utga fran stomlinjer som
kan ge bra resstandard och &verflytt-
ningseffekter. Det maste sedan kom-
pletteras med nagon form av trafik, dir



Stomnadtet kompletteras med ett matarndt med kortare gangavstand

man pd ndgot sitt kommer nirmare spe-
ciella malgrupper, dldre med sirskilda
behov, funktionshindrade, men ocksé
andra som har svart att gi langt tex.
personer med barnvagn, bagage etc.
Linjeniten i de sma stiderna har ofta
fatt karaktiren av servicelinjeniit.

BYTESPUNKTER

Vart resmonster har férindrats och bli-
vit mer regionalt. Aven om kollektivtra-
fiknidt planeras for att tillgodose sa
ménga direktresor som majligt dr byten
oundvikliga och goda bytespunkter
nddvindiga. En avvigning maéste alltid
goras dven om en linje skulle kunna
passera fler start- och malpunkter for
att gora kollektivtrafiken attraktiv och
konkurrenskraftig mot bilen.

Det 4r inte heller ekonomiskt rimligt
att tillgodose alla resbehov med direkt-
linjer. Oftast maste man dirfor forutsit-
ta byten for att tillgodose mer 4n de
viktigaste resrelationerna. Det giller
sirskilt i storre trafiknit och samverkan
mellan niit pa lokal, regional och inter-
regional niva samt mellan olika kollekti-
va firdmedel (buss, sparvagn, tig, bit,
flyg) men byten ir i princip lika viktiga
i sma radiella busslinjeniit.

Bytespunkter bor generellt tillgodose
byten mellan alla individuella fardsitt
(gang, cykel och bil) och kollektiva
fardsitt (buss, spartrafik, bat och flyg)
for att 6ka kollektivtrafikens gemen-
samma formaga att tillgodose forflytt-
ningsbehov och utgéra en del i en

Tabell 7.33

Servicelinjen ”Albogaexpressen” i SGderkdping
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Huvudfardsatt: Pagatag Regionbuss
Lund Hbg Lund Hbg
% % % %
Gang 56 48 65 54
Cykel 21 12 8 4
Bil 2 5 2 2
Regionbuss 5 10 5 8
Stadsbuss 11 17 10 17
Pagatag 3 5 9 10
SJ-tag 1 1 1 3
Taxi 1 1 0 0
Bat, flygbuss 0 2 0 2

Byte mellan anslutande fardsatt till och fran lokaltag respektive region-

buss fér Lund C och Knutpunkten i Helsingborg.
Kalla: Skanetrafiken RVU97

forflyttningskedja.

Den vanligaste firdsittskombinatio-
nen ir gang- och cykel + kollektivt
firdmedel. Vid stationer for tagtrafik
och storre bytespunkter f6r busstrafik
bor man ordna attraktiv cykelparkering.
Dirigenom kan behovet av bilparkering
minskas.

For trafikanten innebir ofta bytet
béde ett resavbrott, forlust av restid och
sysslolos tid som virderas kraftigt
negativt. Det dr ddrfor visentligt att
bytespunkterna ges hog tillginglighet,
medger effektivt byte samt god och
trygg miljo — inklusive god information
for hur och att man kan fortsitta resan
— f6r de som maste vinta pa nista fird-
medel. Annars kommer inte hela

reskedjan uppfattas som attraktiv. Det
giller generellt f6r alla byten av fardsitt
till och fran kollektiva firdmedel for att
begreppet Hela resan respektive Den
goda resan ska vara uppfyllt.

Med Hela Resan menar vi hir att
alla delar i forflyttningskedjan
inklusive byten bér ha en genom-
tinkt funktion och utformning f6r
alla resenirer, dven personer med
funktionshinder.

Den Goda Resan ir ett ledord for
Vigverkets syn pa vagtransport-
systemets samlade funktion.
Begreppet innefattar dven skonhet,
trevnad, trygghet och sikerhet.
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Studier har visat att kollektivtrafikrese-
nirer "bortadelen” av resan ofta viljer
— av naturliga skil — att g& och i andra
hand viljer kollektivt firdsitt for fort-
satt fird. I samband med dagliga resor
ir en andracykel ocksa vanlig for fort-
satt fard i bortadnden. G4 eller cykla ir
oftast det helt dominerande firdsittet i
“hemmadelen” av resan. Bil 6kar i bety-
delse for lingre tagresor och vid tjdn-
steresor.

Hallplatser och bytespunkter bor
dirfor alltid lokaliseras — férutom nira
viktiga malpunkter — med mycket god
koppling till gang- och cykelniitet.

Om ett gang- eller cykelstrdk korsar
busslinjen bér dirfér hallplatserna lig-
gas i direkt anslutning till straket, férut-
satt att det ger god kontakt med
omgivande bebyggelse och mélpunkter.
Cykelparkering i god anslutning till
hallplatsen bor alltid 6vervigas, forses
med viderskydd och anpassas till stads-
miljon for att dmsesidigt stirka samver-
kan mellan trafikniten och héllbara
fardsitt.

Det ir inte alltid mojligt att hitta en
gemensam bytespunkt f6r alla kollektiva
fardsitt. Titortens restyngdpunkt sam-
manfaller inte alltid med jdrnvigsstatio-
nen och limpligt/ rimligt ldge for
regionbussterminal finns kanske inte i
centrum eller vid stationen.

Strategier som innebir att regionbus-
sarna gar via centrum och jirnvigssta-
tionen eller kors som direktbussar far da
anvindas och avvigas sa att bytesbehov

och resuppoffringar minimeras. Det ér
ocksa viktigt att titortsbussarna far en
god matningsfunktion till den regionala
buss- och tdgtrafiken.

Rendez-vous - principen (samtidigt
mote) innebir att man ligger tidtabel-
lerna sé att alla bussar mots samtidigt i
bytespunkten for att byte mellan alla
linjer och riktningar ska vara méjligt.

Bytesformen ir fordelaktig f6r rese-
ndrer i sma stjarnformade nit, dér i de
flesta fall endast en central bytespunkt
finns, dr mojlig eller motiverad. Plats
miste finnas i bytespunkten f6r samtli-
ga bussar (tvé bussar per linje). Nir
antalet linjer vixer kan det bli svart att
finna en tillricklig stor yta f6r bytes-
punkten.

HALLPLATSTYPER

I detta avsnitt redovisas 6versiktligt
hallplatstyper, deras egenskaper och
nagot om nir de bor viljas. En nidrmare
redovisning ges i VGU.

Stopphallplats

Hallplatser som utformas sa att 6vrig
trafik stoppas kallas Stopphallplatser.
De dimpar trafikrytmen, ger prioritet
ar kollektivtrafiken, en sikrare gang-
passage Gver gatan och méjliggor en
mycket god angéring.

Dubbel stopphallplats ir utformad
som ett timglas och stoppar trafiken i
bigge riktningarna. Hallplatstypen méj-
liggor plattformsytor som inte inkréktar
pa gangbanorna. Hallplatsen bér kom-

pletteras med en gangpassage sa att kor-
sande gangtrafik kan passera dver den
smala delen av gatan pa ett trafiksikert
sitt. Nackdelarna ir att motriktade bus-
sar inte kan angora hallplatsen samtidigt
och att hallplatstypen endast tal ett min-
dre cykeltrafikfléde pa kdrbanan.

Enkel stopphallplats &r férsedd med
en bred mittrefug mellan hallplatslige-
na. I detta fall kan motriktad trafik pas-
sera utan hinder vilket gor att
hallplatstypen kan anvindas vid hogre
trafikfloden.

Hallplatsomraden ir trafikfarliga mil-
joer for frimst alla oskyddade trafikan-
ter. Bida typerna av stopphallplatser ir,
ritt utformade i trafikmiljon, mycket
trafiksikra och kan dirfor bidra till
okad trafiksikerhet i staden.

Klackhallplats

Klacken/plattformen byggs ut i gatan
sd att bussen inte behtver gora sidors-
relse for att ang6ra. Pa en gata med
bara ett korfalt i vardera riktning stop-
pas normalt trafik bakom bussen nir
den star vid hallplatsen.

Hallplatstypen ér sirskilt fordelaktig
pa stomlinjenit och i 6vrigt dir bus-
sprioritering dr viktigt. Den ger plats
for fler parkerade bilar, minskar risken
for otillaten parkering och skapar ytor
som ger god plats f6r viderskydd,
cykelstill, utsmyckning mm. Den kan
forses med hog kantsten och ldmpar sig
vil f6r innerstadsmiljo. Klackhallplat-
sen bor inte anvindas vid langa hall-



Klackhallplats for
god kollektivtrafikkomfort
och minskat utrymmesbehov

platstider samtidigt som trafiken &r
omfattande.

Fickhallplats och Glugghallplats
Fickhallplatsen kan anvindas pd huvud-
nitet nir framkomlighet for biltrafik
prioriteras. Lang infarts- och hallplats-
stricka fordras s att bussens bakdorrar
ska komma nira kantstenen och medge
god avstigning. Bussens kringning vid
in- och utfart dr en komfortnackdel for
paassagerare och hallplatstypen ger
ingen 6kad trafiksiikerhet f6r giende.

Glugghéllplatsen, dvs en kantstens-
hallplats mellan parkerade bilar eller
lastfickor, dr vanlig i titortsmiljé. Den
kan ses som en variant pa fickhallplats
och har i huvudsak samma egenskaper.
En tillkommande nackdel ir att risken
for otillaten parkering pa héllplatsen
okar. En tillkommande fordel 4r att den
ar billig och enkel att flytta.

Sékerhet
Att resa med kollektivtrafik dr generellt
sett ett sikert sitt att fardas. Det 4r
dock viktigt att hélla iséir den del av en
resa som sker i kollektivtrafikfordonet
fran den del som sker till och fran for-
donet vilken ir betydligt mer osiker. En
annan viktig aspekt att ta i beaktande &r
att bussen genom sin tyngd, storlek och
konstruktion utgdr en risk f6r andra
trafikanter.

For att kollektivtrafik med buss fran
samhillssynpunkt ska vara forhallande-
vis siker fordras alltsa att man utéver

fird i buss beaktar fird till och fran buss
och den risk bussen utgér for andra tra-
fikanter. Eftersom hallplatsomraden i
centrala delar ir trafikfarliga miljoer
finns stora méjligheter att 6ka trafiksi-
kerheten, frimst f6r gaende, genom att
bygga mer trafiksikra hallplatser.

Trygghet

Hallplatser och bytespunkter ér viktiga
platser som manga ir beroende av for
att tillgodose sina transportbehov. Upp-
levelsen av kollektivtrafiken som ett
tryggt system dr visentligt for att den
ska utnyttjas.

Grundliggande faktorer dr god
gestaltning, god belysning (dven i
viderskyddet) samt franvaro av skymda
vrar. Det bor dven gilla tillfartsvigar
till hallplatser och bytespunkter. En vik-
tig faktor 4r att striva efter att alternati-
va tillfartsvidgar och utgangar alltid bor
finnas.

Bemanning samt nirhet till bebyggel-
se och platser dér andra minniskor vis-
tas ir generellt alltid positivt for
trygghetsupplevelsen. Vid stora bytes-
punkter bor det finnas méjlighet att fa
rostkontakt med trafikledning eller ord-
ningsmakten. I svara fall kan kameras-
vervakning och viktarinsatser behdva
tillimpas.

FRAMKOMLIGHET OCH REGULARITET
Busstrafiken i svenska stider lider av
dalig framkomlighet och ir oftast alltf6r
langsam f6r att kunna konkurrera med

Dubbel stopphallplats
fér 6kad trafiksédkerhet.
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bilen. I manga resrelationer inom sté-
derna dr cykeln betydligt snabbare dn
bussen och ibland gar det till och med
fortare att promenera én att dka buss.

Vissa fordrojningar kan synas nist
intill féorsumbara om man ser tillenskil-
da férdrojningar. Problemet ir att de
sma fordréjningarna dr vanligt fore-
kommande och far didrfér sammantaget
stor betydelse.

Under lang tid har stadsbusstrafikens
framkomlighet f6rsdmrats just pd grund
av manga sma forindringar i trafikmil-
jon. Samtidigt har biltrafiksystemet
byggts ut med bade fler kérviigsalterna-
tiv och kortare kortider, vilket forsim-
rar busstrafikens konkurrenskraft.

Busstrafikens framkomlighet ges av
summan av tiden for flera olika delar i
resan. Pa en 6vergripande niva kan en
bussresa sigas bestd av tid da bussen
o forflyttas (kortid)

o star still pa hallplats (hallplatstid)
o star still pa andra platser utanfor hall-
plats (stopptid)
Fordelningen mellan de olika delarna
varierar beroende pa resandets omfatt-
ning, trafiksystemets utformning samt
grad av paverkan fran 6vrig trafik.
Normalt for svensk stadsbusstrafik* ir
att kortiden motsvarar 55—-80 % av den
totala omloppstiden. Motsvarande for
hallplatstiden dr 15-25 % och for stopp-
tiden, 3—16 %.

De hégre siffrorna for hallplats- och
stopptid finns vanligen i de storre sti-
derna dir resandet ir stort och dir koer

4 Uppgifterna i detta
avsnitt ar i huvudsak
hamtade fran s k féard-
tidsmatningar som
genomforts i ett 10-tal
svenska stader under de
senaste 5-6 aren.
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5 Wendle B, 1997, Vad
fordréjer bussen?, Thesis
92, Inst for trafikteknik,
LTH, Lund

6 Kronborg P, Andersson
PG, et al, 2000, Hop-
klumpning av bussar vid
tat stadsbusstrafik, TFK-
rapport 2000:2

och tringsel 4r mera vanligt 4n i sma
stider. Under hogtrafik kan dessa vir-
den vara langt hogre, t ex dr det inte
ovanligt att hallplatstiden dé har en
andel pa upp emot 30 %.

Kor- och akhastighet dr motsvarande
begrepp nir man avser att beskriva has-
tighet istdllet for tid. Med korhastighet
menar vi da medelhastigheten exklusive
tid for hallplatsstopp medan dkhastighet
ir medelhastigheten inkl héllplatstid och
stopptid.

Vanligen 4r korhastigheten for buss-
trafiken omkring 2030 km/tim och
motsvarande akhastighet 15-25 km/ tim.
Hir dr det foga forvanande att de ligre
nivéerna &terfinns i storre stider, de
hégre i sma stider. Kompakta, "téta”
stider har normalt ocksa lagre hastighe-
ter 4n mera glesa stadsstrukturer.

Generellt 4r hastigheten som ldgst i
centrala omréden, dkhastigheten endast
8—15 km/tim och korhastigheten 15-20
km/tim hogst i halvcentrala omraden
for att sedan sjunka nagot igen da man
kommer ut till stadens ytteromraden.
Detta beskriver grovt framkomligheten
pa blandtrafikgator i centrum, huvud-
gator och lokalgator. Aven biltrafiken
har en liknande hastighetsprofil, om in
pa en hogre niva 4n busstrafiken.

Olika sitt att ddmpa hastigheter och
reglera olika trafikstrommar fordréjer
busstrafiken olika mycket. Jimf6rt med
en helt ostord framfart enligt gillande
hastighetsgrins 50 km/tim, innebir t ex
ett stopp vid en trafiksignal en f6rdroj-

Tabell 7.34 - Vanligt forekommande fordrojningar i stadshusstrafik.

Framkomlighetsfaktor for buss Enhet Nyckeltal
Hallplatsstopp Normal ret/acc m/s2 0,90-1,00
hallplatstid per pastigande s 1,7-4
tid fér dorréppn+stangn S 5-7
tot hallplatstid, medel s 16-20
férdrojn pga ret+acc S 8-12
total fordréjn, medel s 24-32
Stopplikt férdrojn pga ret+acc s 5-15
Cirkulationsplats
(rondellradie ca 13 m) férdrojn pga ret+acc s 3-9
Trafiksignal stopptid, medel s 15-19
stopptid, max S >30
normal ret/acc m/s2 0,90
férdrojn pga ret+acc S 7-11
total férdrdéjn, medel S 22-30
Véjningsplikt — vid stopp  se hallplatsstopp eller
trafiksignal
Vajningsplikt — ej stopp se tvdra svangar
Tvéara svangar normal ret/acc m/s2 0,70
(korradie <10 m) férdrojning s 3-8
Gupp lagsta hastighet, buss km/h 15-20
(Wattska modellen) lagsta hastighet, bil km/h 25-30
fordréjning, buss S 5-15
Trangsel centralt ( Lund) fordréjning per 100 m S 3-5

ning pa omkring 20-30 sek.

Fler exempel ges i tabellen ovan som
dr ett resultat av detaljerade firdtids-
mitningar i Malmé och Lund.> De fles-
ta resultaten kan antas ha generell
giltighet dven f6r andra svenska stider
och ett syfte med dessa studier var att ta
fram nyckeltal som skulle anvindas i
praktiskt planeringsarbete.

En sirskild aspekt pa busstrafikens
framkomlighet dr dess regularitet. Vid
tit stadsbusstrafik, med en turtdthet pa
10 minuter eller tdtare, uppkommer litt
dalig regularitet och hopklumpning av
bussar.® Detta kan orsakas av manga
pastigande vid en hallplats, extra lang
fordrojning i en trafiksignal eller f6r-
dréjning beroende pa tringsel. Foljden
blir att turintervallet i tidtabellen inte
kan héllas.

Blir det riktigt stora problem kommer
en bakomliggande buss att kora ikapp
framforvarande sa att de gar tvéd och tva
tillsammans. Nir en sddan hopklump-
ning skett blir den sjadlvforstirkande.
Den f6rsta bussen far mycket resenirer
och blir ytterligare férsenad medan den

efterfoljande far fa resendrer. Proble-
met dr generellt, men kan mildras
genom att arbeta med kapacitetsstarkare
firdmedel, exempelvis sparvig.

TRAFIKERINGSKONCEPT

Ett lokalt kollektivtrafiknit bor med
utgangspunkt utifran de viktigaste
behoven byggas upp kring ett huvudnit
med hog turtithet, korta aktider, och en
tydlig, lattbegriplig struktur. Reserela-
tioner mellan de viktigaste mélpunkter-
na bor anordnas utan byten.

I de flesta fall innebir det att linjerna
primért bor ga radiellt mellan de stora
bostadsomridena och genom centrum.
Linjearmarna bor kopplas samman sa
att bytesbehovet blir sa litet som m&j-
ligt. I de fall byten #ndd maste ske
maste bytespunkterna utformas sa att de
upplevs som mindre besvirande.

Ett huvudnit som uppnar vissa krav
pa turutbud, tydlighet, framkomlighet
tillgdnglighet och 6vrig standard kan
kallas stomlinjenit.

I stider med flerkdrniga strukturer
(stadsdelar och stadsdelscentra) dr det

i



Exempel pa mellanformer mellan buss- och sparvagnssystem

0-bahn

Buss med styrhjul pa egen bana. Ger
hog resstandard och nastan sparvagns-
kapacitet till lagt pris. Finns i Essen,

Adelaide och Leeds.

ofta viktigt att ha en lokal f6rsérjning
inom stadsdelen. Det ir dock oftast
bara aktuellt for storre stider (>40 000
inv). I sddana stider idr det naturligt att
relationerna mellan stadscentrum och
stadsdelscentra blir relativt tunga. Den
bista trafikeringsstrategin i sddana fall
ir da linjer som relativt rakt fran ytter-
omraden passerar stadsdelscentrumet pa
vig in mot tdtortscentrum. Om flera
linjer passerar stadsdelscentrumet bor
man samlokalisera hallplatserna for att
underldtta byten.

I ndgra fall kan det vara en losning
att ordna tangentiella férbindelser som
inte passerar centrum. De kan oftast
bara bli aktuella i storre stider som
Malmé och uppat, eftersom det ér svért
att fa et tillrdckligt stort resande f6r en
attraktiv turtithet.

Linjerna bor anordnas i tydliga strak,
girna gemensamma med den regionala
kollektivtrafiken. Fysiska atgdrder for
hogre framkomlighet ger storst effekt i
sadana strak.

Lokala linjer och regionala linjer bor
samverka i staden. De regionala linjer-
na bor om méjligt passera de tyngsta
malpunkterna sdsom skolor och sjukhus
sa att dessa kan nas utan byte. I takt
med mer externa etableringar har dven
avldgsna kopcentra blivit en allt viktiga-
re mélpunkt som &r svar att kollektiv-
trafikforsorja.

Ett bra trafikkoncept bor utga fran
foljande:

1. Ett basutbud som vénder sig till det

GLT/TVR, Bombardier
""Sparvagn pa gummihjul” med
central styrskena. Eldriven, har
hybridaggregat. Kan kéras som
buss. Finns i Nancy, Caen.

TRANSLOHR

"Gummihjulssparvagn’ med styrskena.
Systemtankande, ultralagt golv och
extrem smidighet fér god anpassning till
stadsmiljo. Clermond-Ferrand, Padova.

Kélla: Bjerkemo S-A 2000: Avancerade kollektivtrafiksystem. KFB-rapport 2000:61

stora flertalet, t ex ett stomlinjenit
samt ett lokallinjenit inklusive ser-
vicelinjer om det ir en tillrickligt
stor stad.

2. Ett foretagsekonomiskt motiverat
utbud — finns det marknad for
anpassade linjer, t ex arbetslinjer,
pendlarlinjer etc, sa kan man ha
sadana men da bor de i princip vara
sjalvfinansierande.

3. Sa kallade sambhillsbetalda resor —
d v s resor/behov som sambhillet
anser det dr motiverat att betala for
och som miste tillgodoses utéver
basutbudet, t ex skolresor, sjukresor,
fardtjdnst.

Moderna kollektivtrafiksystem
Utomlands pagér en intensiv utveckling
av informationssystem, datorstod f6r
trafikledning mm samt sirskilda kollek-
tivtrafiksystem, sirskilt for stadsmiljo.
Man ser linjedragning, hallplatser,
information till trafikanterna och
utformning av stadsmiljon som ett sam-
lat system.

Avsikten ir att skapa en attraktiv kol-
lektivtrafik, 6ka framkomlighet, regula-
ritet och information till trafikanten
samt skapa samverkande ndt. Férutom
stadssparvagnar med laggolv som kor
pa grisbelagda sparvagnsbanor utveck-
las bussar och bussliknande system med
mycket hog komfort och exakt, nivafri
angoring mot hallplatskanten.

Grundtanken ir att de ska ge bittre
komfort, image samt anvindas for att
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bygga upp nitverk av férbindelser med
anslutningar till annan snabb spartrafik
(tag, tunnelbana). Utdver bittre trans-
portstandard vill man ge kollektivtrafi-
ken en modern, hégteknologisk image.
Systemen kallas utomlands for Inter-
mediate Systems — Between the Bus and
Tram. Bendmningen syftar pa
e vara enkla att inféra med mindre
ingrepp i stadsmiljon dn sparvagn
ldgre systemkostnad — mellan buss
och spéarvagn
* kapacitet och komfort — mellan buss
och sparvagn
* kan anvindas som buss eller sparstyrt
fordon

Méjligheten att anvinda fordonen bade
som buss och sparstyrt tinker man
anvinda for att bygga upp gaffelforma-
de matarsystem (fork-lines) och pendel-
system. I de centrala stadsomradena
tdnker man sig ha reserverade kérytor
med banstyrd drift som ger hog fram-
komlighet och standard i gemensamma
strak.

I ytteromradena delar man upp linjer-
na och kér som vanlig buss och slipper
dd gbra tunga infrastrukturinvesteringar.

Trafikeringsstrategierna dr av speci-
ellt intresse for stider med relativt stora
avstand, gles bebyggelse och lag befolk-
ningstithet i ytteromraden, fr kost-
nadseffektiv stads- och matartrafik till
resecentra och for att utnyttja den
regionala tdgtrafiken bittre.
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Beddmning av
transportkvaliteten
Tillganglighet
Den viktigaste kvaliteten &r den till-
ginglighet som kollektivtrafiken erbju-
der. Med tillginglighet avses hir
méjligheterna att med kollektivtrafik
kunna nd malpunkter i staden. For
miénga grupper ir kollektivtrafiken det
enda alternativet vid lingre resor nir
man inte kan ga eller cykla. Kollektiv-
trafikkommittén (SOU 2003:67) konsta-
terade att ca en tredjedel av
befolkningen ir helt beroende av kol-
lektivtrafiken dirfor att de inte har kor-
kort eller bil. I enbilshushall ar
ytterligare en del beroende av kollektiv-
trafiken dirfor att bilen utnyttjas av
annan i hushéllet. Det innebir att upp
mot hilften av befolkningen #r helt eller
delvis beroende av kollektivtrafiken.
Aldre och funktionshindrade har spe-
ciella krav f6r att kunna utnyttja kollek-
tivtrafiken. En god tillginglighet i
kollektivtrafiken dr ocksa avgorande for
dess mojlighet att konkurrera med bilen.
For personer med funktionshinder far
inte gangavstanden vara for langa, se
ovan och gangvigarna far inte ha trap-
por eller f6r branta lutningar. Ytorna
mdste vara jimna samt vil snéréjda och
halkbekimpade. Vid hallplatserna bor
det finnas sittplats och god belysning.
Det senare dr ocksa viktigt f6r trygghe-
ten. Kantstenen kan girna vara forhojd
till 17 cm f6r att underlitta av- och
pastigning (se vidare i VGU). Taktila
plattor underldttar f6r synskadade att
orientera sig.

Tabell 7.35 - Vdrdering av restid

Del i reskedjan Vikt
Aktid 1,0
Gangtid 2,0
Véntetid 0-10 min 2,0
10— min 1,0
Bytestid 2,0
Bytesstraff 5 min per byte

 Tid staende

 Tid for trangsel

¢ Forseningstid

Restidens olika delar, gangtid, vinte-
tid, &ktid (ombord pé fordonet) och
bytestiden virderas olika besvirande.
Gangtiden vintetiden och bytestiden
virderas betydligt hogre dn dktiden.
Hur mycket hégre beror bl.a. pa vilken
grupp av resenir det giller, unga eller
gamla, med eller utan funktionshinder
samt pa resindamalet.

Aldre och funktionshindrade virde-
rar gangtiden och byten hogre dn 6vri-
ga. Alla grupper har dock en hog
virdering av vintetiden. Férseningstid
virderas mycket hogt. Det ir alltsa
mycket viktigt att kollektivtrafiken har
god framkomlighet i gatunitet. (7abel/
7.35)

Forutom tillginglighet finns flera
andra faktorer som paverkar kvaliteten
sasom palitlighet, trygghet, enkelhet
och komfort.

Natets struktur

Nitet skall binda samman alla viktiga
mélpunkter i staden och ge god anslut-
ning till knutpunkter fér regional och
interregional trafik med buss eller tag.
Viktiga malpunkter dr skolor, sjukhus,
storre arbetsplatser och bostadsomra-
den.

Nitet bor vara uppbyggt sa att man
minimerar bytena. Fran resvaneunder-
sokningar kan man fi uppgifter om hur
resstrommarna och bytena ser ut och
med hjilp av linjendtsanalysprogram
kan man sedan prova olika kopplingar
av linjendtsarmar. Det ir en fordel om

* 0-10 min * 1,4
* 10— min °1,6
. * 40,1
. * 4,0

linjer £6ljs at i strdk. Det ger forutsitt-
ningar f6r hog turtithet, hillplatser med
hég standard och gor det enklare att
forsta nitet.

Gangavstanden till hallplats avgor
maskvidden i nitet. Benigenheten att
utnyttja kollektivtrafiken sjunker ju
lingre gangavstanden ir. A andra sidan
innebir en liten maskvidd manga linjer
och didrmed ldgre turtithet. For stomnd-
tet, dir turtdthet bor prioriteras hogt,
b6r man dirfér inte ha for liten mas-
kvidd. For servicelinjer som riktar sig
till dldre och funktionshindrade maste
ddremot gangavstanden vara korta.

Gangavstandet till besskspunkter bor
helst inte Gverstiga bilistens gangav-
stand frin storre parkeringsanldggning-
ar. Hallplatserna bor alltsa ligga
nidrmare entréerna in vad parkerings—
platserna gor.

Gangvigens utformning och standard
paverkar ocksa tillgingligheten. Likasa
cykelvigen for de som viljer att cykla
till en hallplats eller en station.

Restid
Restiden bestdms av gangtiden som dis-
kuterats ovan samt av kortid, hallplats-
tid och stopptid. Om kollektivtrafiken
skall kunna konkurrera med bilen, far
det inte ta alltfor mycket lingre tid att
aka med kollektivtrafiken jamfort med
bil.

I avsnittet ovan om “Resenirens
ansprak” redovisas ett diagram som
tydligt visar att da kvoten mellan restid



Tabell 7.36 - Kvalitet avseende gangavstand

Nat Gangavstand

Tabell 7.37 -

Kvalitet restidskvoter

Onskvarda restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil.
Restid inkluderande gang-, vante-, eventuell bytestid och aktid.

Stomnat

Hogst 400m till 90% av bostaderna
(kan vara lite langre i glesa villaomraden
och kortare i flerbostadsomraden)

Tabell 7.38 -

Turintervall min

Hogst 200m till tunga malpunkter

Servicelinjenat

inrattningar
I 6vrigt hogst ca 200m

(gangtid, véntetid, aktid och eventuell
bytestid) med kollektivtrafik och med
bil blir storre 4n 1,5 4 2 s@ minskar
andelen som viljer att &ka kollektivt.
Dirfor bér man berikna restidskvoter
for viktiga resrelationer i staden tex.
mellan bostadsomraden och centrum
och mellan bostadsomraden och andra
viktiga mélpunkter. Nér man diskuterar
lokalisering av nya bebyggelseomriden
b6r man berikna restidskvoter for
dessa. Om kvoterna da visar sig bli for
stora, kan man inte rikna med att kol-
lektivtrafiken far nagon stor marknads-
andel.

Turtitheten 4r en mycket viktig kvali-
tetsfaktor. En hog turtdthet minskar
vintetiden och dirmed den totala resti-
den men den gor ocksa kollektivtrafiken
mer flexibel. Det blir littare att 8ka nir
man vill. Speciellt om man skall gora
drenden pa resan blir turtdtheten extra
viktig eftersom man dé far vinta flera
ganger. Kvinnor gor oftare resor med
drenden pd vigen. Turtitheten dr dirfor
extra viktig f6r dem. En hog turtithet
forutsitter stort resandeunderlag. Kra-
vet pa turtithet maste dérfor stillas i
relation till underlaget och kan dirfor
behéva varieras under dagen och veck-
an. Nir turintervallet kommer ner mot
10 min, har det visat sig att resendrerna
inte langre bryr sig om tidtabellen. Da
har man uppnatt ett mycket flexibelt
system. Om m&jligt bér man alltsa stri-
va att komma ner till 10 minuter pa

Hoégst 100m till viktiga malpunkter
som aldreboende, sjuk- och halsovards-

Langre resor (6ver ca 5 km)

Kortare resor (under ca 5 km) 2

Mindre an 2

Kvalitet avseende turtdthet

Onskvard niva Maximalt
Stor stad, mer an
50 000 inv. 10-15 30
Liten stad, mindre an
50 000 inv. 15-20 60
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tyngre linjer. Turintervallen bér vara
jamnt delbara med 60 sé att samma
minuttal d&terkommer timme efter
timme. Detta kallas styv tidtabell.
(Tabell 7.38)

Sakerhet

Generellt sett 4r kollektivtrafiken myck-
et siker. Det giller i synnerhet ndr man
vistas i fordonet. Olyckor hinder dire-
mot pa hallplatserna och pé vig till och
fran dessa. Darfor bér man se 6ver
gangvidgarna och héllplatserna sa att de
blir sikra. Genom att bygga stopphall-
platser 6kar trafiksikerheten ocksd for
andra trafikanter.

Trygghet

Manga resenirer kidnner sig otrygga
nir de aker kollektivt under dygnets
morka timmar. Det giller speciellt
kvinnor men dven min. Otryggheten
forkommer vid gangforflyttningarna
till hallplats, pa hallplatsen och i fordo-
net. Nir det giller gangvigarna och
hallplatserna dr god belysning viktig
och att det inte finns vegetation eller
annat som ger dolda ytor. Smala gang-
tunnlar upplevs ofta som obehagliga.
Problemet med otrygghet dr mindre
dir det vistas folk. Darfér bér man om
mojligt ligga hallplatser och gangvigar
sd att det finns folk eller bebyggelse i

nirheten.

For att fa god pélitlighet bor busstrafi- Kollektivtrafik
ken ges god framkomlighet i gatuniitet,

genom reserverade korfilt, bussgator

och prioritet i signaler och vid hallplat-

SEer.

Komfort

Komfort kan omfatta manga olika
aspekter, men nir det giller nitet och
gatumiljon giller det att se till att hall-
platserna har ritt utformning och ir
utrustade med vindskydd, sittméjlighet
och hég plattform. Bussfickor bér und-
vikas dir det inte dr absolut nodvindigt
med tanke pé framkomlighet och siker-
het f6r 6vrig trafik. De gator som bus-
sarna trafikerar méste ha en linjeféring
som ger en komfortabel resa dvs inte
for sma radier. Hastighetsdimpande
atgirder skall vara utformade sé att bus-
sen “drabbas” minimalt. Utformnings-
fragor beskrivs ndrmare i VGU.
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Kapitlet behandlar tdgtrafikens, rese-
centrums och bytespunkters roll och
betydelse f6r samhillsutveckling och
resmojligheter, integration och samspel
med stationsnira bebyggelse, faktorer
som paverkar resenirernas beteenden
samt funktion i trafikniten och funk-
tionsansprak.

Under 2004 avser Banverket ta fram
en stationsmiljéhandbok. Dir redovisas
mer detaljerat rad {6r utformning av
stationer och plattformsmiljén. Man
kommer ocksa att ta fram en manual for

Definitioner

Resecentrum och
storre bytespunkter

trafikantinformationens placering och
utformning.

Detta kapitel behandlar dérfor frimst
den yttre omgivningen, hur trafikniten
kopplas samman, funktionskrav samt
hur resecentrum och omgivande bebyg-
gelse 6msesidigt kan integreras med
varandra.

Ett resecentrum #r en punkt dir i
princip alla trafikslag kopplas samman
och med bebyggelse och aktiviteter i
omgivningen. Viss 6verlappning med
andra avsnitt i ”Trafik f6r en attraktiv

Med knutpunkt menar vi har en punkt dar férflyttningsvagar for ett eller flera trafikslag
knyts samman eller korsar varandra och gér det mojligt att byta fardvag och/eller fardme-
del.

En bytespunkt &r en knutpunkt dar man skapat goda forutsattningar for byten och/eller
spontana byten sker mellan samma eller olika transportslag. I dagligt tal menar vi ofta
sarskilt avsedda bytesstallen i busslinjenaten.

Resecentrum ar en bytespunkt sarskilt utformad och med service for smidiga byten mel-
lan flera transportslag inklusive byte mellan lokal och regional kollektivtrafik. Ofta avses
jarnvagsstationer dar saval plattformsmiljo, stationsbyggnad, om-radet runt omkring och
anslutande trafiknat anpassats till varandra.

Ordet resecentrum har valts fér att betona att det ar sjalva resandet, resendren, kunden,
som ar det viktiga och ska sattas i centrum. Flygplatser och farjeterminaler ar en typ av
resecentrum men mindre vanliga i tatortsmiljé och behandlas inte har. Principerna ar dock
likartade.

En hallplats &r en plats fér buss- och tagstopp fér resandeutbyte. En taghallplats har en
eller tva plattformar samt skylt med hallplatsnamn. Banverket skiljer pa hallplats och hall-
stélle beroende pa om signalreglering forekommer eller ej.

Jarnvagsstationer (lat. statio, staende, fast plats) &r anlaggningar, oftast med flera spar,
plattformar och stationshyggnad for resandeutbyte. For att kallas station med Banverkets
terminologi ska en eller flera vaxlar finnas.

stad” dr didrf6r bade nédviindigt och
oundvikligt. For detaljerade funktions-
ansprak for enskilda trafikslag hinvisas
till respektive avsnitt.

Avslutningsvis finns tva avsnitt som
behandlar principer och funktionskrav
for storre bytespunkter for busstrafik
samt mojligheter att minska ythehov f6r
dessa vid ett resecentrum och i centrala
stadsmiljGer.
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1 Transek 2001

Tagtrafikens utveckling i Sverige

Banverket ar banhallare for nastan 85 % av jarnvagsnatets
17 000 km (det statliga vagnatet & ca 98 000 km). En kraf-
tig utbyggnad av jarnvagens infrastruktur har gjorts under
1990-talet och beraknas paga en bit in i 2000-talet.
Banverkets langtidsplan fram till 2015 omfattar investeringar
och andra satsningar pa drygt 141 miljarder, varav ca 83 ar
investeringar och 38 ar drift och underhall. Motsvarande ram
for Vagverket ar 149 miljarder varav 39 miljarder ar investe-

ringar och 87 ar drift- och underhall.

Ytterligare infrastrukturanslag diskuteras for att kunna inrym-

ma regionala satsningar.

Kaéllor: SIKAs arsbok 2003, Banverkets och Végverkets lang-

siktsplaner och sektorsprogram.

Roll och hetydelse for
hallbar samhallsutveckling
JARNVAGEN — STRATEGISK RESURS
FOR HALLBARA TRANSPORTER

Person- och godstransporter pi jarnvig
dr sikra och miljévinliga transporter ur
energi och luftféroreningssynpunkt.
Buller, vibrationer, sikerhet och trygg-
het f6r nirboende samt transporter av
farligt gods kan dock behdva dgnas sir-
skild uppmirksambhet.

Sedan 1990-talets borjan har en kraft-
full satsning pa jarnvigsnitet inletts i
syfte att fraimja miljovénliga, langsiktigt
hallbara transporter och 6kad transport-
standard.

Under 1990-talet har resandet pa
jarnvig okat med 40 % varav drygt
hilften under de senaste aren. Person-
transportarbetet (resta km) har okat
med drygt 50 % sedan 1992. Okningen
for tagtrafik i trafikhuvudminnens regi
var 45 % medan 6kningen f6r 6vrig tag-
trafik var 57 %. Godstransporter pa
jarnvdg i Sverige har behllit sin mark-
nadsandel pa ca 24 %. EU-genomsnittet
ir endast 8 %.

For att ta till vara dessa satsningar
och strategiska fordelar tdgtrafiken ger
for hallbart resande dr det visentligt att
utveckla goda stationsligen och rese-
centrum, samverkan med andra trafik-
nidt och samspelet med omgivande
bebyggelse.

Tagtrafikens strategiska fordelar, uto-
ver att vara miljovinlig, kan samman-
fattas 1
* snabba, komfortabla resor
* egen bana med hég framkomlighet,
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Tagresandets utveckling 1992-2001 exkl sparvédg. Miljoner personkm

regularitet och punktlighet

* korta stationsuppehall p g a manga
dorrar for pa- och avstigning, f6rkop-
ta firdbevis och visering ombord

* oftast centrala stationsldgen, nirhet
till viktiga mélpunkter

* stationsservice (storre stationer/rese-
centrum), hdg byteskomfort

Ibland hivdar man att det finns en
”spartrafikfaktor” som gor spartrafiken
attraktivare dn andra firdsdtt. Nyare
forskning och férfinade analysmetoder
visar att det dr spartrafikens egna kom-
fort- och standardfaktorer, s k systeme-
genskaper, som gor spartrafik attraktivl.

Viktiga egenskaper ir stabil gang,
mjuk acceleration och retardation, goda
utrymmen och méjlighet att réra sig
ombord pa tag. Firdmedel som fram-
fors pa egen bana — tag, sparvagn (jirn-
eller gummihjul) eller sparbuss — har
ocksd storre forutsittningar att erbjuda
hégre komfort, regularitet och fram-
komlighet 4n buss i blandtrafik.

Tillspetsat kan man siga att biltrafi-
ken har nétt viigs dnde. Vi kan sannolikt
aldrig tilldta visentligt hogre hastighet
pa véra vigar dn 110 km/tim av siker-
hetsskil. Lokaltdg kan utnyttja hastig-
heter upp till 160 km/tim och nar
toppfarten redan efter 2-3 minuter.
Regionaltag kor i 180 km/tim, snabbtig
200-250 km/tim. Hogfartstag pa sir-
skilda banor utomlands nér hastigheter
kring 500 km/tim.

VAD PAVERKAR ANSLUTNINGSRESAN?
Tagtrafiken #r det enda markbundna
firdsitt som kan konkurrera med bilen
med sin snabbhet och komfort. Andel
och antal korta bilresor, cykel och buss-
resor minskar men andelen tagresor
okar jamfort med bil sirskilt for lingre
resor.

Restid och komfort gor tagtrafiken
attraktiv dven for daglig pendling.
Kombinationen tag + gang- och cykel
ir sirskilt attraktiv. Man kan dd komma
lagom till tagets avgang och ta sig hem
sd snart man stigit av. Anslutningsresan
dr billig och enkel. Totalrestiden blir
inda kort.

Aven med tit busstrafik dr det svart
att passa tagens tider perfekt. Bussen
maste anldnda fore tagets avgang
och/eller vinta pa tdgresenirer som sti-
git av. Det finns ocksa alltid en viss risk
att bussen blir forsenad.

For att kunna garantera ett regelbun-
det byte mellan buss och tdg krivs
minst 5 minuter och inte sillan 10 minu-
ter mellan bussankomst och tigavgang
och motsvarande fér byte fran tdg till
buss. Tillsammans med gangtid till hall-
platsen och vintan pa taget blir inte sil-
lan cykeln fordelaktigare pa korta
avstand pa 2 km eller mer.

I Lund med ménga friska studenter
cyklar man ofta mer 4n 3 km till Paga-
tagen (lokaltdgen) samt har en extra
cykel vid "bortindan” av resan. Fird-
sdttskombinationen ir rationell, natur-
lig, billig och miljévinlig. Den bor



Fardmedelsval till och fran stationer

Andel tagresenarer som tar sig till och fran
stationen med olika fardsatt i Sverige, exklu-
sive Stockholmsregionen och X2000:

Kolektida ~ Owigt
158 1%
B4

.1

ddrfor medvetet stodjas i en langsiktigt
hallbar trafik- och stadsplanering.

Anslutande busstrafik till tigen har
storst betydelse for resavstand storre in
drygt 2 km. Om man bara ser till tdgan-
slutningen bor bussen ges en rak och
snabb kérvig med fi hallplatsstopp de
sista tvd kilometrarna. Lingre bort blir
nirheten till héllplats och viktiga mal-
punkter betydelsefullare.

Anslutande biltrafik och méjlighet till
dygns- och veckoparkering samt pend-
larparkering kan vara visentligt beroen-
de pé hur omlandet ser ut. Det giller
ocksa méjlighet till gang- och cykeltra-
fik och anslutande bussforbindelser.

Kunskaper om hur trafikanten beter
sig och viljer firdsitt ér visentliga for
forstaelsen av hur ett resecentrum kan
komma att fungera och hur f6rflytt-
ningskedjor kan stirkas med hallbara
fardsitt. 1 vidstdende ruta visas hur det
kan se ut for olika stora orter med skil-
da forutsittningar.

Att ga till stationen ar det dominerande
fardsattet, kollektivt fardmedel och cykel har
nastan lika stora andelar, bil nagot mindre.
Det vanligaste fardsattet efter tagresan till
den slutliga malpunkten ar att ga till fots.
Manga gymnasie- och hégskolestuderande
pendlar in till stérre orter vilket gor att
gangandelen blir stor.

Kélla: Riks - RVU (RES) 1994-2001
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Exempel pa fardsitt till och fran stationer i Skane Resecentrum

Invanare Gang Cykel Kollektivt Bil

Malmé 238 000 42% 16% 35% 3%
Helsingborg 87 000 48% 12% 33% 5%
Lund 73 000 56% 21% 19% 2%
Kavlinge 7 800 44% 37% 10% 9%
Bjuv 6 300 49% 26% 18% 6%
Teckomatorp 1600 20% 7% 56% 17%
Méorarp 1600 76% 21% = 3%
Rydsgard 1200 61% 11% - 28%
Billeberga 900 28% 16% 28% 27%
Dosjebro 700 53% 28% - 19%

Skillnader i fardmedelsval i stora och sma orter ar inte entydigt — utdver att ga till
fots som regel ar det vanligaste fardsattet.

De &r dock latta att forsta om man kanner till orternas struktur och férutsattningar.
Vlalmé och Helsingborg ar geografiskt stora orter, har god stadsbusstrafik och far da
stor andel anslutningsresor med buss, byten fran regionalbussar och andra tag.
Morarp och Dosjebro dr sma, kompakta orter. Gang- och cykeltrafik dominerar. Tecko-
matorp har medvetet utformats som en bytespunkt mellan regionala busslinjer och tag
fér inte minst gymnasieresor — kollektivtrafikandelen blir pataglig.

Bilandelen ar 1ag i storre orter trots att parkeringsmojligheter finns nara stationen.
Skjuts till stationen och hamtning (Kiss and Ride) &r vanligare an att man kor sjalv
(Park and Ride).

Orter som Rydsgard, Billeberga, Dosjebro och Teckomatorp har stora omland, god
koppling till vagnatet och ligger pa betydande avstand fran stora orter. Darfor blir det
rationellt bade ur restids- och kostnadssynpunkt att kombinera bil och tag.

Kélla: Skanetrafiken RVU97
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Planen slog fast att tagtrafiken skulle utgéra stommen i lanets kol-
lektivtrafik med goda bytespunkter och resecentrum i storre orter.
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Strukturbild ur langsiktsplanen fér Malmdéhus ldn 1989.

Idag &r Véstkustbanan via Landskrona utbyggd. Pagatag finns
4ven till Simrishamn via Ystad och till Angelholm.

Samtliga storre stationer har byggts om till resecentrum och
manga sma lokalhallplatser har byggts om, anpassats till bebyggel-
sen, kompletterats med gang- och cykelvdgar, cykelstéll, vader-
skydd och pendlarparkeringar.

Satsningen pa tagtrafik och samordnad busstrafik har varit mycket
lyckad. Sammanslagningen till ett Skaneldn och Oresundsbron har
medfért att ett omfattande regionaltagsystem har kunnat utvecklas
till Karlskrona, Vaxjo-Kalmar och Halmstad med Képenhamn och

Langsiktsplanen for kollektivtrafik i fd Malmohus ldn

Sjalland som den andra andpunkten.

Citytunneln under Malmé kommer att starka och binda ihop tag-
systemen och ge avsevart 6kad tillganglighet till Malmos centrala
delar. Tag nar stora avstand per tidsenhet och ger regionforstorings-
effekt utan att forutsatta ékad bilanvandning.

En tagstrategi baserad pa utvecklingsscenarier och hallbart
resande har tagits fram. En framtida busstrategi ar nyss framtagen.

Sambhallseffekter
Pagatagstrafik till Ho6r startades 1987. Tre ar senare kunde man
konstatera 6kade fastighetsvéarden och snabbare befolkningsékning i
Ho6r an for andra orter pa samma avstand till Lund och Malmo.
Man kunde bo i det naturfagra, smaskaliga H66r och pendla till
jobbet, uthildning och kvalificerad service i Lund och Malmé.
Tagtrafiksatsningarna har lett till pataglig regionfoérstoring (Time
Space Compression). Antalet lokala arbetsmarknader i Skane har
minskat fran 16 till 5 mellan 1970 och 1999. I riket som helhet
halverades antalet lokala arbetsmarknader under samma period.
Skane ar idag en tatortsregion med de sma orternas boendekvali-
tet men med den samlade regionens resurser, arbetsplatser fér nast-
an 1 miljon invanare. Darfor ar det viktigt att aven sma orter tar
tillvara och starker de kvaliteter som tagtrafik kan ge i sin trafik-
och bebyggelseplanering.

Kallor:

Lénstrafiken Malmdéhus och VBB Trafik 1989: Kollektivtrafiken i
Malmdéhus lan. Forslag till langsiktsplan..

Karin Langborger 1990: I Pagatagens spar - 6kade markpriser.
Uppsats i kulturgeografi Lunds Universitet

Region Skane 2001: Regionférstoring i ett skanskt perspektiv
Skanetrafiken 2001: Strategi fér utveckling av Skanetrafikens tag-
trafik. PM 2001-05-22

Langsiktsplanen for kollektivtrafiken i
(f d) Malmohus ldn, se ovan, ir ett
exempel pa hur en strategi for hur olika
kollektiva linjenit kan byggas upp,
utvecklas och stédja varandra med hjilp
av goda resecentrum, stationsligen och
en genomtinkt linjenitsstruktur som
samspelar med bebyggelsen.

stationen.

STATIONSLAGEN — STRATEGISK
RESURS I KOMMUNENS PLANERING
Befintliga spar och stationer i eller niira
bebyggelse samt mojlighet till nya sta-
tionsl'aigen dr en strategisk resurs som
bor vara en visentlig del i en transport-
strategi for ett langsiktigt héllbart sam-
hille, utnyttjas och stirkas i den fysiska
planeringen.

Strategin bor utga fran befintliga och
mojliga framtida stationsldgen, framtida
tagtrafik och resande samt mojlighet att

tionen.

skapa stationsnira bebyggelse med ser-
vice, arbetsplatser och bostidder nira

Helsingborgs kommun har medvetet
arbetat med tagtrafiken som en strate-
gisk forutsittning i sin kommunplan, se
nedan. Goda livsmiljoer med ménniskan

i centrum ska skapas genom att utveckla
en flerkirnig stadsstruktur kring befint-
liga och framtida stationsldgen som blir
centrum for service, arbetsplatser och
bostider. Ett regionalt nitverk av kom-
munikationer och gronkilar mellan jdrn-
vigsstraken ska utvecklas.

I langsiktsplanen for kollektivtrafiken i Malmohus lan berdaknades mojlig exploatering inom
gang- och cykelavstand for befintliga och nya stationsorter. De var inte ovantat en avsevard
potentiell bebyggelseresurs.

I ett forskningsprojekt konstaterades att ca 8000 personer var ett [ampligt invanartal kring
en lokalstation som avvagning mellan resande och tidsfordréjning fér andra resenarer pa
grund av stationsuppehallet samt mojligheten till bebyggelse inom ca 1 km avstand fran sta-

Kéllor: Lanstrafiken Malmohus, VBB trafik 1989: Ldngsiktsplan fér kollektivtrafiken i
Malmdéhus lan. Férslag till langsiktsplan.

Johansson S, Wallstrém C, Améen M, Méller J, Davidsson L 1997: Kollektivtrafik och
bebyggelse i ett retroaktivt perspektiv. KFB-rapport 1997:8




Lokalstationer som primara
utvecklingspunkter

Exempel Helsingborgs Oversiktsplan
(120 000 inv)

Grundliga analyser av stationslagenas
férutsattningar, tillganglighet mm har
sammanfattats i en multikriterieanalys
(MCA). Ambitionsnivan for stadsbuss-
trafiken ar hég. 92% av de boende i
alla aldrar har hogst 400 m till nar-
maste hallplats.

Redan tidigt visades att utbyggnad av
Pagatagstrafiken till Angelholm respek-
tive Bjuy, Astorp och Klippan var sam-
hallsekonomiskt fordelaktig samt skulle
kunna medge ytterligare lokalstationer.
Kallor:

Helsingborgs kommun 2002: Oversikts-
plan for Helsingborgs stad

VBB trafikplanering 1989: Pagatag
Nordvést

SAMLOKALISERING AV KNUTPUNKTER
MED KOPCENTRUM SAMT ANDRA FRE-
KVENTA BESOKSPUNKTER

Stationsnira lokalisering av képcentrum
och andra frekventa besokspunkter 4r
en viktig strategi for ett hallbart trans-
portsystem for att stirka tdgtrafiken och
andra hallbara fardsitt.

Langt ifran alla butiksbesok fordrar
bil f6r hemtransport av varor. Affirs-
strategin for stormarknader ir att erbju-
da ett stort och varierat utbud av varor,
massexponering (lagret pa butiksgol-
vet), locka in ménga i butiken, 6ka
marginalkdpen, utnyttja personalen
rationellt m m.

Kunderna maste naturligtvis kunna
komma till butiken. Annu bittre 4r det
om de passerar f6rbi dnda och man slip-
per investera i parkeringsplatser,
utnyttja lockpriser m m. Bilburna “kun-

der” ir inte kunder férrian de limnat
bilen.

Genom att skapa knutpunkter med
hog tillgianglighet f6r gang-, cykel- och
kollektivtrafik samt ge utrymme
for/lokalisera butiker, service, besoks-
intensiva arbetsplatser mm i dessa
punkter kan vi bade stddja ett naturligt
lokaliseringsmonster, tagtrafik och
andra hallbara firdsitt.

Multimodal (flera firdsitt) tillging-
lighet och antal personer som kan né
utbudet inom ett visst tidsavstand dr
visentligt. Medveten lokalisering av
livsmedelshandel och varuhus nira
resecentrum, éver metrostationer m m
dr vanligt i utlandet sedan manga ar till-
baka.
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En handelsundersékning i Malmoregio- Resecentrum
nen 2003 visade att de centralt beldgna,
multimodalt tillgangliga varuhusen i cen-
trala Malmo var vinnare pa de perifera,

bilberoende stormarknadernas bekostnad.

Nya stormarknader etableras i dag i
perifera ligen med laga markpriser f6r
att locka till sig kunder med laga priser
och gratis markparkering. Effekter dr
gles, utspridd bebyggelse, splittrat
rorelsemonster, 6kad bilanvindning och
veckohandel.

Forutsittningarna f6r kollektivtrafik
och cykelf6rilyttningar minskar. Manga
besokare dr egentligen forlorare med
okad energi- och tidskonsumtion samt
transportkostnader.

En intressant strategi 4r att istillet
lokalisera storre handelsetableringar
invid knutpunkter och resecentrum for
kollektivtrafik. Utomlands (se nista
avsnitt) finns flera lyckade exempel pa
sadan samordning,.

INTERNATIONELLA PERSPEKTIV
Transport- och lokaliseringsstrategier
av den typ som ndmns ovan ir vanliga
utomlands och kallas for stationsnir-
hetsprincipen. Ett mer generellt namn
ar tillgdnglighetsprincipen for lokalise-
ring av bestksintensiva verksamheter.
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Stationsnarhetspolitiken i Kdpenhamnsomradet - strategier och effekter

Stationsnarhetspolitiken har sin grund i fingerplanen fran 1947 -

stadsutveckling i radiella strak kring stationer langs det befintliga

jarnvagsnatet. Den har bade trafikala, sociala, miljé- och ekono-

miska mal, bl a att

¢ sakra resmojligheter och tillganglighet till centrala stadsfunktioner

e behalla gronkilar i bebyggelsen fér jordbruk, rekreation och fri-
luftsliv

e begransa ondédig markkonsumtion

e framja 6verflyttning fran bil till kollektiv transport

e avlasta vagnatet, minska trangsel och sakra framkomligheten

e begransa transporternas miljoeffekter

o forbattra kollektivtrafikens ekonomi.

Den gemensamma transport- och lokaliseringspolitiken blev fast-

lagd i 1989 ars regionplan. Den innebar att service lokaliseras

nara stationen, arbetsplatser inom 500 m fagelvagsavstand samt

bostader inom 2 km.

Man far da arbetsplatser och service med hég tillganglighet fér
kollektivtrafik och starker denna. De som bor i omradet kan ga
eller cykla till service, lokala arbetsplatser och stationen. Man ska-
par pa sa satt okad tillganglighet for alla trafikslag, ett robust -
resilient - trafiksystem och en positiv utvecklingsspiral for hallbara
transporter. Strategin har hittills inte férutsatt parkerings- eller bil-
begransning.

Strategin har nyligen utvarderats. De senaste 15 arens kontors-
byggande i stationsnara lagen motsvarar 800 000 km minskad bil-
trafik per dag i rusningstid eller ca 2-3 % av det dagliga

biltrafikarbetet och drygt 6 % av biltrafiken i rusningstid.

Fingerplanen har under 50 ar lett till en relativt gles storstads-
utveckling med gronkilar och jordbruksmark mellan bebyggelsen.
Levnadsstandarden har tagits ut som friliggande bostader och
langre resavstand.

En flerkarning struktur har utvecklats. Biltrafiken mot och
genom centrum ar mindre an i de flesta andra storre stader.
Resmdnstret har mindre skev riktningsfordelning pa de radiella for-
bindelserna an brukligt med okat resande tvars jarnvagsstraken,
""pby-fingrarna”.

Hovedstadens Udvicklingsrad forsoker forbattra de kollektiva
tvarférbindelserna sa att stationslagena far annu hogre kollektiv-
trafiktillganglighet och attraktivitet for service, arbete och bosta-
der. Jarnvag, snabbsparvag och moderna kollektivtrafiksystem
utreds. Tyvarr finns f n en stark politisk trend att man aven ska
satsa pa icke jarnvagsanknutna tatortsbildningar.

Kallor:

Hartoft-Nielsen P 2002: Stationsnaerhedspolitikken i hovedstads-
omradet - baggrund og effekter. By- og landsplanserien nr 18
2002. Forskningscentret Skov & Landskab, Miljéministeriet
Kgbenhavn. www.fsl.dk

Hovedstadens Udvicklingsrad 2001: Trafikstrategi for Hoved-
stadsregionen. www.hur.dk

Hovedstadens Udvicklingsrad 2003: Beretning. Regionplan 2005.
www. hur.dk

Stationsnirhetsprincipen tillimpas dven
i andra stider som London, Hamburg,
Berlin och Amsterdam. Bilden pa nista
sida visar kontorsbyggande inom 500 m
frin stationer i utvalda stdder och regio-
ner 1980—1995.

Amsterdam hade en stationsnirhetspoli-
tik redan innan den landsomfattande
ABC-politiken (markhushéllning och
lokalisering baserad pa tillginglighet
och transportbehov) inférdes. Den
kombinerades ofta med begransning av
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1980-1985. Milj m2 vaningsyta. Kélla: Hartoft- Nielsen 2002

antal tilldtna bilplatser.

2001 ersatte den holliandska regering-

en ABC-politiken med en frysning av
bebyggelsens areella utveckling (*réd

linje”) fram till 2015 med krav pa mini-

miantal viningar m m for att tvinga

fram okad tithet. Stationsnirhetspoliti-

ken kommer dock att behallas lokalt
som ett komplement, bl a i Amsterdam
(dir staden i princip dger all mark).

Kantonen Ziirich i Schweiz har en bestam-
melse sedan 1988 att bebyggelse for minst
300 boende, anstéllda eller studenter forut-
satter en sparvagnshallplats inom 400 m
eller en tagstation inom 750 m.

Antalet kollektivresor per person och ar i
Ziirich ar ocksa drygt 800 mot en fjardedel
i exempelvis Goteborg.

ESDP, European Spatial Development
Perspective, antogs av de europeiska
ministrarna med ansvar for fysisk pla-

nering pd ett informellt ridsméte 1 Pots-

dam 1999. 1 bl a avsnittet om effektiv
och birkraftig anvindning av infra-

strukturen betonas betydelsen av sam-
ordnad markanvindnings- och trans-
portplanering samt att miljévinliga,

multimodala (flera firdsiitt) transport-

kedjor frimjas.
Mer om samordnad lokaliserings- och
transportpolitik finns att lisa i OECDs

skrifter utgivna av ECMT, European

Conference of Minister of Transport:

e Urban Travel and Sustainable Deve-

lopment, 1995

Land-use planning and Sustainable

Urban travel — Overcoming Barriers

to Effective Co-ordination, 1998

¢ Environmental sustainable transport
— futures, strategies and best practi-
ces, 2001

Resecentrum - integration
och samspel med behyg-
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Med integration menar vi har hur olika
trafikslag kan knytas ihop, samverka och
ha gemensamma funktioner samt hur
sjalva anlaggningen funktionellt och
stadsbyggnadsmassigt kan infogas och bli
ett tillskott i bebyggelsen.

Samspel syftar pa att trafiknaten maste
fungera val tillsammans med andra funk-
tionskrav i omgivningen. Exempelvis
maste det vara enkelt att ta sig till rese-
centrumet. Men det finns ofta behov att
aven ta sig via och forbi det. Resecentru-
met far da inte vara ett hinder.

BETYDELSE OCH ROLL FOR RESANDET
Resecentrumet fungerar f6r minga
resenidrer som ett viktigt delmal dir
fortsdttningen pa resan gar till fots eller
med ett annat trafikslag. Det dr didrfor
viktigt att delmélet upplevs som behag-
ligt och underlittar fortsatt fard.

Byte mellan trafikslag ir ofta ett avbrott
for reseniren, en belastning for sjilva
resan som fordrar en uppoffring, fysiskt
och mentalt. Den som ir sen eller osi-
ker blir litt stressad.

Bytet upplevs som meningslds tid,
sdrskilt om vi inte kan gora ndgot annat
eller ta skydd mot viderleken. Det dr
grunden for att vi oftast virderar sjilva
bytet och bytestiden negativt. Se kapitel
7.3 om hur vi virderar bytestiden jam-
fort med aktiden.
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Vardering av byten mellan tag
och andra fardsatt

Hur vi varderar olika tids- och komfort-
faktorer har métts i en rad undersékning-
ar, bl a med Stated Preferences - metoden.
Den bygger pa hur vi varderar férandring-
ar, kvalitetsfaktorer m m i forhallande till
likartade faktorer som vi kanner till och
vet priset pa.

Metoden ger dven svar pa hur mycket
resendren ar villig att betala for att undan-
roja den studerade bristen eller hur man
varderar tillgang till en viss typ av service.

Kunskaper om hur vi véarderar olika
komponenter i en resa ar vasentligt for att
férsta hur trafikndten behéver samverka
samt for att kunna géra samhéllsekono-
miska utvarderingar.

INTEGRATION, SAMSPEL AR
NODVANDIGT

Stationer har ett relativt begrénsat
omland, ofta mindre 4n vi vanligen tror,
se nedan. Dirfor behover vi utnyttja
och sprida de fordelar ett stationslige
och tagtrafik medfér for en héllbar,
attraktiv stadsutveckling.

Det kan vi gora med att utveckla
goda resecentrum med samverkande
trafiknit, skapa tit, stationsnira bebyg-
gelse med service, arbetsplatser och
bostidder samt visuellt/ funktionellt god
kontakt med 6vrig bebyggelse och cen-
trumfunktioner.

I Sverige har kollektivtrafikbranschen

myntat begreppet Hela Resan. Hela
reskedjan fran dorr till dérr méste fun-
gera for alla. Utomlands siger man
Seamless Mobility, d v s man sitter
fokus pa att skarven mellan olika fird-
sitt inte ska mirkas av reseniren.

Vigverket har myntat begreppet Den
Goda Resan. Det syftar pa att dtgirder i
transportsystemet, savil fysiska som
andra méste utgd fran det grundliggan-
de perspektivet att de dr till for att
underlitta forflyttningar.

Det innebir att vi maste ta ansvar for
alla delar i en (kollektiv)resa. Anslut-
ningar och samverkan med andra tra-
fikslag maste fungera oklanderligt.
Trafikanten ska inte uppleva nagon
besvirande skarv mellan olika fardsitt.
De fysiska niten ska hiinga samman pa
ett bra sitt men dven information, bil-
jetter, betalsystem och stédjande ser-
vicefunktioner m m maéste tas med.

Samtliga begrepp innebir 6kad kund-
fokus, d v s att vi sitter trafikanten i
centrum, det som persontransportsyste-
men ir till f6r. Vi kan ocksd sammanfat-
ta ovanstaende som att det finns bara ett
trafiksystem ur trafikantens synpunkt.

Funktionslsningar och utformning
av resecentrum och terminaler inklusive
deras omgivningar dr dédrfor en kom-
plex uppgift. Man behéver i praktiken
hantera samtliga markbundna firdsitt,
trafikanternas beteende, virderingar,
servicebehov, funktions- och utform-
ningskrav.

For att £a vilgjorda helhetsmiljser

krivs ocksa ett arkitektoniskt arbete dir
en mingd delfunktioner maste gestaltas
vil. Aven lokalisering av bebyggelse
och andra funktioner i férhallande till
resecentrumet behover inga.

NARHET TILL STATIONEN/RESECEN-
TRUM HAR STOR BETYDELSE

En dldre tumregel sdger att man som
potentiellt resandeunderlag for en sta-
tion bor rikna med boende och arbets-
platser 1 km fran stationen samt 50 % av
de boende och anstillda inom avstands-
zonen 1-2 km. Verkligt forflyttingsav-
stand avses.

Tanken #r att man kan ga och cykla 1
km utan storre uppoffring till stationen.
Skilet till att man bara tar med halva
underlaget i ytterzonen mellan 1 och 2
km dr att den inte ska fa for stor tyngd
— zonens yta dr ju 3 ganger storre dn
ytan i den inre cirkeln.

Studier i Képenhamn har visat att
accepterat verkligt gangavstand dr 700 —
800 m. Dir har man dock ofta tillgang
till en tit busstrafik som kan anvindas
for resor till stationen eller som alterna-
tiv till tigresa.

Stationens influensomrade beror ocksé
pa vilka alternativa transportméjlighe-
ter som finns, turutbud och limpliga
tidsldgen for resan, hur resan ser ut i
den andra dnden, pris m m.

Virdena ovan avser dagliga, lokala
resor. Vid ldngre resor kan en lingre
anslutningsresa eller annan uppoffring
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I Képenhamn har man undersékt hur narheten till lokal- och regio-
naltagstationer samt Képenhamns centrum paverkar fardmedelsval
och reslangd (transportarbetet) till kontorsarbetsplatser.
Diagrammet visar de anstélldas resland per dag med olika fardsatt
som procent av den sammanlagda reslangden. De tva undre mérka
delarna av staplarna visar andel bilreslangd, den évre ljusa delen
visar andelen reslangd med kollektivt fardsatt.

Andelen kollektivresor respektive kollektivreslangd minskar tyd-
ligt med o6kat tidsavstand fran stationen i alla avstandszoner. Ande-
len bilresor/bilreslangd 6kar med avstandet fran centrum men inte
lika starkt.

Framkomligheten i bilnatet och avstanden mellan bebyggelse-
grupperna okar ju langre ut fran centrum man kommer. Bilen blir
da mer konkurrenskraftig medan kollektivtrafiken tatnar och blir

HMIIE

r rE . T 1 F |Iu--—.
R R Y R 1] ] ““ *
B o]

mer konkurrenskraftig in mot Képenhamns centrum. 197

Avstandszonen 20-54 km har ett likartat monster som zonen 6-12 7 Nat

km. Sannolikt har dessa (for)orter ett mer sjalvstandigt naringsliv Resecentrum

och lokal arbetsmarknad &n bebyggelsen narmre Képenhamns cen-
trum.

Peter Hartoft-Nielsen 2002: Stationsnzaerhedspolitikken i hoved-
stadsomradet - baggrund og effekter. Skov & Landskab, rapport
nr 18

Linda Christensen 2001: Bystruktur og transportadfeerd. Hvad
siger transportvaneundersggelsen?. DM U-rapport 382, Danmarks
Miljgundersggelser

Hans Ege 1995: Tillbringergeografi ved S-togstationer. Konferen-
cerapport Aalborgs Trafikdage

DSB, Danska Statsbanorna, raknar med
ett naromrade pa 600 m fagelvagen fran
lokaltagstationer utanfor stadskarnan. Det
faktiska gangavstandet blir ca 1,2 - 1,3
ggr langre, dvs 700 - 800 m.

Resenarernas vilja att ta taget faller
mycket snabbt. Redan efter 400 m har
den fallit till halften eller en tredjedel
jamfort med 100 m fran station enligt
DSB. Efter 750 m har resandet fallit
ytterligare en tredjedel men planar sedan
ut. Avstandskéansligheten ar stor.

I innerstaden, dar gangférflyttningar kan
ske i en innehallsrik stadsmiljé med gaga-
tor och affarer, anser man 700- 800
fagelavstand vara acceptabelt. Utanfér
stadskarnan bor gangavstandet till de
bast betjanade trafikknutpunkterna inte
vara mer an 500-600 m fagelvagen, utan
stadsmassiga omgivningar annu mindre.

accepteras om den kompenseras av
tagets snabbhet och komfort.

Firska studier i Kspenhamn, se vid-
stiende ruta, visar att tidsavstdndet till
stationen har stor betydelse f6r andelen
kollektivresor. Liget i regionen (avstan-
det frdn Képenhamns centrum) hade
svagare inverkan, dvs lokalisering och
tdthet kring stationsldget dr viktigare dn
det totala resavstandet inom rimliga
granser.

Diagrammen ovan sammanfattar inver-
kan pé firdmedelsvalet av stationsnira
ldgen for kontorsarbetsplatser 1 Kopen-
hamn. Andel bilresor 4r 25-35 procen-
tenheter ldgre, andel anstillda som gar,
cyklar eller aker kollektivt dr 40—-60 %
jamfort med enbart 15-25 % f6r icke
stationsnira lagen.

Stationsnira kontorsldgen innebar i
genomsnitt 10 km sparad korstricka

med bil per anstilld och dag jaimfort
med mindre vilbeldgna kontor.

Effekten av stationsnira boende var
mindre och mer osiker med kraftiga
variationer. De som bodde nira en sta-
tion anvinde dock bilen i genomsnitt 5
km mindre per dag.

Den dagliga reslingden f6r boende
pa olika avstand fran centrum var likar-
tad oavsett om man utgick fran totala
antalet resor, inkomstniva, kdrkortsin-
nehav, biltillgang eller barn i familjen,
d v s socioekonomiska faktorer hade
liten betydelse.

Man fann att bostider bor lokaliseras
nira affirscentrum f6r att minska bil-
transportarbetet. Blandning av stations-
nira bostidder och arbetsplatser gav en
jamnare dygns- och riktningsférdelning
for tagtrafiken.

Det fanns ocksé en forstirkningsef-
fekt av 6kad turtiithet for tgtrafiken
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Andel anstéllda som anvénder bil till och fran arbete beroende pa ldget for
stérre kontor i Képenhamnsomradet. Procenttalen anger spridningen. 13

Stationsndra ldge

Ej stationsndra ldge

+
000 anstédllda pa 52 stérre kontorsarbetsplatser i Képenhamn intervjuades. @

Kélla: Peter Hartoft-Nielsen, Skov og Landskab nr 18 2002

samt om anslutande busslinjer finns.

Dock kunde man inte konstatera
samma tydliga effekt vid lokalisering av
arbetsplatser nira busstrafikknutpunk-
ter. Sannolikt finns dock en viss effekt
men den ir troligen betydligt svagare
och svarare att pavisa.

Synoptiks huvudkontor flyttade 6 km fran
ett stationsnara lage vid Glostrups station
i Képenhamn till ett ndra en bussknut-
punkt vid Rgdgvre centrum. Andelen kol-
lektivresor foll fran 26% till 6%.
Kontorsanstallda vid Gladsaxe Trafikplads
(busstrafikknutpunkt) anvande bil lika
mycket som anstéllda i andra icke sta-
tionsnara arbetsplatser. De som akte kol-
lektivt bodde relativt nara arbetsplatsen.
Restiden med buss blev da rimlig. Langre
resor medfor ofta byte och kan da inte
konkurrera med bilen.

En forklaring till att koncentrerade
arbetsplatser nira stationsldgen har
storst inverkan pé fardmedelsvalet ér att
de ger upphov till "Many to One” —
resor med en gemensam sista del dir
stationsnirheten fér stor betydelse.

Ett bostadsomréde representerar
”many to many” — resor med varieran-
de malpunkter och dndamal. Stationsni-
ra boende far dirfér mindre inverkan
pa fardmedelsvalet dn arbetsplatser.

En generell forklaring till effekterna
dr tagets avsevirt storre fardhastighet
dn bussens. Sannolikheten att en person

Bllplatstilgéng och fardmadelsval 161

arbetsrasor
ik Samdercemsl

bor och arbetar inom rimligt restidsav-
stand blir mycket storre f6r snabba tig-
resor in f6r bussresor. Tagtrafikens
influensomradet blir storre (regionfor-
storing).

Strukturen i Képenhamns ytteromra-
den har mer karaktiren av ett antal
mindre orter som samverkar #n en sam-
manhingande storstadsbebyggelse.
Erfarenheter och teoretiska studier har
visat att trafikarbete och bilanvindning
okar med 6kad titortsstorlek men min-
skar ater 1 storre stider som utvecklat

flerkirnighet.

STATIONSNARA PARKERING,
PENDLARPARKERING

Effekterna pa firdmedelsvalet av sta-
tionsnira lokalisering i Kpenhamn
avser fritt val av firdsitt utan parke-
ringsrestriktioner utanfér Képenhamns
stadskirna. I ytteromradena férekom-
mer heller inga patagliga framkomlig-
hetsproblem for biltrafiken.

Andelen kollektivresor for stationsni-
ra arbetsplatser kan 6kas med parke-
ringsrestriktioner. Detta stods dven av
bl a en norsk undersokning, se dia-
grammet ovan.

I stationsnira ldgen med hog tillging-
lighet for cykel- och kollektivtrafik kan
det dirfor vara motiverat att reducera
bilplatstillgangen f6r bebyggelsen
och/eller kombinera bilplatsuthudet
med en konsekvent avgiftspolicy om
man vill paverka fardmedelsvalet ytter-
ligare i riktning mot héllbara firdsitt.

V6jligheten att begransa bilplatstillgang,
beskatta fri tillgang till bilplatser for
anstallda i centrumomraden och/eller fa
anvanda P-avgifter till att tacka drifts-
kostnader fér kollektivtrafik har diskute-
rats manga ganger. Fri bilplats kan dock
bara beskattas som anstallningsforman
om anvandningen av bilplatsen entydigt
kan knytas till en enskild person.

Kollektivtrafikkommittéen (SOU
2003:67) konstaterar att stora svarighe-
ter finns att kontrollera fri bilplatstillgang
men foreslar att mojligheterna att avgifts-
belagga fria parkeringsplatser i storstads-
omraden samt att skattefri subvention av
periodkort utreds.

I Sverige har en fastighetsagare skyldig-
het (och ratt) enligt PBL att anordna P-
platser i minst den omfattning kommunen
bestammer. Utomlands, exempelvis i Eng-
land och Nederldnderna, satter man i stal-
let en grans for antalet tillatna bilplatser.

I en konsekvent trafikstrategi for en
attraktiv stad bor darfor en medveten
avvagning mellan bilplatstillgang, avgifts-
policy, satsning pa resecentrum och andra
fardsatt inga.

I vissa situationer, i smé orter med stort
omland och avstand till storre orter, 4r
det vil motiverat att underlitta tillging-
ligheten till tagtrafiken med s k pendlar-
parkeringar for att utnyttja tagtrafiken
bdttre. Namnet siger att denna typ av



Farum station Danmark
Byte tvadrs plattform, samverkan tag — buss

Biljettautomater finns pa perrongen fér de som inte har giltig évergangs-
biljett. En gul lampa blinkar nér ett tag dr pa vdg in. Bussféraren vdntar
da pa resendrerna sa de slipper se bakdndan pa bussen som precis kort.
Det var redan 1985, fére datoriseringens och mobiltelefonernas tid.

parkering vinder sig till dagliga pendla-
re men kan naturligtvis dven utnyttjas
for dllfilliga och lingre resor.

Aven i storre orter kan stationsnira
parkering vara motiverad for att tillgo-
dose lingviga resande. Kompakta par-
keringsldsningar bor efterstrivas av
utrymmesskil. Markparkering pd impe-
dimentytor kan vara en 6vergangslos-
ning och framtida exploateringsreserv.

System finns for att koppla parke-
ringsavgift/tillstand till tdgresan for att
undvika att andra blockerar de platser
som avsatts for att underlitta tdgresan-

det.

I Strasbourg i Frankrike har man
begransat biltrafiken kraftigt i stadskar-
nan och infért ett avancerat snabbspar-
vagssystem. I ytterandarna och nara
motorvagsavfarter finns pendlarparke-
ringar for att 6ka tillgangligheten till
stadskarnan.

Nar man |dser P-biljett galler den aven
som biljett pa sparvagnen hela dagen,
aven for de som akte med i bilen. Pa sa
vis stdder man bade en miljovéanlig
kollektivtrafik och samakning till pend-
larparkeringen med en konsekvent
avgiftspolicy. www.mairie-strasbourg.fr.

SAMVERKAN MELLAN LOKAL OCH
REGIONAL KOLLEKTIVTRAFIK

Snabb tagtrafik kan inte finnas 6verallt,
stationerna har ett begriinsat upptag-
ningsomrade. For att fa en acceptabel
yttickning maste dven anslutningsresa
med byte férutsittas.

Bist tillginglighet far man nir alla
trafiknit samverkar effektivt. Tar vi
bort ett fardsitt faller den delen av till-
gingligheten bort. Samverkan mellan
lokal och regional kollektivtrafik dr
ddrfor sirskilt viktig. Faller en del av
den kollektiva reskedjan bort har det
ingen betydelse hur bra de andra delar-
na ar.

I andra trafiknit ir konsekvenser av
diskontinuiteter sa uppenbara att de
aldrig utfors eller far stark kritik och
atgirdas. De brister vi ser i kollektivni-
ten har manga skil — historiska, manga
operatdrer och ansvarsgrinser, svag
konsumentmakt hos resenirerna, alter-
nativa eller snabbare firdsitt men ocksa
i att resmonstret har forindrats.

Vibor och arbetar inte lingre i vért
nirmaste grannskap dir vi kan pendla
fram och tillbaka med var lokala buss-
linje. En tydlig indikator ir att pend-
lingen 6ver kommungrins har i
genomsnitt fordubblats de senaste 30
aren. Det stiller betydligt hégre krav pa
samverkan mellan lokal och regional
kollektivtrafik for dagliga resor.

Andelen resenirer som accepterar att
byta firdmedel kan 6kas genom att
skapa goda férutsiittningar dven for det
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"Bilister tvingas ga 1 km i blast Resecentrum
och kyla innan de far kora vida-
re efter 30 minuter”
Rikstrafiken har med hjalp av Samtrafi-
kens databas konstaterat att gangsav-
standet mellan buss och tag ar dver 200
m i 30 orter.
Avstanden varierar fran 250 till 2600 m,
bytestiden fran 15 till 45 minuter. Medel-
vardet blir 1 km eller 30 minuter, precis
som det star i rubriken - fast for ett
annat trafikslag.
Kollektivtrafikens marknadsandel i Sveri-
ge dr ca 11-13 %.
Kélla: Rikstrafiken 2003, Samordning
av buss och tagtrafik

fysiska bytet. De l6sningar man kan
anvinda vid en bytespunkt/resecen-
trum ar
* korta, naturliga, trapp- och kantstens-
fria samt viderskyddade forflytt-
ningsvagar
stimulerande bytesmiljo, tillgang till
service, inomhusmiljo
* god information och vigvisning
samlokalisering av plattformsentré —
hallplatser lokal och regional busstrafik,
* samordnade tidtabeller, garanterade
byten
Kompakta, yteffektiva 16sningar ger
ofta ocksa de bista bytesméjligheterna,
se bilden ovan. Aven mer sofistikerade
metoder som framkorning av buss till
goda bytesldgen m m kan anvindas.
En enkel metod som kan anvindas
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for att avsldja brister i samverkan mel-
lan trafikniten ir resméjlighetsanalys.
Man definierar ett antal drenden eller
resor som ska utf6ras och testar méjlig-
heten att utféra dem.

Resmojligheterna kan utvirderas —
utbver att de ska vara mojliga att
genomfora — genom att berdkna restid
och restidsuppoffring (viktad restid)
samt berdkna genomsnittlig fardhastig-
het. Ett annat utvirderingssitt ir att
berikna restidskvoten mellan kollektiv-
resa och bilresa, se kapitel 7.3.

Ibland kan dven en analys av restids-
kvoten for anslutningsresa med buss
jamfort med cykel ge tydliga besked om
var forbittringar i nidtuppbyggnad,
reshastighet och bytesméjligheter dr
angeldgna.

INTEGRATION I STADEN OCH SAM-
VERKAN MED ANDRA TRAFIKNAT

Lund C ir ett gott exempel pa en jirn-
vigsstation som ursprungligen lades
vister om davarande stadskirna men
som idag integrerats vil i staden med en
modern och effektiv funktion.

Ett annat exempel pa en integration i
bebyggelsen och samordning mellan
regional tag- och busstrafik dr Skévde
resecentrum. Gangbron Gver sparen
fungerar som en sammanbindande link
i staden. Onskvirt vore dven hir att
stadstrafiken hade en mer direkt kopp-
ling till det regionala kollektivtrafiksys-
temet.

Lund C (drygt 70 000 inv i tatorten samt 30000 - 35000 studenter)
Perrongtunneln vid stationshuset har forlangts och fatt en ny entré fran vaster, Vastra
Angdéringen. En ny gang- och cykelbro har byggt langre norrut som avlastar tunneln och
ger battre tillganglighet till perrongerna fran norr.

Cykelparkering finns vid samtliga accesspunkter, totalt ca 4500 platser. I det gamla
godsmagasinets norra del finns nu integrerad cykelparkering med cykelservice, ledramp for
cyklar och cykelhiss till den nya bron. Stadsbussarnas hallplatser ar tyvarr uppsplittrade
och finns vid Clemenstorget, i Jarnvagsgatan strax utanfor det gamla stationshuset, séder
om detta samt vid Bantorget.

Regionbussarna har placerats vid godsmagasinet i bra kontakt med bron och stadsbus-
sarna i Jarnvagsgatan.

Mellersta delen av godsmagasinet utnyttjas fér affarsverksamhet. En Presshyrabutik
ligger vid GC-bron i norr. S6dra
anden ar en omtyckt lunchrestau-
rang.

Pa véastra sidan har ett torg
skapats, Vastra Angdringen, med
ny kontors- och bostadshebyggelse
intill.

Under torget finns parkering i
tva plan med direkt forbindelse
till stationstunneln, plattformarna
och centrum pa ostra sidan. I kal-
larplanet finns aven ett cykelgara-
ge som &r last nattetid.

Vastra Angdringen avlastar

gatan framfor stationshuset fran I
onddig angdring och stktrafik for ¥~
parkering. L
Tag norrifran angér det éstra
sparet. Spontan bilangéring har
utvecklats norr om godsmagasi-
net. Laget ar bekvamt och gent.

Flygfoto: Fotograf Ingvar Nils-
son, Lunds stadsbyggnadskontor

Skdvde resecentrum (ca 32 000 inv i titorten)
Regionala linjer angér dockningsterminalen utmed sparomradet. Avstandet mellan bussdérr
och terminal blir kort och vaderskyddat. Principen ar gynnsam nar linjerna har sin start-
och andpunkt vid resecentrumet. TV-monitorer hjalper foraren att observera eventuella per-
soner bakom bussen nar den backar ut.

Fotot: Dérrar till bussarna till hoger, dérrar till ndrmsta tagplattform till vanster. En glasad
bro dver sparomradet ger god kontakt med évriga perronger och andra sidan av sparomradet.
Stadsbussarna angor en gemensam mitt-6 som underlattar byte mellan lokallinjerna och
gemensam information. Byte till tag och regionalbussar ar dock inte lika enkelt.

Kélla: Skévde kommun




Resecentrum — en del

av staden
LOKALISERINGS- OCH
PLANERINGSPRINCIPER

Ett resecentrum bor vara en vital del i
titorten den betjinar och stirka denna.
Omviint maste en genomtinkt lokalise-
ring och utformning av bebyggelse nira
ett resecentrum bidra till att stirka det
och tagtrafikens funktion. Principerna
ir desamma i storre och mindre orter.
Tillgénglighetsprincipen innebir att
man strivar efter att lokalisera bebyg-
gelse mm i ligen med god tillginglighet
for alla transportslag och omvint utfor-
mar trafiknit for att ge god tillginglig-
het. Nir vi talar om resecentrum och
méjligheter att stiirka tdgtrafik och
langsiktigt héllbara transporter kallas
den ofta stationsnirhetsprincipen.
Goda strategier for lokalisering av
bebyggelse som stoder hallbart resande
ar sammanfattningsvis (se foregaende
avsnitt):
o Affdrer, service, hog turtithet och
(samplanerade) anslutningar fran
flera linjer forstirker knutpunktens
roll
Stationsnira arbetsplatser har storst
effekt pa firdmedelsval som gynnar
hallbara fardsitt
Tit bostadsbebyggelse nira knut-
punkten ger minskad bilanvindning
och jimnare utnyttjande av tagtrafi-
ken

Dessa lokaliseringsstrategier och sitt att
omsesidigt lata bebyggelsen och knut-
punkten dra nytta av varandra samt

stiarka hallbart resande kan kallas — rik-
nat utifran i riktning mot stationen —
for BAS T-principen:

Bostader

Arbetsplatser (personalintensiva)

Service (kommersiell och offentlig)
Trafikering (hogt turutbud, anslutande
linjer)

Stationsnarhetsprincipen i Képenhamn-

somradet innebar

— service lokaliseras i direkt anslutning till
stationen

— personalintensiva arbetsplatser (kontor)
inom 500 m fagelvéagen

— bostadsbebyggelse inom 2 km fagelva-
gen.

Den fysiska lokaliseringen av arbets-
platser och bostdder behover naturligt-
vis inte f6lja en strikt radiell princip.
Ofta kan det vara fordelaktigt att lokali-
sera arbetsplatser lings och pa 6mse
sidor om spéren eftersom de #r mindre
storningskinsliga eller littare kan skyd-
das mot buller #n bostider.

Bebyggelse nira sparen kan ocksa
anvindas som bullerskydd mot kinsli-
gare bostadsomraden.

BAST-principen dr ocksa ett exempel
pa den mer generella trafikplanerings-
principen Samordnat rorelsemonster, dv's
man lokaliserar bebyggelse, funktioner
och andra mélpunkter sa att rorelse-
monstret sammanfaller och naturligt
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kan fangas upp av trafikniten — och Nat
anpassar trafikniten till det. Resecentrum

Exempelvis har man ofta tillgang till
en cykel vid sin bostad. Det blir d&
praktiskt om man kan limna barnen pa
dagis pa vig till arbetet/stationen per
cykel. Omvint kan man handla vid sta-
tionen och himta barn pa vigen hem
eller utritta andra vardagliga drenden.

Vi far da effektivare utnyttjande av
trafikniten, kan unna oss en mer kvali-
ficerad utformning, skapar forutstt-
ningar for sociala kontakter och
omraden i bebyggelsen fredade fran
motorfordonstrafik.

Manga orter har uppstatt i korsnings-
punkter mellan transportvagar, vid vad-
och farjestallen 6ver vattendrag, hamnar
och andra omstignings- och omlastnings-
punkter - vid byte av fardmedel helt
enkelt.

Dar uppstod forutsattningar fér handel av
varor och tjanster. Att bosatta sig nara sin
inkomstmojlighet blev da bade naturligt
och noédvandigt. Det skapade i sin tur for-
utsattningar fér andra tjanster och ser-
vice, drog till sig mer tillresande - och sa
var spiralen igang.

Aven med strikt ekonomisk teori kan man
visa att det ar ett rationellt beteende samt
att transportkostnader har stor betydelse
for lokalisering och transportmonster.
Utnyttjar vi “naturliga” lokaliseringsmaon-
ster har vi naturligtvis storre forutsatt-
ningar att na avsett resultat.
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Viktiga men ologiskt placerade mal-
punkter/funktioner bér inte fa splittra
upp ett naturligt rérelsemonster. Om
man har eller lokaliserar centrumfunk-
tioner pa 6mse sidor om ett resecentrum
bor man helst kunna passera detta pa
vigen. Det bor ligga vid allfartsvi-
gen”, inte en bit ifrén.

Vid utformning och avvigning av
trafiknitens utformning i anslutning till
ett resecentrum har sammanfattningsvis
(se dven respektive ndtavsnitt):

* Gang- och cykeltrafik stor betydelse
pa avstand upp till 2 — 3 km men avtar
nistan helt efter 4 — 5 km

* Busstrafik har betydelse for anslut-
ningsresor 6ver 2 km

* Anslutningsresor med bil och pend-
larparkering har betydelse f6r sma
orter med stora omland och stora
avstand till storre orter

* Samordnad avgiftspolicy f6r parke-
ring och kollektivresor 4r visentligt i
storre orter for att kunna péverka
firdmedelsvalet

En viktig utformningsaspekt dr &ver-
blick- och orienterbarhet. Den innebir
att savil den fysiska utformningen ska
vara tydlig, enkel och 6verblickbar samt
att funktioner bor ligga i en naturlig
och/eller logisk fsljd.

Idealet dr att trafikanten redan pa
avstdnd litt kan se vart man ska bege
sig, hur man tar sig dit, var bussen eller
taget star som man vill aka med, att alla
bussar finns pi samma stiille etc.

Utgangspunkten bor vara att miljon
ska vara sa tydlig och sjdlvférklarande
att sirskild information och vigvisning
inte beh6vs — didrmed inte sagt att vi
klarar oss utan den. Vigvisning och
skyltning har en viktig roll att bekrifta
att trafikanten dr pa ritt vig eller har
hittat ritt.

For mer detaljerad information om
hur vigvisning och skyltsystem kan
byggas upp, se Banverkets kommande
stationsmiljohandbok, manual f6r infor-
mation och vigvisning och SJs stations-
utformningsprogram.

Principen Adnsyn till den svagaste tra-
fikantgruppen bor vara ledstjirna vid
utformningen. Overskadlig miljé utan
onddiga nivaskillnader, trappsteg och
kantstenar, samt littldst information,
god belysning, korta och enkla forflytt-
ningsvigar ir till f6rdel dven f6r den
vanlige trafikanten — som dven kan ha
tungt, skrymmande bagage, barn- och
transportvagnar m m.

Utrustning som taktila kartor,
flerfunktionella pratorer mm, kan
underlitta f6r minniskor med funk-
tionsnedsittningar och gora resan
enklare.

Det dr visentligt att skapa miljder som
dr utformade for sa manga personer
som méjligt. Det innebir att exempelvis
Banverket arbetar med utgangspunkten
att en mycket bred anvindargrupp pa
ett flexibelt sitt utan specialutformning
ska kunna anvinda stationsmiljon, “uni-

versell design eller design for alla”.

Hela Resan -perspektivet bor vara
med redan i lokaliseringsskedet och den
6vergripande planeringen. Med Hela
Resan menar vi hir motsvarigheten till
engelskans Seamless Mobility. Hela
reskedjan ska vara sd smidig och
bekymmersfri som mojligt for reseni-
ren. Det giller naturligtvis sdrskilt for
resendrer med nagon form av funk-
tionshinder.

PLANERINGSSITUATIONER, EXEMPEL
Tvi skilda planeringssituationer fore-
kommer,
* utveckling av befintlig station
* nytt stationslige och/eller ny jirn-
vagsstrackning
I det forsta fallet kan hidnsyn behéva tas
till stationens arkitektur och historia.
Liget dr ofta nagot friliggande. Man
kan da skapa visuella axlar och funktio-
nella strak som naturligt sitter stationen
i fokus och upplevelsemissigt forkortar
forflyttningen, framst per fot och cykel
— utover att den bor vara gen i sig.

Service, affirer, bebyggelse och
stadsmiissig miljo, inbjudande fotging-
arvinlig yta framf6r entrén, villokalise-
rad och vil utformad cykelparkering 4r
exempel pé sddana atgirder.

Ofta passerar en storre biltrafikled
forbi stationen och skir av kontakten
med bebyggelsen. Losningar kan vara
att flytta eller ddmpa biltrafik och has-
tighet eller skapa planskilda f6rbindel-

ser sa att fotgingare och cyklister kan



passera med god sikerhet, trygghet och
framkomlighet.

Inte sillan har stationen ursprungli-
gen placerats i kanten av bebyggelsen.
Perrongtunneln eller gangférbindelsen
over sparen har da avslutats vid bortre
plattformen sa att resten av bangarden
blir en barridr. Oftast har funktioner
och kontaktbehov pé andra sidan till-
kommit senare.

Man bor da forscka skapa en tvirfor-
bindelse som ger stationen tillginglig-
het frin bada hall samt en naturlig roll i
det 6vriga gang- och cykelnitet. Ibland
kan det vara motiverat att skapa ytterli-
gare en forbindelse vid den andra platt-
formsinden som #r mer limpad for
cykeltrafik och reservera den centrala
forbindelsen vid stationshuset for
enbart gangtrafik.

Forutsittningarna kan variera kraf-
tigt. Nedan ges nagra exempel pa hur
man arbetat med varierande utgangs-
punkter, resonerat och 16st olika typer
av problem.

Tag, buss- och farjeterminal integrerad
i hefintlig stadshebyggelse

Exemplet Knutpunkten i Helsingborg (ca 90 000 inv i tdtorten)

Knutpunkten ersatte 1991 spareldndet i centrala Helsingborg. Gubben med den réda sta-
tionsflaggan som gick fére tagen nar de drogs mellan Helsingborgs Féarjestation norr om
hamnen till Helsingborg C férsvann.

Jarnvagen gavs en genomgaende strackning under mark. Rakt ovanfor det underjordis-
ka stationslaget ligger den regionala bussterminalen for effektiva byten med tag respektive
stadsbuss ute i Jarnvagsgatan (tv i bilden).

Fran huvudentrén nar man latt avgangshallen till farjorna pa évre planet (t h i bilden).
Resenéarerna leds ut till farjorna via inglasade gangbryggor. Fran farjorna leds passagerar-
na in i ankomsthallen i nedre planet med direkt kontakt till bussar och tag eller till andra
mal i centrum.

Bakom buss- och farjeterminalen finns ett parkeringshus samt éppen dacksparkering
vagg i vagg med farjeterminalen. Hissar gar direkt upp till avgangshallen eller ner till bus-
sterminalen eller tagen.

Huvudentrén exponerar sig tydligt mot city och Stortorget (hitat i bilden). Innanfér
entrén finns gemensam entréhall med information, service, fika och smabutiker. Utanfér
finns bilangdring, taxiplatser och flygbuss.

En sakerhetsventil har skapats for att bilangéringen inte ska bli dverbelastad. Nar man
passerat de redan upptagna platserna utanfor entrén kan man kéra direkt in pa en ramp
upp till P-huset pa baksidan. Huvudinfarten fér bilar och bussar finns dock langre séderut
for att fordonen inte ska komma i konflikt med fotgangarna till terminalen.

Forslaget vann férsta pris. Juryns motivering var bl a “att forslagets styrka ligger i den
enkla och effektiva trafikforingen dar alla trafikrorelser pa ett smidigt och 6verskadligt
satt knyts samman inom terminalbyggnaden”.

Konsortiet Terminalgruppen (JM, NPL, PEAB, Riksbyggen) genom VBB arkitekter och
VBB trafik
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Omvandlig av befintlig
stationsmiljo
Exempel Gévle resecentrum
(ca 68 000 inv)

Banverket, Jernhusen, X-trafik (ldns-
huvudman) och Gavle kommun arbe-
tar i samverkan med att utveckla
Gavle resecentrum.

Ombyggnaden &r i praktiken
genomford och har aven inneburit en
omfattande omdaning av den centrala
stadsmiljon med hog kvalitet i enskil-
da detaljer och konstnarlig utsmyck-
ning, se bl a ”ljudtrappan’ nere t v
samt den generdsa gangtunneln.

Ett bidrag till det goda resultatet
ar sannolikt samarbetet mellan
intressenterna och att ett kvalificerat

e brapes sgui resecist e
GAVLE CENTRAL - oo,

planprogram, inklusive skisser for
anslutande trafiknat och framtida
stationslésningar och sparutbyggna-
der, togs fram i samarbete mellan
parterna, trafikplanerare och arkitek-
ter.

Kélla: www.gavle.se/gavlecentral,
Gévle kommun

Nylokalisering av ett resecentrum
Exemplet Ornskéldsvik resecentrum
(ca 30 000 inv)

Ett nytt resecentrum har aktualiserats av Botnia-
banan. Topografi, hamn, befintlig bebyggelse m m
har gjort det svart att finna ett lage i direkt
anslutning till centrum.

Valt lage ligger pa en bergsluttning, vid foten av
en hoppbacke. Det knyts till centrum via en ingla-
sad bro 6ver biltrafikleden nara centrum som
annars skulle utgjort en allvarlig barriar for gang-
och cykeltrafik. Den regionala bussterminalen lig-
ger ""pa ratt sida” nara centrum och knyts till sta-
tionen via bron.

Problemet som uppstar ar att tydligt kunna
anvisa hur man tar sig till tagen. Darfor har man valt att lagga
entrén tydligt exponerad mot centrum i en visuell axel langs Jarn-
vagsgatan med stadens “centrum”, Orntorget, i andra dnden. Ytter-
ligare bebyggelse och andra fysiska hinder kan anvandas fér att
bryta oonskade kontaktvagar over trafikleden. Sidoingangar till den
glasade passagen kan anvandas for att ¢ka tillgangligheten till sta-
tionen.

For att stodja strakbildningen kan man lokalisera ytterligare kon-
tor och kommersiell service nara stationen och utmed straket (sta-

tionsnarhetsprincipen). Nivaskillnaderna férsvarar framst for cyklis-
ter och rullstolsburna.

Nivaskillnaderna och klimatet gor att en generds stationshall
under sparen skulle kunna vara en bra dellosning i detta fall for att
minimera vistelsetiden pa perrongerna vintertid.

Kallor:
SWECQ, Infraplan AB 1999: Resecentrum i Botniabanestraket
SWECO FFNS Arkitekter 2001: Resecentrum Ornskéldsvik




Utflyttning av en lokalstation till nytt lage
Exemplet Désjebro (ca 700 inv)

I banutredningen fér Vastkustbanan mellan Helsingborg och Kéavlinge konstaterades att en
komplettering till dubbelspar och bullerskydd skulle klyva det lilla samhéllet mitt itu med 4
m héga bullerskarmar eller nersankta spar. Trappor och hissar var enda majligheten till
tvarkontakter, utrymme fanns ej for ramper och naturliga gang- och cykelférbindelser.

En ombyggnad av den gamla banvallen skulle ha blivit noédvandig. Hallplatsen lades dar-
for istallet strax norr om samhéllet med godtagbara gang- och cykelavstand. Laget blev
aven attraktivare for den lilla narliggande orten Annel6v (ca 400 inv, cykelavstand 2 km).

Bilvagen genom samhallet drogs 6ster om orten istéllet. En ny bro dver Saxan gav batt-
re forutsattningar for pendlarparkering. Den gamla bilvagen (bilden t h) och stenbron -
med artalet 1181 inhugget till minne av biskop Absalons krigiska harjningar - blev en
saker och trygg GC-véag till stationen.

Trots det externa laget har resandedkningen varit pataglig, fran 200 - 250 resande per
dygn till ca 400 resande. Okad turtathet och méjlighet att aka bade mot Lund - Malmo
samt Landskrona -Helsingborg har sannolikt bidragit till det.

Kélla: Banutredning fér Véstkustbanan Helsingborg - Kévlinge. VBB VIAK, Banverket
RSP PM 941102
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BARRIARER AV SPARTRAFIK 7 Nat
Spértrafik pa egen bana ger dven en Resecentrum
fysisk barridr — utéver vad trafikeringen
medf6r. Banvallen fér inte betriddas av
obehérig personal. Aven stingselplikt
giller i titbebyggelse.

Av detta skil dr det extra viktigt att
stationsmiljon blir utformad sa att barri-
dren blir begrinsad. Exempelvis kan
vilplacerade passager for gaende och
cyklister binda samman delar av en ort
istillet for att dela upp.

Jdrnviigens barridrer far sirskilt kon-
sekvenser for gang-, cykel- och lokal
busstrafik. Den stiller dirfor sirskilda
krav pa uppmirksamhet i trafik- och
stadsplaneringen for att forbittra de
lokala trafikniten fo6r héllbara fardsitt,
se exempel nista sida.
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Ronneby station — exempel pa barridreffekt av bomfélining

Blekinge Kustbana passerar Gver Ronnebyan tatt intill centrum och Sdderbro, en av fa
men mycket valbelagen forbindelse in till centrum med stor betydelse for gang- , cykel-
och kollektivtrafik. Planskild korsning ar ej mojlig m h t bebyggelsen, an mm.

Tag vasterifran ger bomféllning i god tid pa grund av relativt hog tillaten hastighet for
genomgéaende tag. Samtliga Kustpilen - tag stannar idag for tagmote och resande till och
fran Ronneby. Ofta pakallar ett tag ésterifran bomfallning omedelbart innan eller strax
efter det bommarna gatt upp.

Stallverket forutsatter dock att genomgaende tag ska kunna passera genom bangarden
i 70 km/tim. Tidsatgangen vid stationen pa grund av inbromsning, tagmote och resandeut-
byte &r mer an tva minuter jamfért med genomgaende tag men beaktas e av stallverket.
Den langa bomfallningstiden som ofta uppstar vid tagpassage upplevs mycket besvarande.

Strandgatan och Sdderbro vid Bomféllning. Ronnebyan och ett Kustpilen — tag till hoger.

I en tidigare biltrafikomlaggning konstaterades att ca 180 m langa korfalt var nddvandiga
fran bada hall i Strandgatan for att ta hand om kéande bilar mot Soderbro. Ingreppet i
den kansliga miljon utmed an skulle bli besvarande och kostsamma. Aven delar av befintli-
ga cykelbanor skulle behdva tas i ansprak. Korsningen skulle kunna vara utan svangande
korfalt och signalreglering om inte bomféllningen fanns.

Oversyn och ombyggnad av stéllverket samt bangard fér samtidig infart for motande
tag ar planerad. Onskvart vore att skilda tagvagar tillampades for tag som ska stanna
respektive framtida genomgaende tag. Som alternativ eller komplement féreslas aktiv vag-
visning med digitala skyltar till alternativa kérvagar respektive pabjuden fard rakt fram
vid bomfallning.

Plankorsningar och bomfallning néara stationer ar ett vanligt problem i mindre tatorter,
ofta svara och kostsamma att bygga bort. Méjlighet att inféra virtuella tagvagar fér olika
tagslag med olika signal- och stopptider bér beaktas nar bangardar och stéllverk byggs
om fér att fa en effektiv signalering och bomfallning.

Killor:
Trivector Traffic AB1995: Trafikmiljén i Ronneby Centrum
Bjerkemo Konsult 2000: Trafiklésningar fér Ronneby Centrum. Bomféllning Sdderbro

Detaljplanering och utformning
FORSLAG TILL ARBETSSATT
Grundliggande uppgifter for funktions-
utformningen ir fléden och bytesbehov
for olika trafikantgrupper, tidsfordel-
ning och frekvenser for att kunna gora
prioriteringar. Resenirernas tidsvirde-
ringar och olika restidskomponenter
kan vagas samman pé’\ samma satt som
for linjetrafik, se tidigare kapitel.

Vid motstridiga funktionsansprék pri-
oriterar man ofta de som minimerar
viktad tidsuppoffring. Man bor dock
prioritera miljovinliga fardsitt.

Foljande arbetssitt kan anvindas for
att systematiskt identifiera funktions-
krav, ytbehov och funktionslayout. De
dr viktigt att komma ihag att det dr en
trafikknutpunkt som man utformar,
dvs ett naturligt rorelsemonster bor
vara vigledande.

¢ Kartligg resandestrommar, byten
mellan firdsitt samt andra strémmar
som passerar forbi eller genom rese-
centrumet

Kartlidgg funktionsbrister, gor enkiiter
eller intervjuer med resenirer, anstill-
da, trafikpersonal mm

* Gor en kvalificerad bedomning av
framtida resandestrommar, bytesbehov
samt de strommar som behover passe-
ra genom och f6rbi resecentrumet
Berikna hur forflyttningarna till och
frin resecentrumet fordelas pé olika
fardsitt och riktningar om det inte
gjorts i foregiende steg



Gor en uppskattning av dimensione-
rande fléden vid olika tidpunkter
Identifiera funktionsbehov och mot-
stridiga funktionskrav

Identifiera olika sitt att 16sa kinda
brister

Sitt upp konkreta mal och standardni-
vaer for delfunktioner

Lista de i ordning storsta forflytt-
ningsstrémmarna och bytesbehoven
och bérja med dessa i flodesanalysen
enligt nedan

Anviind beriknade byten och flsden
for olika firdsitt for att gora en preli-
minir dimensionering och utform-
ning

* Omprova, utvirdera mot uppstillda
mal

En systematisk arbetssitt dr naturligtvis
en fordel. Man identifierar vilka funk-
tioner som behover finnas for olika tra-
fikantslag, vilka som bor ligga nira
varandra (eventuellt inte bor eller behs-
ver gora det), inbordes samband samt i
vilken ordning de bor fslja varandra.
Man kan dven dela upp funktionsbeho-
ven i huvudprocess, sidoprocesser och
stodfunktioner.

Arbetssittet kallas ibland f6r flodesa-
nalys. Den ger ingen firdig layout men
underlittar prioriteringar. Styrkan lig-
ger i att man klarar ut hur ett naturligt
flédes- och funktionssamband ser ut.

Enklast gér man en funktions- och
flodesanalys for ett resecentrum genom
att tinka sig in i olika roller som fot-

munerna.

till stationen.

Kallor:

-
Buddinge station — exempel pa stationsférnyelse i Danmark

HUR, Hovedstadens UdvicklingsRad har genomfort ett omfattande program for férnyelse
av befintliga stationer i Képenhamn tillsammans med danska statsbanorna DSB och kom-

De fornyelseprinciper man arbetar med ar att skapa fler och korta gang- och cykelvagar
till stationerna fran omgivande bebyggelse, placera cykelparkering och anslutande busstra-
fik nara plattformarna. Om det ar maéjligt fortatas angransande bebyggelse.

Buddinge station var ett av pilotprojekten. Tillfartsvagarna har gjorts genare for fot-
gangare och cyklister. Cykelparkering och bussterminal har flyttats fram i nara anslutning

En noggrann utvardering har gjorts av hur trafikanterna upplever férandringarna. Cykel-
parkeringen har fatt stadsbyggnadsutmarkelse for god gestaltning.

HT/DSB/Banestyrelsen: Bus-tog terminaler. Evaluering av tre terminalprojekter
HUR/Banestyrelsen/DSB: Buddinge Station, projektevaluering
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gingare, cyklist, bussresenir etc till och

fran tdg och buss m m.

Exempelvis bér man som fotgingare
frén centrum ledas naturligt mot en tyd-
lig stations- eller plattformsentré, métas

av information om varifran och nir

taget gar samt hur man hittar det. Man
bor ocksa litt kunna hitta var man kan
kopa firdbevis och fa ytterligare hjalp

och information.

Avgangs- och realtidsinformationen har
alla resenirer nytta av och bor helst
kunna ldsas medan man gér. Ideallds-
ningen blir da digitala skyltar placerade
over gangytan med stor text. Maste man
stanna upp for att ldsa bor man std pa en
sidoyta dir flera kan std och ldsa samti-
digt for att inte hindra huvudstrémmen.
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Slooterdijk Amsterdam

Slooterdijk Amsterdam
— inglasad, upphdjd regionaltagstation

Jarnvagen ligger upphojd ett plan med hansyn
till hég grundvattenniva, korsande sparvag
och trafikled.

De inatvalvda, glasade perrongsidorna ger
bade vader- och bullerskydd samt en tilltalan-
de miljo.

Vénthallen ar éppen och ljus med god plats
for stodfunktioner. Resenadrerna kan stanna
kvar i vanthallen till nagon minut fére avgang
och behover inte utnyttja tunnlar eller broar
till tagen.

Sparvagns-, buss- och bilangoring, cykelpar-
kering och cykelservice far god plats i mark-
planet.

KORSANDE GANG- OCH CYKELFORBIN-
DELSER

Vanligen ligger eller liggs sparen i
markplanet. Korsande broférbindelser
maste da dras &ver sparens elledningar
vilket medfér langa ramper, behov av
hdga hissar, langa eller flera rulltrappor
over eller under sparen. Sirskilt cykel-
trafiken drabbas.

Svarigheter uppstar dven vid anpass-
ning av ramperna till befintlig stadsmil-
jo. En bro 6ver sparen upplevs dock
ofta mer positiv av fotgingare och
cyklister dn en tunnel under sparen.

Studier av gang- och cykeltunnlar har
visat att 95 % av de gdende anvinder
dem #ven om de innebir 30 % lingre
gangvig. For att motsvarande andel
spontant ska anvinda en gangbro krivs
att den ger 30 % kortare vig jamfort
med andra alternativ. Sittet hur och att
man naturligt leds in i tunneln eller pa
bron dr dirfor visentligt

Storre stationer med vinthallen i
markplanet och upphéit eller nersinkt
sparlige ger goda forutsittningar for
utformningen av évriga terminalfunk-
tioner. Férutom att resenirerna enkelt
kan korsa spéren kan de vistas i en triv-
sam terminalhall till ndgon minut f6re
tagets avgang. Vistelsetiden pé per-
rongen blir mycket kort.

ENTREPUNKTER

For mindre stationer ricker det med en
entrépunkt och en planskild korsning
for gang- och cykeltrafik tvirs sparen.

Smi stationer och hallplatser med
begriinsad tigtrafik och resandeutbyte
kan ha gangvig i plan med bommar
tvirs sparen. I sirskilda fall kan ensidi-
ga s k tandemplattformar som ligger
efter varandra anvindas om kontaktbe-
hov tvirs sparen saknas.

Utgangar fran plattformens bada

dndar bor efterstrivas av trygghets- och
sikerhetsskil, se Banverkets stationsmil-

johandbok. Diremot kan det vara till-
rickligt med fordonsangtring for bil
och buss vid en av utgangarna och pa
stationen/hallplatsens ena sida.

For stora resandestrommar och flera
plattformar kan det vara otillrickligt
med en tvirférbindelse. Blandning av
resenirer och gaende i en plattforms-
tunnel ger oftast inga problem men
cykeltrafik kan ge allvarliga konflikter.
Om ytterligare en tvirforbindelse ska-
pas kan cykeltrafiken hinvisas till den
minst belastade och ges sirskilda kory-
tor.

Tillgingligheten till resecentrumet
och plattformarna 6kar med mer 4n en
tvirforbindelse. Flera forbindelser ska-
par dock 6kat informationsbehov, i
princip vid varje entré och utgang fran
plattformarna. Det kan dock vara vil
motiverat med hinsyn till de stora
resandestrdmmarna.

CYKELPARKERING
Cykelparkering bor i princip finnas f6r

alla tillfartsriktningar i direkt anslutning

till entrépunkterna till plattformarna.

Den kan med fordel placeras direkt
intill plattformen. Géngen mellan
cyklarna bor vara vinkelritt mot platt-
formen sa de sammanfaller med den
naturliga gangriktningen.

Cykelstslder kan begrinsas med god
belysning och synbarhet. Olika system
med sirskilda las, 1dsbara fack m m har
provats men ofta ej givit det resultat
som vintats, varit kostsamma eller ska-
pat driftproblem.

Hittills har 6vervakade eller lasta

I Strasbourg finns dvervakade och lasta
cykelparkeringar aven vid flera av snabb-
sparvagens hallplatser. Mojlighet finns aven
att hyra samt abonnera pa en cykel via sar-
skilda uthyrningscentraler.

Cykel star da fullt cykelklar nar resenaren
kommer. Kunden slipper att halla sig med
tva cyklar och bekymra sig 6ver underhall
och reparationer samt att den kan bli stu-
len.

Cykelparkering en séndagsmorgon vid
Rives del’Aar i Strasbourg - och realtidsin-
formation for sparvagnen! I bakgrunden
pendlarparkeringshuset



cykelgarage fungerat bist dir behov av
siirskilt skydd mot stolder funnits. Det
ir en stor fordel om dessa kan samord-
nas med cykelservice och eventuell
cykeluthyrning vid storre knutpunkter
och resecentrum.

Erfarenheter har visat att behovet av
cykelparkering ofta har underskattats.
Expansionsutrymme bor dirfor reserve-
ras.

LOKAL BUSSTRAFIK

De lokala busslinjerna bor ha hallplats-
ligen i gatan direkt utanfor stations-
/plattformsentrén. Ligena kan ofta
kombineras med ligen for regionbussar
om de inte behdver ha reglertid dir.
Hallplatsen bor déa dimensioneras for
(minst) tvd bussar samtidigt for att und-
vika tidtabellskonflikter.

For god komfort kan utdragen hall-
plats, s k klackhallplats anvindas.
Indragen hallplatsficka bor undvikas av
komfort- och utrymmesskil.

Hallplatserna bor placeras i direkt
anslutning till huvudgéingstraket till
resecentrumet — de har ju ofta betydelse
dven for mélpunkter nira resecentru-
met.

Hallplats strax fore gangstraket till
stationsentrén och bilangdring strax
efter straket brukar vara fordelaktigt.
Da undviker man i ndgon man att hall-
platsen anvinds f6r bilang6ring om
denna inte ricker till.

Det 4r 6nskvirt att sa minga lokala
busslinjer som méjligt passerar via rese-

centrumet, helst alla, férutsatt att resti-
derna for andra lokalresenirer inte blir
oacceptabelt forlingda. For att kunna
gora en bra avvigning behéver man
gora en linjenitséversyn som beaktar
bade lokalt och regionalt resande, se
kollektivtrafikkapitlet.

Om man har méjlighet att utveckla en
central eller lokal bytespunkt for lokal-
trafiken vid resecentrumet ir det en stor
fordel. Den bor dé helst vara av genom-
stromningstyp med samnyttjande av
bussplatserna for att inte stjila utrym-
me, skapa ldnga gangvigar och ge
oklarhet.

Den enklaste och bista 16sningen dr
dven 1 detta fall samnyttjade hallplatsla-
gen i direkt anslutning till resecentru-
mets entré. Om Rendez Vous —
principen (samtidigt byte mellan alla
linjer) tillimpas maste bytespunkten
dimensioneras f6r maximalt antal bussar
vilket ofta ger utrymmesbrist och lagt
utnyttjande av bussplatserna.

REGIONAL OCH OVRIG BUSSTRAFIK
Aven for regional busstrafik dr genom-
stromningsprincipen dnskvart — det dr
ju inte sjilvklart att busslinjerna ska
sluta vid stationen eller tidreglera dir —
for att minska ythehov och effektiva
bytesmojligheter. Hallplatser nira sta-
tionsentrén for lokalbussar ir ofta den
enklaste och bista [6sningen.
Buffertprincipen med separata avslipp
och péstigningsplatser kan ocksd anvin-
das. Aven om tillriickliga ytor finns utan
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och simre 6verskddlighet — och ofta tra-
kigare stadsmiljo. Se dven separat
avsnitt om ”Storre bytespunkter i buss-
linjenitet” lingre fram.

Om de regionala busslinjerna har dnd-
punkt och reglertid vid resecentrumet —
och utrymme finns — kan dockningsprin-
cipen vara en limplig uppstillningsform.
Korsande gang- och cykeltrafik 6ver
backningsytan bakom bussarna maste
hindras av sikerhetsskal.

Bussterminalen bér placeras och
organiseras si att bussarnas front eller
pastigningsdérr blir vil synlig mot den
riktning merparten av resendrerna kom-
mer ifrdn. Bussens skyltar ska kunna
bekrifta att reseniiren hittat ritt buss.
Ibland kan den storsta resandestrom-
men komma fran annan riktning 4n sta-
tionen, exempelvis fran centrum, vilket
bor beaktas vid val av uppstillnings-
form och utformning av gangytor.

Anggring och uppstillning av bussar i
bestillningstrafik och interregional tra-
fik bor samordnas med den regionala
busstrafiken for att inte skapa onddiga
ytbehov. Bussplatsbehovet sammanfal-
ler som regel inte med det dimensione-
rande behovet for ordinarie linjetrafik.

INFORMATION OM ANSLUTANDE
KOLLEKTIVTRAFIK

Information om anslutande busslinjer
och/eller limplig utgang bor ges redan

pa tagens avstigningsplattform om man
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kan limna denna i mer 4n en riktning
eller senast vid val av utging i perrong-
tunnel eller bro. Det giller sirskilt nir
anslutande férbindelser finns i olika
utgangsriktningar.

Informationen bor samordnas med
information om &vriga samtliga avrese-
mojligheter med buss och tag, oriente-
ringskartor, information om viktiga
mélpunkter, ev bilpooler, cykel- och
biluthyrning och samlas till en gemen-
sam(ma) punkt(er) f6r avreseinforma-
tion som passeras naturligt av
reseniirerna pa vig till respektive fran
bussar och andra tag.

Informationen i anslutning till rese-
centrumet bér som minimum omfatta
tydlig linjendtskarta med viktiga mal-
punkter, hallplatsnamn och vilka linjer
som angor respektive stolpe samt
avgangstider, helst digital realtidsinfor-
mation.

Anslagstidtabell bor alltid finnas och
som komplement om den digitala infor-
mationen skulle vara ur funktion. Infor-
mationen bér kompletteras med limplig
linjeval och avstigningshallplats for fre-
kventa malpunkter i staden.

Ofta dr det praktiskt att ange infor-
mation om ankommande férbindelser
dven i dessa punkter. Observera att
denna information i forsta hand vinder
sig till kunder som kommit {6r att méta
resenirer, d v s man bér métas av denna
pa vdg mot respektive plattform.

I storre resecentrum bor datoriserade
reseplanerarsystem kunna utnyttjas av

reseniren med sokméjligheter for
adresser och vanliga namn pa mélpunk-
ter. Dessa system utnyttjar ofta — och
bor utnyttja — samma databaser och tek-
nik som anvinds for digitala skyltar och
realtidsinformation.

Vigvisning till avgangsplatser for
lokala och regionala bussar och tag bor
alltid finnas — och f6r bada bytesrikt-
ningarna och mellan individuella och
kollektiva fardsitt.

I de nya tunnelbanevagnarna i Stockholm
ges foredomlig information pa displayer
om vilken station man kommer till, bytes-
mojligheter till andra linjer, pendeltag och
bussar. Daremot ges ingen information till
utsocknes att stiga av vid T-centralen for
att kunna aka vidare med fjarrtag eller
Arlanda Express till flyget.

TAXI, HYRBILAR, BILPOOLER
Den vanligaste uppstéllningsformen f6r
taxi dr koprincipen dir bilarnas front
viands mot den riktning som resendren
kommer ifran. Aven uppstillning i dub-
bla led kan anvindas. Om reseniren ska
kunna vilja mellan olika taxiféretag
maste dock bilarna kunna kéra obero-
ende av varandra

Som alternativ till taxiuppstillning, sir-
skilt om taxi bedémer det ogynnsamt att
regelbundet ha framkérda bilar, kan man
definiera en taxiplats ddr taxibilarna him-
tar (och eventuellt limnar) sina kunder.

Det dr onskvirt att dven vintan pa
taxi kan ske vdderskyddat. Sirskilt
utrymme for avslépp av taxiresenirer
behovs ofta inte. Antingen kan avslipp
ske direkt vid uppstillningen, taxiplats
eller allmin angdring.

Uppstillningsplats f6r hyrbilar och
bilpooler kan oftast ordnas mest natur-
ligt vid korttidsparkeringen for allmén-
heten, se nedan.

BILANG(")RING, PARKERING

Tva principer kan anvindas f6r bilang-
oring. Om behovet ir litet for avslipp
av bilpassagerare och korttidsparkering
for att f6lja reseniren till taget, respek-
tive méta nagon, kan dessa funktioner
vara helt gemensamma. Man parkerar
sin bil en ging och limnar platsen inom
den tid som foreskrivs.

For fardtjanstfordon krivs sirskilda
utrymmen — de behdver stérre sidou-
trymmen, tar lingre tid att lossa och
lasta. Oftast behover foraren dven
ldmna sitt fordon for att hjdlpa passage-
raren pd sin fortsatta fird.

Blir behovet av angring/korttids-
uppstillning stort blir det ofta svart att
ordna tillrickligt utrymme vid stations-
entrén. Man bor dé skilja pa dessa funk-
tioner sa att ytor narmst entrén
reserveras for avsldpp av passagerare
som ska med taget inklusive bagage m
m.

Bilisten bor dock ges mdjlighet att
med enkel, kort korvig korttidsparkera
efter avsldpp. Idealet dr att korttidspar-



keringen placeras sa nira stationen att
bilisten kan vilja att kora direkt dit for
att folja till tiget. Om korttidsparke-
ringen ligger nira stationen &r det ofta
enkelt att kombinera den med parke-
ringsplatsen.

Kort- och lingtidsparkering bér om
méjligt hinga samman. Fordelningen
mellan kort- och langtidsplatser kan dé
enkelt dndras genom omskyltning. Lang-
tidsparkeringen blir da ocksa en enkel
buffert om korttidsparkeringen 4r full.

Anggring och parkering bor kunna
samnyttjas bade f6r tdg och buss for att
spara utrymme och gora det enkelt for
trafikanten. Om skilda ytor fér buss-
och tagparkering, kort- och langtidspar-
kering trots det maste anvindas behover
det framga klart av vigvisningen till
resecentrumet.

Stora resecentrum med flera tillfarts-
riktningar och entrépunkter till plattfor-
mar m m fran bada sidor jarnvigen kan
dock med fordel ges flera angorings-
punkter. Man sprider da belastningen
samt ger mojlighet av vilja angrepps-
vig samt limna/mota reseniren vid ritt
stationssida.

Sammanfattande ansprak stations-
ndra funktioner

Avsnittet avser frimst yttre funktioner
for resecentrum, stationer och storre
bytespunkter f6r busstrafik. Se dven
tidigare avsnitt, kollektivtrafikkapitlet
samt 6vriga kapitel i ber6rda avseen-
den.

GRUNDFUNKTIONER

I princip bor alltid alla markbaserade

trafikslag med stédfunktioner finnas i

anslutning till ett resecentrum:

* gangtrafik; uppehallsytor, vilplatser

* cykeltrafik; cykelparkering, cykelser-
vice, stoldsiker forvaring

o lokal och regional busstrafik; angs-
ring/hallplatser, viderskydd, infor-
mation, uppstillning, tidreglering

o taxi, hyrbilar, bilpooler; ang6ring,
uppstillning, himtplatser

¢ allmén biltrafik; ang6ring, himtning,
parkering, avgiftspolicy

Hirtill kommer funktioner som ir
kopplade till tagtrafiken och allmin ser-
vice (se dven Banverkets stationsmiljo-
handbok respektive manual for
information och skyltming):

o vigvisning, skyltning, allmin infor-
mation vid fird till och fran ett rese-
centrum/ storre bytespunkt

e vintutrymmen, sittméjligheter, kom-
mersiell service, telefon, toaletter

o trafikinformation, trafikstérningar

* forsiljning av firdbevis, personlig
information

* funktioner f6r resgods, tdgpersonal

och trafikledning

Samlokalisering av resecentrum, termi-
naler, bytespunkter och héllplatser f6r
regional och lokal busstrafik 4r angeld-
get for att ge goda bytesmajligheter.
Funktioner och funktionskrav bor
utga fran funktionshindrades behov.
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pas om den svagastes trafikantgruppens Resecentrum
behov kan tillgodoses pé godtagbart sitt

och behov finns.

SAMVERKAN MELLAN TRAFIKNAT
Faktorer som fordrar speciell uppmirk-
samhet vid lokalisering och utform-
ningen av trafiknitsfunktioner for
resecentrum och bytespunkter &r:

* byte mellan individuella firdsitt och
kollektiva firdsitt samt inbordes mel-
lan samtliga kollektiva fardsitt inkl
bilpooler och hyrbilar och i bada
fardriktningarna.

uppstillningsytor f6r fordon och vis-
telseytor for trafikanter i véntan pa
fortsatt fird

integration med omgivande trafiknit
och bebyggelse

avlastande forbindelser, reduktion av
oprioriterat ythehov

Med integration av trafiknidt menar vi
hir att trafikniten kan behova ha eller
ges mer in en funktion, exempelvis
plattformsférbindelse som bade knyter
samman vintutrymmet med plattfor-
marna och tillgodoser kontakter tvirs
jarnvigen, d v s samnyttjas av bade
tagresenirer och allminhet.

Trafikniten bor stodja det rorelse-
ménster som befintlig bebyggelse ger.
Tillkommande bebyggelse och funktio-
ner bor stédja knutpunktens funktion
och samordnat rérelseménster.
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ORIENTERBARHET, INFORMATION

Den fysiska miljén bor priiglas av visu-
ell klarhet, vara verblickbar och orien-
terbar.

Trafikanten bér métas av informatio-
nen pi sin vig till malet fore vigvals-
punkten sa att tveksamheter och oro
inte uppstar. Trafikanten bor motas av
en relevant och successivt forfinad
information.

En viktig funktion ir att fa bekriftel-
se pa att man dr pa ritt vig eller har
kommit fram till malet. Det kan innebi-
ra att vigvisning mm kan behéva upp-
repas.

Stodfunktioner som firdbevisforsilj-
ning, telefon och toaletter 4r ocksa vik-
tiga att kunna hitta samt om man for
vissa funktioner bor vilja annan vig dn
den som upplevs vara huvudvigen.

Realtidssystem som anger inom vil-
ken tid bussen eller taget vintas anlinda
bor anvindas for att minska resenirens
oro, ge mdjlighet till mindre drenden,
vinta en bit ifrdn pastigningsplatsen
samt vara beredd att stiga ombord. For-
seningar, storningar och orsak till dessa
dr visentligt for reseniren att fa veta.

Littfunnen, tydlig, litt forstaelig,
belyst information f6r fortsatt fird ska
finnas for ankommande resenirer, d v s
var lokala malpunkter finns, hur man
kan ta sig dit med andra fardsitt —
gang, cykel, lokal och regional busstra-
fik. Sarskild anordnad och anpassad
information for funktionshindrade kan
behovas.

Checklista funktionsansprak resecentrum och stirre hytespunkter

Fotgdngare, resendrer

narhet till centrum, viktiga malpunkter
enkla, gena, 6verskadliga gangforbindelser, &ven genom och forbi
sakra, trygga korsningar med spartrafik, bilar, bussar och cyklister

tillrackliga forflyttnings- och vistelseytor och vantutrymmen (inkl bagage!) vid trafik-

signaler, hallplatser, taxi etc
vilmojligheter, avskildhet, belysning, information

Cykeltrafik

gena, goda cykelvagar, till/fran, genom och foérbi resecentrumet

sakra korsningar med bil-, buss- och spartrafik

valbelagen, valordnad cykelparkering, belysning/stéldskydd, cykelservice
information, vagvisning till och fran tag o bussar, biljettforsaljning, toaletter

Lokal och regional busstrafik

enkla korvagar som inte blockerar/ej blockeras av annan trafik

avstigning nara plattformsentré/andra bussférbindelser, lattfunna gangvagar
info/vagvisning fortsatt fard, biljettforsaljning, information, toaletter, telefon
overblickbarhet, info om hur man hittar ratt avgangsplats buss och tag

tydlig utmarkning av avgangsplatser, uppdelning lagen och info pa resriktningar
vaderskydd, info, sittmojlighet, 6verblick avgaende bussar

samordnat vantutrymme inomhus med info tag- och bussavgangar, passager dit
gena, bagagevanliga, vaderskyddade gangvagar tag — buss — avgangsplatser
anslutande gang- och cykelvagar, cykelparkering samordnat till ett system

Ovrig busstrafik (bestallningstrafik, veckoslutstrafik, interregional trafik)

som for lokal/regional kollektivtrafik i tillampliga delar
uppstallning, avgangsplatser, samordning med regionbussar
behov av sarskilt uppstallningsutrymme, funktioner

Taxi, bilpool, hyrbilar

avslapp nara stations-/plattformsentré
valbeldgen uppstalining/taxiplats for ankommande resenérer
gen, bagagevanlig, funktionsanpassad gangférbindelse, vaderskydd

Biltrafik

valbeldget avslapp nara plattformsentré, hamtplats nara plattformsutgang
kort, enkel kérvag till korttidsparkering

dygns/pendlarparkering, uttag motorvarmare for miljévanlig start

korta enkla gangvagar, info/vagvisning till/fran avgangsplatser buss o tag
samordnad parkering och avgiftspolicy i omradet

Goda studier och anvisningar finns
for val av textstorlek, anvindning av
internationella piktogram (symboler)
samt hur man bygger upp ett samordnat
skylt- och informationsprogram, se
TFDs Infok-projekt (Tfd rapport
1983:9), STs hittills gillande skyltpro-
gram samt Banverkets kommande
manual f6r information och skyltar.

CHECKLISTA FUNKTIONSANSPRAK
Forutsittningarna kan variera pétagligt
vid planering och utformning av rese-
centrum och bytespunkter. Precisa rad
om vilka funktioner och aspekter som
bor tas med och hur de kan I6sas ar
svara att ge.

Ovanstaende checklista kan ge en viss
vigledning. I forsta hand avses yttre
funktioner och samband som har bety-
delse ur funktionssynpunkt.



Sagtandsuppstalining

e e PP

Storre bytespunkter

i busslinjenat

Avsnittet behandlar storre, sirskilt
anordnade bytespunkter i busslinjenit i
tiatort med eller utan samverkan med
regional kollektivtrafik. Vissa principer
kan anvindas dven for spartrafik och
andra kollektivtrafiksystem.

Den vanligaste och effektivaste bytes-
punkten ir en vanlig héllplats eller hall-
platsstriicka som angbrs av tva eller
flera lokala eller regionala linjer utmed
en normal gata eller sdrskild bussgata i
centrum.

En bytespunkt kan ocksa skapas
genom att ligga hallplatser nira en
korsning. Se kollektivtrafikkapitlet om
bytesbehov, héllplatstyper och limplig
anvindning for enkla bytespunkter i ett
kollektivtrafikndt. Matt, geometrisk
utformning mm finns i VGU.

SAGTANDSUPPSTALLNING
Bussarna stills upp i svagt sned vinkel i
forhallande till huvudriktningen. Kant-
stenen far formen av en “sagtand”.
Fordelar 4r att bussen exponerar bade
front och sidoinformation mot passage-
rarytan. Inkérningsstriickan blir kort.
Det blir littare att angbra nira kantste-
nen med hela bussidan, en férdel fér av-
och pastigande. Hallplatsstrickan blir
dock ling om manga bussplatser fordras.
Kantstenens sagstandsform anses ibland
oestetisk och f6ga stadsmissig.

KOMPAKT SAGTANDSUPPSTALLNING
Anggringstrickan for respektive buss
kan minskas sa att den bara ricker forbi

Exempel pa rak lamellluppstélining. Skyltarna visar destinations-
och avgangsinformation.

bakre dorren. Om en framférvarande
buss star inne kan bussen bakom inte
kéra ut men vil om den frimre platsen
ar tom.

Ligger man tidtabellerna och buss-
placeringen sé att bussar sillan eller
aldrig blockerar varandra kan uppstill-
ningsformen fungera bra. Fordelar dr
kortare hallplatsstricka och gangav-
stand samt 0kad 6verblickbarhet.

Man kan dven blanda korta och langa
bussar vixelvis. Kort backning kan tilla-
tas om utrymmet bakom bussarna inte
riskerar att anvindas av resenirer.
Funktionen blir densamma som for en
dockningsterminal, se nedan.

RAK OCH SNED LAMELLUPPSTALLNING
ir en vanlig uppstillningformen for
bytespunkter nir raka hallplatsstrickor
eller sagtandsuppstillning inte ricker till.
Bussarna placeras parallellt med varan-
dra vid en vint- och péstigningsyta for
en eller flera bussar.

Rak uppstillning innebir att bussarna
star pa en gemensam frontlinje. Stora
korytor krivs for att bussarna ska kunna
kora in och ut om de maste svinga i 90
graders vinkel.

Sned lamelluppstillning minskar kéry-
torna och ger bekvimare fird. Lameller-
na bor vinklas at hoger i korriktningen sa
att bade bussfrontens och framdorrens
informationsskyltar syns och gora det
littare att hitta rétt buss utan ytterligare
information.

Kérytorna gors ofta sa smala att bus-

sarna inte kan kora om varandra for att
fa plats med fler lameller. Gadngpassagen
tvirs korytorna blir kort och sikten god.

Om flera bussar maste stillas efter
varandra kan man gora ett uppehill efter
tva bussar och ligga in ett sekundirt
gangstrak.

Nackdelar &r att passagerare gar 6ver
de svingande korytorna.

Kungsplan pa Trossé ndra Karlskrona C.
Bade regionbussar och lokalbussar angér
bussplatserna och ger goda bytesmdjligheter.
Jarnvdgsstationen ligger uppe t v pa andra
sidan korsningen. Karta: Samtrafiken
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Bytespunkt/storhallplats vid universitetstorget i

Karlstad. G-princip, in- och utfart via rondeller.

(")-PRINCIPEN, ENKELSIDIG PLACERING
AV BYTESPUNKT

Bussarna stills upp vid en gemensam
passageraryta, 6. Gemensam informa-
tion och byten blir litta att tillgodose.
Mitt-6n ges ofta tva parallella lingsidor
med rak uppstillning for bussplatserna.
Sagtandsuppstillning samt andra for-
mer kan ocksa anvindas.

Om ytan pa mitt-6n ir tillrdcklig kan
den forses med vilmabler, glasas in och
goras till vintutrymme med god kon-
takt till fordonen. Glasade skjutdérrar
kan anvindas for att ge pastigning i
”inomhusmiljs”.

Bussarna maste kora i vinstertrafik
inom bytespunkten f6r att kunna angdra
med hogersidan mot mittén. Ofta kan
man l6sa detta ganska enkelt vid in- och
utfart i anslutning till trafiksignaler eller
rondell.

O—principen dr sdrskilt gynnsam om
man kan skapa vertikal kommunikation
frdn mitton f6r byte till annat fardsitt,
exempelvis spartrafik eller dir naturliga
forutsittningar finns, exempelvis en
gi’mgbro over mitton. Se exempel Knut-
punkten.

O-principen har ibland kritiserats for
att vara principiellt osikrare 4dn andra
16sningar eftersom korytorna maste
korsas bade till och fran bussarna (om
man inte kan na passageraron via en
vertikal forbindelse). I gengild ger 6-
principen ett sikert byte mellan alla
angorande fordon och riktningar.

Enkelsidigt placerad bytespunkt/storhallplats enligt 6-principen vid Universitets-
sjukhuset i Lund ('t h). Pa andra sidan (t v) ligger en kyrkogard utan entré mot
gatan, dvs bytespunkten har ett ensidigt — men stort resandeunderlag. Savél stads-
som regionbussar angér bytespunkten.

Ofta dr en ldngsmal passageraryta lit-
tast att placera in i stadsmiljon. Om
utrymme finns kan andra former viljas,
se exempel.

DOCKNINGSPRINCIPEN

Bussarna “dockas” med fronten mot en
gemensam teminalyta/vinthall. Nir
bussen ska avgd maste den backa ut frin
dockningsplatsen. Oftast anvinds sned
parallelluppstillning f6r att minska
kérytorna men dven uppstillning vin-
kelritt mot terminalbyggnaden fore-
kommer.

Sdgtandsuppstillningen ger kompakt,
yteffektiv uppstillning. Beroende pa
vilken vinkel som viiljs kan haket téicka
enbart framdorren eller dven ticka en
bakdorr vilket ger snabbare av- och
pastigning.

Sidrskild passageraryta ("lamell”;
kamuppstillning) mellan bussarna
anvinds ocksa. Det ger en storre upp-
stillningsvinkel och 6kat ythehov
bakom bussen. Gors lamellen tillriicklig
lang kan samtliga dérrar anvindas for
av- och pastigning. Kamuppstillning

maste anvindas om bussarna stills upp
vinkelritt eller vinklade at andra hallet.

Sévil sicksack- och kamformade fasa-
der med skjutdérrar vid bussens dorrar
som raka fasader med kort gangvig
under eller utan tak férekommer.

Fordelar ir vil viderskyddade gang-
och vistelseytor, vintutrymme och
eventuell forvisering inomhus i direkt
anslutning till avgangsplatsen vilket ger
tidsvinster vid stora passagerarfloden.

Terminaltypen passar bra for dnd-
punkter pa regionala busslinjer vid jarn-
vigsstationer eller andra storre
milpunkter dir en inte obetydlig vinte-
tid kan behévas f6r att medge byten
frin andra firdsitt som tag, firja och
flyg.

Dockningen tar lingre tid dn att
angbra en vanlig hallplats och bér inte
anvindas pa genomgaende linjer. Den
kan kombineras med ett sirskilt avslipp,
exempelvis framf6r en plattformsentré,
for att ge snabbare och mer vilbeldgen
avstigning.

Av sikerhetsskil krivs att foraren har
stéd av videokameror och monitorer
for att sikerstilla att ingen finns bakom

Hak- (sagtands-)uppstélining t v, kam-(lamell-)uppstéllning t h.



Borlédnge. Dockningsterminalen for regionbussarna har placerats vinkel-
rdtt ut fran stationsbyggnaden, s k piruppstélining och dr kombinerad
med godshantering — en vésentlig uppgift fér regionbusstrafiken i norra
Sverige. Lokalbussarna angdr bussterminalen i Ovanbrogatan vilket ger
bra kontakt med regionbussarna men langt gangavstand till stationen.

bussen fére backning. Terminalen
maste placeras sd att man inte riskerar
spring 6ver backningsytan och den
maste forses med staket eller mur. Den

stora “d6da” korytan kan vara svar att
hantera stadsbildsmissigt.

I Lund kor regionbussar fran Malmo
direkt via motor-vagen till Universitetsom-
radet i nordéstra Lund dit manga ska.
Pendeln ger resenarerna kortare restid,
bussarna utnyttjas battre, antalet stora
fordon genom centrum blir farre med mer
utrymme fér de bussar som behoéver
komma fram dar.

Fran Lunds 6stra del kors pa samma satt
regionbussar direkt till Malmaé. Resenarer-
na far kortare restid, kan ga och cykla till
hallplatsen, slipper att aka stadsbuss till
centrum och byta.

En forutsattning ar att tillrackligt underlag
finns for direktbussar — och goda kunska-
per om resandet.

TRYGGHET OCH SAKERHET

Hallplatser och bytespunkter &r platser
som manga inte kan undvika f6r att till-
godose sina transportbehov. Omvint dr
upplevelsen av kollektivtrafiken som ett
tryggt och sikert system visentligt f6r
att den ska utnyttjas.

Kravet pa trygghet och sikerhet bor
ddrfor vara minst lika stort pa alla delar
i den kollektiva reskedjan som f6r andra
trafikslag inklusive delf6rflyttningar
med andra trafikslag.

Rendez-.vous fér
samtliga linjer i
Dornbirns centrum.
Den ovala bytesén
ger intimitet och
underléttar for bus-
sarna att komma in
till kantstenen.
Foto: Bo E Peter-
son

Grundldggande trygghetsfaktorer dr
oppenhet, synbarhet, god belysning
(dven i viderskyddet och for att kunna
lisa information) samt franvaro av
skymda vrar. Det bor dven gilla till-
fartsvigar till hallplatser och bytes-
punkter. En viktig faktor dr att
alternativa tillfartsvigar och utgangar
alltid bor finnas.

Bemanning samt nirhet till bebyggel-
se och platser dir andra minniskor vis-
tas dr generellt alltid positivt f6r
trygghetsupplevelsen. I svéra fall kan
kameradvervakning och viktarinsatser
behévas.

Tillforlitlighet, regularitet, god infor-
mation, vilskotta fordon samt gott
bemétanden fran trafikpersonal har stor
betydelse for hur trafikutbudet upplevs.

SKONHET OCH TREVNAD

Enkla regler f6r vad som ska anses vara
god kvalitet £6r skonhet och trevnad for
hallplatser och bytespunkter kan inte ges.

Prydlighet, god kvalitet och genom-
tinkt utformning, snabb borttagning av
klotter samt regelbunden stidning har
stor betydelse. P4 manga hall tillimpas
sirskilda profil- och underhallspro-
gram.

I estetiskt kinsliga miljéer eller dir
sirskilda skyddsregler finns bor ett
gemensamt program for utformning tas
fram i samarbete mellan trafikhuvud-
man och kommun.

Sirskilt designprogram kan dven tas
fram f6r hallplatser i olika titortsmiljoer
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tivtrafiken som ett modernt och
attraktivt transportmedel.

Funktionsansprak bytespunkter
Profilprogram och standarder i olika
avseenden forekommer hos trafikhu-
vudmin och kommuner liksom allmin-
na rekommendationer (Svenska
Kommunférbundet m fl 1999). Tekniska
funktions- och utformningskrav finns i
VGU.

Generella riktlinjer finns inte. Flera
av standardkraven kan behéva goras
beroende av den lokala miljon, klimat,
hallplatsens funktion samt pa- och avsti-
gande. Exempel ir belysning f6r skol-
hallplats som huvudsakligen anvinds
dagtid och viderskydd vid 6ppen kaj
mfl.

Nedanstaende funktionsansprak utgar
frdn Hela Resan-perspektivet, d v s
hallplatser och bytespunkter &r delar i
en reskedja ddr helheten har betydelse
och enskilda komponenter inte enkelt
kan undvaras.

Anspraken idr baserade pé foljande
huvudansprik for en god funktions-
och resstandard:

— Lokalisering, bytes- och accessmdj-
ligheter

— Information, stdd- och kringfunktio-
ner

— Viderskydd, komfort

— Trygghet och sikerhet

— Skonhet, trevnad, underhall
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Bytespunkterna forutsitts ha en bety-
delsefull, planerad roll i linjentet och
storre resandeutbyte #n flertalet hall-
platser. Det ir déirfor motiverat att hoja
ambitionsnivan jimf6rt med motsva-
rande ansprak for hallplatser, se kollek-
tivtrafikkapitlet.

BASSTANDARD, MINDRE

BYTESPUNKTER

Kursiv stil avser funktionsansprak for

de fall dir sirskilt behov konstaterats.

— Ldge i centrum, ndra tunga start- och
mélpunkter eller annan strategisk
punkt i linjeniitet

— Gangbana eller avskild gingyta,
cykelbana/cykelvig till och fran hall-
plats

— Cykelparkering, pendlarparkering, pap-
perskorgar

— Tillrickliga, stinkfria vint- och
pastigningsytor, raktila ledstrak och
kontrastytor for synskadade

— Namn pé bytespunkten, utmirkning
med stolpe eller motsvarande

— Tydlig utmirkning av hallplatslige
och avgdende linjer frén dem

— Aktuell avgangstabell med linjenr,
destination, telefonnummer till tra-
fikupplysning per avgangsplats samt i
viderskydd

— Orienteringskarta fér bytespunkten,
hallplatsligen, végvisning till viktiga
malpunkter { omgivningen

— Information i punktskrift, audiell infor-
mation

— Realtidsinformation, viderskydd, vil-

platser enligt trafikhuvudmannens
och kommunens standard- och
utformningsprogram

— God allminbelysning, belysning i
viderskydd och sirskild belysning
for bytespunktens information

— Oppen omgivning, god synbarhet,
nira till bebyggelse eller plats dir
minniskor vistas, alternativa till- och
franfartsvigar

— Overva/cning med kamera eller manu-
ellt

— Sndrdjning och renhéllning likvirdig
med kommunens gatu- och gang-
vigsstandard eller bittre

GOD STANDARD, STORRE BYTES-

PUNKTER

Samma funktionskrav som f6r basstan-

dard men med anpassning fér funk-

tionshindrade, h6jd komfort och service

for trafikanten sisom

— vintutrymme i inomhusmiljo, tempe-
rerat

— plats for egen ldsning med ldtt Gver-
blickbar avgings- och f6rseningsin-
formation

— toalett, telefon

— personlig information storre delen av
dagen, majlighet till kép av fardbevis

— kiosk i eller i direkt anslutning till
bytespunkten, servering

— program for prioriterad stiadning,
renhallning och snéréjning, strategi
mot och for borttagning av klotter

Madjligheter att begrdnsa
utrymmeshehov
BYTESPUNKTER I CENTRUM
Genomstromningsprincipen ir yteffek-
tiv och fordelaktig f6r genomgaende
resor. Svingande rorelser ir ytkrivande
och bor undvikas, sirskilt vid infart till
bussplatserna eftersom bussen da dven
maste ha en viss rakstricka for att
komma in till kanten med bakre delen.

Bytespunkter f6r stadsbuss i sma
orter har ofta samtidigt méte (rendez-
vousprincipen) som ger bra bytesméj-
ligheter men blir ytkrdvande om
sdrskild uppstillningsyta krivs. Bytes-
punkten bor utformas for ofri korning.
Bussarna maste da avgd i samma ord-
ning som de anlinde vilket inte dr
nagon begrinsning for Rendez-vous-
principen.

Yteffektivast dr gemensamma hall-
platsstrickor bade for centrala och halv-
centrala bytespunkter. Svarigheten kan
da vara att fa plats med hallplatsldgena
utmed ett kvarter. Dirtill behovs till-
rickliga sidoutrymmen f6r vintande
passagerare och viderskydd.

Behovet av bussplatser kan minskas
genom att bryta upp Rendez-vousprin-
cipen (man bor studera bytesbehovet
forst) och forskjuta avgangstiderna.
Bussarna bor da helst inte ha reglertid
alls i centrum utan enbart i linjernas
ytterdndar.

Bytesfrekvenserna bor beaktas i tidta-
bellslaggningen, placeringen av buss-
platserna och hopkoppling av linjear-
mar sa att bade bytesméjligheter och
minskat platsbehov far en god avvig-



ning. Bussar med stort inb&rdes bytes-
behov bor placeras vid samma stolpe
eller nira varandra.

Om bussarna ska kunna avga obero-
ende av varandra kan de dven behtva
kora forbi varandra vilket kriver extra
kérytor. Anvinds gatan f6r enbart buss-
trafik och risken for kobildning ir lag
kan bussarna stanna efter varandra (ofri
kérning) vilket sparar utrymme.

Frigjort utrymmet utanfor bussgatan
bor anvindas for att 6ka ytorna for
pastigning, vdderskydd samt utrymme
och framkomlighet f6r cykelparkering,
cyklister och gdende.

Ett sitt att minska bussarnas domi-
nans i gaturummet ir att férskjuta hall-
platsstriickorna ett kvarter sa att bara
ena kvarterssidan utnyttjas. Det kan
ocksa vara ett sitt att fa plats med
pastigningsytor och viderskydd i gatu-
rummet.

Passagerna for fotgdngarna i anslut-
ning till korsningen bor vara sikra och
generdsa. Hastighetsdimpning for
eventuell biltrafik kan gras med buss-
kuddar som bussen griinslar. I stillet for
upphdjda 6vergangsstillen kan ned-
sinkta eller borttagna kantstenar anvin-
das.

Forskjutna byteshallplatser dr gynn-
samma om de utformas som klackhall-
platser och placeras strax fore en
korsning, sirskilt om den korsande
gatan kan goras till gagata.

Buffertprincipens delfunktioner. TFB 1989:9 Terminaler
och bytespunkter

SAMNYTTJANDE AV BUSSPLATSER

I STORRE BYTESPUNKTER
Traditionellt tilldelas varje busslinje en
fast plats vilket dr enkelt for resenirer
och férare men ger ofta uttinjda gang-
avstand och lagt utnyttjande av buss-
platserna.

Enklast minskar man platsbehovet
med att knyta flera linjer till varje plats.
Man kartldgger hur manga bussar som
behover eller kan antas sta inne samti-
digt fore avgang och dimensionerar
antalet platser efter det. Eventuellt kan
smirre justeringar i tidtabellen behtva
goras.

Med informationsteknik kan man
utnyttja de mest vilbeldgna platserna
och fa kortare gangavstand genom att
“flytta fram” avgangsplatserna med
hjilp av omstillbara skyltar som for en

gate pa en flygplats.

I Helsingborg utnyttjade den regionala
busstrafiken 22 platser pa Hamntorget.
En simulering visade att antalet platser
skulle kunna minskas till 67 stycken
med dynamisk allokering.

Majligheterna att minska platsbehovet var
en forutsattning for att en kompakt ter-
minallésning skulle kunna skapas, det
som senare blev Knutpunkten.

Tekniken ldmpar sig vl f6r docknings-
terminaler dér det r litt att skylta upp
utgangarna/bussplatserna samt infor-
mera resenirerna om var bussen star.

Den kan dven utnyttjas for andra termi-
naltyper med fa, entydiga entréviigar
och tydliga hallplatsligen sdsom 6-ter-
minaler och (kompakt) sdgtandsupp-
stillning.

En fordel med ett trafiklednings- och
informationssystem av detta slag ir att
bussarna litt kan omdirigeras vid tra-
fikstérningar samordnat med forse-
ningsinformationen.

I bussterminalen Lyon Perrache i Frankri-
ke (byggd 1979) detekterar man bussarna
pa vag in i terminalbyggnaden. Féraren
samt resenarerna far besked om vilken
ankomst eller avgangsplats som bussen ska
anvanda via omstallbara informationstav-
lor. Resenarerna kan ga till avgangsplatsen
och invanta bussen i inomhusmiljén innan-
for glasdorrarna som Oppnas forst strax
fore avgang eller da bussen anlant.

SKILDA FUNKTIONER FOR AV- OCH
PASTIGNING SAMT REGLERPLATS

kan anvindas for att slippa av passage-
rare nira deras mélpunkt, spara utrym-
me dér andra ytansprak konkurrerar
samt undvika ytkrivande uppstillning
for eventuell regler- och paustid.

Avstigning kan ske genom flera dorrar
och tar dirfor kortare tid dn pastigning
med visering av firdbevis. Sirskilda
anordningar pd avstigningsplatsen
behovs vanligen inte, endast skyltning
till viktiga malpunkter.
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Sirskild reglertidsplats/uppstillning
forekommer framst f6r bussterminaler i
stora stider dir regionala linjer ansluter
till bytespunketer till tdg, sparvig eller
tunnelbana dir det inte 4r meningsfullt
att kora tillbaka bussen omgéende.

Genom att flytta bussen till regler-
platsen kan man minska behovet av av-
och pastigningsplatser. Da blir det
ocks ldttare att skapa korta och effekti-
va bytesvigar for passagerarna.

SAMVERKAN LOKAL OCH REGIONAL
BUSSTRAFIK

Bussplatsbehovet i centrum kan minskas
med samtrafik mellan regionbussar och
lokalbussar inom titorten. Férutom
gemensamma héllplatser kan lokala tra-
fikuppgifter foras 6ver till den regionala
busslinjen. Omvint kan lokala busslin-
jer forlangas och bli férortslinjer.

I rusningstid kan snabbussar anvin-
das som inte angor alla hallplatser. Man
far da hojd restidsstandard och bittre
fordonsutnyttjande. Aven trafikerings-
strategier som bygger pa direktbusstra-
fik utan att g via centrum kan
anvindas som komplement till det ordi-
narie linjenitet.
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Inledning

I detta kapitel behandlas bilisters resbe-
hov och bilisters behov av god trans-
portkvalitet samt det transportndt som
avser att tillgodose behovet. Behand-
lingen av trafikslaget bil blir lite annor-
lunda, vilket illustreras av rubriken
”Hur kan ett balanserat biltrafiknit
byggas upp”. Uppgiften blir nu inte att
astadkomma ett "bilvinligt” trafiknit
utan ett biltrafiksystem som star i sam-
klang med savil det totala resbehovet
som stadens attraktivitet och en hallbar
utveckling. For att dstadkomma denna
balansering maste andra trafikslag ta
over en del av det resande som nu sker
med bil. En avvigning maste saledes
ske mellan olika trafikslag och mellan
olika kvaliteter i de olika niiten. Meto-
der £6r hur detta kan goras redovisas i
handbokens forsta del om att ta fram en
trafikstrategi.

Med resbehov avses trafikens omfatt-
ning, sammansittning och férdelning i
tid och rum. Hur stor ir biltrafiken,
vilka anvinder biltrafiknitet och hur
anvinds det?

Med biltrafikndit avses den samman-
hingande struktur av férbindelser som
anvinds av bilister.

Med transportkvalitet avses nivan av
behovsuppfyllelse for bilister avseende
fragor som ror tillginglighet, sikerhet
och framkomlighet.

Med interntrafik avses trafik som har
bade start- och malpunkt inom tdtorten.
Med infartstrafik avses trafik som har
antingen start- eller malpunkt inom tit-

Biltrafik

orten. Med genomfartstrafik avses tra-
fik som passerar genom titorten, men
som varken har start- eller malpunkt
inom tdtorten.

Detta avsnitt behandlar huvudsakli-
gen personresor. Godstransporter och
nit f6r den tunga trafiken behandlas i
ett eget kapitel.

Tabell 7.40

Tabell 7.39 - Exempel pa bilanvandning i
olika tatorter

Andel bilresor for resor

Tatort: inom tatorten:
Malmo 45 %
Lund 28 %
Linkdping 45 %
Vasteras 40 %

Biltrafikens omfattning
Allmént
Bilen dr dominerande firdmedel bade
vad giller antal resor och resta kilome-
ter. Biltrafikens omfattning skiljer sig
dock mellan olika delar i landet. I norra
Sverige sker 60 % av resorna med bil
och i Stockholms lin endast 44 %.! T
tabellen ovan visas nagra exempel pa
bilanvindningen i olika titorter.
Anvindningen av bil varierar ocksd
beroende pd om resorna sker inom tit-
orten eller till/fran titorten. Vid resor
inom titorten anvinds bilen i mindre
utstrickning 4n vid resor till/fran titor-
ten. F6r Malmo 4r andelen bilresor 51 %
av alla resor, att jaimfora med 45 % da
endast resorna inom titorten studeras.
Personer med tillgéng till bil gor i
genomsnitt fler resor per dag in de utan
bil. Bilen dominerar vid alla typer av
drenden.

Andelen bilresor dr beroende av
reslangden. Av de resor som dr kortare
dn 5 km sker drygt 40 % med bil. Vid
resor mellan 5-50 km sker ca 3 av fyra
resor med bil. Vid resor lingre 4n 50
km sker nistan 9 av 10 resor med bil.

+ Andel hilresor, korda kilometer i bil, samt genomsnittlig

fardlangd i bil vid olika typer av drenden

. Arbete/studie/ Service .
Arende: tjansteresa /inkdp Fritid Ovrigt
Andel bilresor 54 % 62 % 49 % 73 %
Andel km i bil 63 % 80 % 67 % 59 %
Genomsnittlig fardlangd

per resa med bil 21 km 24 km 53 km 41 km
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Transportarbetet med bil 4r inte enbart
beroende av titortens storlek utan dven
av hur tit bebyggelsen ir i titorten. En
studie av bensinférbrukning i ett antal
svenska stider visar att mer tdttbebygg-
da stider ger ligre bensinférbrukning
per invénare.2 I aldrarna 6-84 &r firdas
vi i genomsnitt 44 km per dag. Av dessa
sker 29 km med bil.

Det genomsnittliga bilinnehavet i
Sverige dr 450 bilar per 1000 invanare.
Bilinnehavet varierar kraftigt mellan
kommunerna. I de tre storsta, Stock-
holm, Géteborg och Malma, ir bilinne-
havet 350-370 bilar per 1000 invanare.
Direfter f6ljer en grupp pé 18 kommu-
ner, som med ett undantag har ett bilin-
nehav pd 405475 bilar per 1000 invana-
re. Undantaget dr Lunds kommun som
har ett ligre bilinnehav, 375 bilar per
1000 invéanare. I flertalet mindre kom-
muner ligger bilinnehavet ver genom-
snittet for landet som helhet. Flera av
de mindre kommunerna kring Stock-
holm har dock ett lagre bilinnehav.

Bilinnehavet inne i titorterna ir van-
ligtvis ldgre dn 1 kommunen som helhet.
F6r Malmé och Lund t ex har stora
delar av innerstaden mindre #n 300 bilar
per 1000 invanare.

Vilka ar anvdndarna

Bilinnehavet och korkortsinnehavet vari-
erar efter titortens storlek. Kérkortsinne-
havet bland 18-24 aringar lag 1996 pa
44-52 % i storstiderna Stockholm,
Goteborg och Malmé. I glesbygdskom-

munerna Orust, Berg och Skelleftea var
motsvarande siffror 7078 %.3

Aven hur ofta invanarna anvinder
bilen varierar nigot med titortens stor-
lek. Bilen anvinds oftare pé landsbyg-
den. De som bor i storre stider anvin-
der den mer sillan #n de som bor i
mindre titorter.

Kvinnor kér inte lika mycket bil som
min. Av resta km for min sker 71 %
med bil medan motsvarande siffra for
kvinnor dr 60 %. Min reser ocksa
betydligt lingre i genomsnitt per dag
vilket medfér att min i genomsnitt reser
mer dn dubbelt sa lingt med bil som
kvinnor.

Unga personer (1824 dr) dker rela-
tivt lite bil. Av resta km sker 45 % med
bil i denna aldersgrupp. Mest bil reser
de i yrkesaktiv alder, dvs 25-64 ar, med
ca 66 % av resta km i bil. Aldersgrup-
pen Sver 65 ar reser betydligt mindre,
58 % av resta km sker med bil. Nista
generations pensionirer bedoms dock
kora bil 1 betydligt storre omfattning 4n
dagens pensionirer. Detta giller speci-
ellt kvinnor, eftersom deras korkortsin-
nehav kommer att 6ka i framtiden.>

I Sverige har 83 % av befolkningen
tillgéng till bil. Det hogsta bilinnehavet
finns inom gruppen sammanboende
med barn. Av dessa har 96 % tillgang
till minst en bil. Bland ensamstiende
forildrar dr det betydligt farre som har
tillgang till bil; endast 68 %.

Over hilften av alla resta kilometer
(55 %) utrittas med ensamma forare.

Vid resor till arbete, skola eller tjanste-
resor ir andelen ensamma forare dnnu
storre; 85 %. Vid fritidsresor dker man
dock mer i sillskap, vid 70 % av de resta
kilometerna dr man mer 4n en person i
bilen.

Tids- och riktningsvariationer
VARIATIONER

Trafiken varierar pa ett regelbundet sitt
under aret (mellan olika arstider), under
veckan (mellan olika dagar) och under
dygnet. Trafiken har dessutom en lang-
tidsutveckling som innebir en forin-
dring fran det ena éret till det andra.
Trafikens arsvariationer askadliggors i
regel med representativa trafikvirden
for arets tolv manader. Trafikens lang-
tidsutveckling gor att drsvariationskur-
van maste korrigeras for langtidsut-
vecklingen for att inte ge en felaktig
bild av frimst december- och januari-
trafikens inbordes storlek.

Persontrafik kan indelas efter fardin-
damalen arbete (inkl skola), ink6p (inkl
annan personlig service) och fritidsresor.
Fritidsresorna kulminerar under semes-
tertiden, medan arbetsresorna och i viss
man dven inkdpsresorna ér firre under
denna tid. Persontrafiken paverkas av
arstidens vider pa sa sitt att antalet resor
med kollektivtrafik ir stérre under vin-
tern, medan personbils-, cykel- och
gangtrafiken dr storre under sommaren.
For godstrafiken giller att den &r avse-
virt ldgre under semestertiden och kring
arsskiftet dn under 6vriga delar av aret.



Exempel pa biltrafikens arsvariation. Index =
under ett dygn dividerat med ADT.

det verkliga trafikflodet

Exempel pa biltrafikens dygnsvariationer for en infartsled i

For vissa niringsgrenar dr godstranspor-
terna starkt sisongsbundna.

I titorter minskar biltrafiken nor-
malt pa gator i rena bostadsomréaden
under sommar (semester) och vinter
(ogynnsamt vider), medan hogtrafik
uppnas var och host. Pa centrala tra-
fikleder och pé infartsleder med blan-
dad trafik motverkas nedgangen i
arbetsresor under sommaren av upp-
gangen i semesterresor. Pa statliga
huvudvigar idr trafikflédet storst under
sommaren. I bilden ovan visas nagra
exempel pa trafikflédens arsvariation.
Med arsdygnstrafik (ADT) avses det
totala flédet under aret dividerat med
antal dagar under dret. Med huvudvig
avses i detta fall en allmin vig utanfor
tatort.

Vardagar (arbetsdagar) dominerar
arbets- och inkopsresor samt godstrans-
porter, under veckosluten dominerar
fritidsresor. Dygnsvariationerna dr ofta
viisentligt olika for person- och gods-
trafik for olika trafikmedel och for
olika trafikleder. Vidare skiljer sig 16r-
dagars och séndagars dygnsvariationer
starkt fran 6vriga veckodagar.

Vad paverkar anvandningen

Det finns en rad olika faktorer som
paverka anvindningen av bilen. Nedan
beskrivs nagra av de viktigaste fakto-
rerna lite ndrmare.

TILLGANG TILL KORKORT OCH BIL
Anvindningen paverkas naturligtvis av
om man har kérkort och tillgang till bil.
Detta forhallande skiljer sig 4t bade
med avseende pa kon, alder och var i
landet man bor. De som har tillging till
bil reser mer n de som inte har tillging
till bil, och de som har tillgang till tva
bilar eller fler gor flest resor, 1,9 per
person och dag jamfért med knappt 1,7
for dem med en bil och 1,2 fér dem
utan bil. De som har tillgang till bil ar
framforallt samboende med barn, dir i
stort sett alla hushall har tillgang till
minst en bil medan ensamstidende bade
med och utan barn har tillgéng till bil i
betydligt mindre utstrickning. De som
anvinder bilen mest och cykeln minst
for sina korta resor ir forildrar med
hemmavarande barn.6

Inkomst, bilinnehav och barn har
generellt stor betydelse f6r resandet och
firdmedelsvalet’. Bilinnehav ir den
faktor som har starkast samband med
firdmedelsval enligt flera studier. Inne-
hav av kérkort och tillgang till bil
paverkar savil individens som hushal-
lets transportmdnster. De som har till-
gang till bil cyklar och gér i mindre
utstréickning in andra grupperg.

ARENDE

Valet av firdmedel paverkas av vilken
typ av drende vi skall utfora. Bilen
anvinds vanligen mer vid fritidsresor
och inkdpsresor, nagot mindre vid
arbetsresor. I Visteras ligger andelen
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for fritids- och inkdpsresor pa 55-60%,
for arbetsresor pa ca 45. Skillnaden
beror frimst pé att ménniskor upplever
att de behover bilen i olika utstrickning
beroende pa vad de skall gora. Att
handla innebir f6r ménga tunga kassar
och skrymmande varor vilket gor att de
viljer att ta bilen till dessa typer av
drenden. Ofta ir affiren lokaliserad i
utkanten av titorten eller i ett externt
képcentrum utanfor titorten, vilket gor
att bilen blir extra attraktiv. Resor pa
fritiden gar ofta till resmal som mer
eller mindre saknar goda alternativ.

AVSTAND, RESTIDER OCH GENHET
Benigenheten att ta bilen 6kar med
okad reslingd. Av alla resor till arbetet
sker i genomsnitt 61 % med bil. Vid
avstand mindre dn 5 km star bilen for
42 % av resorna, vid arbetsresor mellan
10—50 km anvindes bilen i 75% av fal-
len och vid lingre avstind var bilens
dominans dnnu storre. Bilens dominans
dr mer pataglig i norra Sverige dir
avstanden ir storre och alternativa fird-
medel mer sillsynta. I norra Sverige
foretogs runt 60 % av resorna med bil
medan det i Stockholms lin var 44 %.

Gena forbindelser paverkar valet av
fardsitt. En kort stricka kan innebira
att man viljer bilen istillet for cykeln
om cykelvigen leder till omvigar.

KLIMATET
Klimatet har framf6r allt inverkan pa
ovriga fardsitt, t ex gang och cykel vil-
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ket gor att man, om det 4r daligt vider,
viljer att ta bilen istéllet. Svara vider-
forhillanden, t ex halka eller snéstorm,
kan ocksa leda till att man viljer att ta
bussen eller gi istillet for att aka bil.

FYSISK PLANERING

Stadens struktur och dess fysiska
utformning spelar stor roll f6r valet av
fardsitt. Avstandet kan vara sadant att
det mycket vl dr mojligt att gé eller
cykla, men utformningen sadan att det
inda inte ir tilltalande. Det kan handla
om att gang- och cykelstraken inte dr

gena, att de ir trafikfarliga, fula etc. En

av de fem aspekter som enligt
Boverket? dr viktiga for en héllbar

stadsutveckling ir att skapa nirhet sa att

man kan ga och cykla och dirmed har
en mojlighet att limna bilen hemma.
Lokaliseringen av bostider och verk-
samheter samt stadens tithet har stor
betydelse for de grundldggande férut-
sittningarna for att vilja alternativa
fardmedel till bilen.

Tillgang till bilparkering styr dven
det firdmedelsvalet. Enligt en studie
skulle 90 % ta bilen till arbetet om de
hade tillgéng till en gratis parkerings-
plats. Begrinsad eller avgiftsbelagd

arbetsparkering gor att bilanvindningen

minskar. Kommunens parkeringspolicy
kan dirfor anvindas som ett verksamt
styrmedel i planeringen.

ALDER 0CH KON

Miin reser mer med bil dn vad kvinnor
gor, 1 snitt gjorde médnnen 1,8 resor per
dag medan kvinnorna gjorde 1,6. Skill-
naderna dterfinns i nistan alla alderska-
tegorier, men ir nagot storre mellan
25-34 ar. Min har ocksa tillgang till bil i
nagot hdgre utstrickning dn vad kvin-
nor har.

LOKALA RESVANOR

Resvanor i Sodra Sandhy

Hosten 1999 genomférde Mobilitets-
kontoret i Lund en resvaneundersok-
ning i titorten Sédra Sandby. Enkiten
vinde sig till 1200 personer i aldern
16—64 ar.

Korkorts- och biltitheten édr hog i
Sédra Sandby. Ca 90 % av dem som
svarat pa enkiten har korkort, och i sa
gott som alla hushallen finns minst en
bil. Sandbyborna i dldern 16—64 ar
reser i genomsnitt ca 53 km per person
och dag, varav ca 43 km/dag med bil.
Ca 25 % av bilresorna ir 3 km eller
kortare. Trots att de korta bilresorna
(de under 3 km) star for 25 % av anta-
let resor utgdr de endast knappt 10 %
av biltrafikarbetet.

ARBETSRESOR

Drygt 30 % av Sandbybornas resor
gar till/fran arbetet, varav ca 75 %
foretas med bil. Boende i Sédra Sand-
by som har ett avstand till arbetsplat-
sen pd maximalt 3 km, d v s personer
vars arbetsplats ligger i eller strax
utanf6r Sédra Sandby, gar eller cyklar
till arbetet i hg grad. En forhéllande-
vis stor andel knappt 30 % pa vinter-
halvaret respektive drygt 20 % pa
sommarhalvaret, viljer dock bilen
som fardmedel minst 4 dagar i veckan
vid dessa korta resor. Enbart vid rik-
tigt korta arbetsresor, d v s arbetsresor



pa maximalt | km, dominerar gang och
cykel som firdmedel. Vid avstind Gver
1 km dominerar bilen, dven om det vid
avstanden 1-3 km ir forhéllandevis lika
mellan gang och cykel respektive bil.
Vid lingre avstand dn 5 km dominerar
bilen stort.

INKOPSRESOR

Uppat 15 % av Sandbybornas resor dr
inkopsresor varav uppét 70 % foretas
med bil. Ca 40 % av de svarande anvin-
der bil minst tva ginger per vecka for
inképsresor, och 10 % minst 4 ganger.

FRITIDSRESOR

Mellan 15 och 20 % av resorna gér till
olika fritidsaktiviteter (egna eller bar-
nens), varav ca 60 % foretas med bil.

Resvanor i Vasteras

I Visteras genomfordes 2001 en omfat-
tande resvaneundersokning dir en bre-
venkit skickades ut till 2000 personer
over 16 ar. Bilen dr oavsett restyp det
dominerande férdsittet, mer #n hilften
av alla resor som f6retogs under miit-
veckan skedde med bil, antingen som
forare eller passagerare. Den genom-
snittliga lingden f6r arbetsresor med bil
var 4,9 km. 64 % av bilresorna till arbe-
te eller studier var kortare dn 5 km. For
dem som cyklade var den genomsnittli-
ga langden till arbetet 2,6 km.

Aven i Lulea reser man mer med bil dn

vad kvinnorna gor. Kvinnorna aker i sin
tur mer buss an vad mannen gor.”

Knappt hilften av personerna som
genomforde inkSpsresor firdades i bil,
antigen som fGrare eller som passagera-
re. For serviceresor (Iimna barn pa
dagis etc.) anvindes bilen vid nistan
hilften av alla resor.

Totalt sett sa har 85 % av de svarande
tillgang till minst en bil. De som kor
mest bil 4r min 1 dldern 45—65 ar. Nist-
an hilften av de svarande har tillgédng
till gratis eller betald parkering vid
arbetet eller skolan, vilket sannolikt
paverkar valet att anviinda bil vid
arbetsresor. Andelen som &ker bil som
passagerare i veckosluten 6kar medan
andelen som aker bil som forare dr
ungefir densamma.

Nir det giller attityder kan 60 %
tdnka sig att cykla oftare 4n vad de gor
idag. Synen pa biltrafiken i Visteras dr
overlag positiv. Det upplevs som litt att
hitta och att det gar snabbt och smidigt
att kora bil 1 Visteras.

Resvanor i Lulea

tatorten gor ca 100 000 resor varje dygn.
57 % av alla resor dr 5 km eller kortare.

Trots en stor andel korta resor gors
64 % av alla resorna med bil. Ungefir
hilften av alla bilresor #r korta resor
(49 % upp till 5km). Manga anvinder
ocksa bilen f6r mycket korta resor, 29 %
av bilresorna &r bara upp till 3 km
langa.

Av de Luledbor som valde bilen for
sin resa uppger 41 % att de behéver
bilen av praktiska skil (ex behéver bil i
arbetet, ska hiimta barn) och 10% siger
att de saknar eller har en dalig f6rbin-
delse (ex det gar ingen buss, for langt
att cykla). Hilften av de som valde
bilen som firdmedel (48 %) uppger att
skilet ir olika virderingar (ex bekvimt,
gar fort, 4r smidigt att ta bilen, gillar
bilen).

Aven i Lulea reser min mer med bil
dn vad kvinnorna gor. Kvinnorna dker i
sin tur mer buss 4n vad méinnen gor.

Under ar 2000

genomfbrdes en Fodmrom vl oy Flroewsdsl e vl II::|-|-I--l--|-i-|
resvaneundersokning —— e = —

i Luled kommun. e -";ll_‘ =y .
Resvaneundersok- —imisia
ningen genomfordes il e L]
bland boende i Lulea = M, .:._ . R, P
tatort. Resultaten "'I‘_'l-" i -

visar att de boende i
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10 Are we moving in the
right direction? Indica-
tors on transport and
environment in the EU.
TERM 2000. Environ-
mental issues series No
12. European Environ-
ment Agency, Kdpen-
hamn 2000. Se EEA:s
webbplats,
www.eea.eu.int

Resandematt/indikatorer
INLEDNING
Indikatorer, ibland kallat nyckeltal, bor-
jar bli ett alltmer vanligt sitt att visa pa
hur exempelvis ett miljotillstand
utvecklas (anvinds ocksa inom ménga
andra omraden). Syftet med indikatorer
ir att anvinda matt som ir relativt
enkla att mita kontinuerligt och som
kan beskriva en utveckling nir man
inte direkt kan mita hur ett visst till-
stand utvecklas. I de bdda delarna av
”Trafik for en attraktiv stad” anvinds
indikatorer for att beskriva hur en pla-
neringsparameter forandras. Négra av
dessa indikatorer kan kopplas till de
mél som formulerats f6r planeringen.
Det finns en lang rad indikatorer som
kan anvindas for att beskriva resandet.
/f\tskilliga av dem &terfinns som TERM-
indikatorer!0. Nedan redovisas TERM-
indikatorernas sa kallade nyckel-indika-
torer.

1. Transportsektorns utsldpp och andel
av totalutsldppen per transportslag
2. Persontransporter (per transportslag
och syfte):
- totalt antal passagerare, - summa
personkm, * personkm per capita,
- personkm per BNP
3. Godstransporter (per transportslag
och varugrupp)
- summa ton
- summa tonkm
- tonkm per capita
- tonkm per BNP

4. Genomsnittlig restid och reslingd
per person for varje transportslag,
syfte (pendling, inkép, fritid) och
ldge for omradet? (titort/landsbygd)

5. Investeringar i transportinfrastruktur
per capita och transportslag

6. Reella forindring av priset for per-
sontransport per transportslag

7. Generell energieffektivitet f6r per-
son- och godstransporter (per per-
sonkm, tonkm och transportslag)

8. Antalet medlemsstater som genom-
for integrerade transportstrategier

GENERELLA INDIKATORER

De generella indikatorerna beskriver
bilanvindningen pa olika sitt. Indikato-
rerna kan tolkas ur trafiksynpunkt men
man far inte gldmma att det ocksa gar
att gora sociodemografiska tolkningar.
Hog biltdthet kan vara ett matt pa ett
stort bilberoende men speglar ocksa
(den ekonomiska) méjligheten att skaffa
bil. Indikatorerna kan anvindas bade
for att beskriva nuldget och en framtida
planerad situation.

Genomsnittlig reslangd med bil
Definition: Antal fordonskm/person
och dygn.

Tolkning: Ett matt pa spridning mellan
start- och malpunkter. En relativt sett
lang reslingd med bil bor indikera att
6vriga fardmedel dr férhallandevis
oattraktiva.

Anvindning: Kan ge en indikation pa
hur ”1itt” andra trafikmonster (for

alternativa fardmedel) kan uppsta i tét-
orten.

Uppgifisinhdmining: SCB/SIKA RES
och Riks-RVU.

Antal bilresor per invanare och dag
Definition: Antal bilresor/invénare och
dag.

Tolkning: Ger information om hur
mycket bilen anvinds.

Anvandning: Kan ge ett matt pa attrakti-
viteten for de olika firdmedlen.
Uppgiftsinhdmining: RES Riks-RVU.

Andel biltrafik av totalt resande
Definition: Totalt resande med bil (per-
sonkm) / Totalt resande alla firdmedel
(personkm).

Tolkning: Hur mycket anvinds bilen
relativt andra firdmedel.

Anvindning: Kan ge ett matt pa attrakti-
viteten for de olika firdmedlen.
Uppgiftsinhdmtming: RES Riks-RVU.

INDIKATORER FOR RESANDET I ETT NAT
Trafikfloden

Definition: Antal fordon/tidsenhet som
trafikerar ett gatusnitt. Tidsenhet dr
normalt pa dygnsniva (drsmedeldygn)
eller timniva. Trafikflode kan anges
enkel- eller dubbelriktat.

Tolkning: Trafikfloden méste relateras
till funktionen f6r den aktuella gatan
eller korsningen.

Anviindning: Denna indikator kan
anvindas for en 6versiktlig beskrivning
av framkomlighet pa en stricka eller i



Tabell 7.41 -

Indikator

Olika typer av trafikundersokningar
Att mata

Att berdkna

Resrelationer (resmatris)  Resvaneundersékning,
vagkantsinterrvjuer,

nummerskrivning
Trafikfloden Trafikflodesmatningar

Fordonssammansattning  Trafikflodesmatningar

Restid Restidsmaétningar
Hastighet Hastighetsmatningar
Kapacitet Svart att mata, matning

av kolangder och kotider

ger en uppfattning

Belastningsgrad Svart att mata

Fordrdjning Restidsmatningar

en korsning. I allminhet dr det dock
bittre att anvinda olika framkomlig-
hetsmatt istillet. Trafikfloden anvinds
da som indata till berikning av dessa.

Fordonssammansattning

Definition: Procentuell f6rdelning av
trafikflédet pa olika fordonstyper. Vig-
verket anvinder personbil, lastbil utan
sldp (inklusive buss) samt lastbil med
sldp.

Tolkning: En hogre andel tung trafik
paverkar olika kvalitetsmatt negativt.
Anviindning: ger en indikation om vilka
gator man kan forviinta sig att det finns
storningar av olika slag.

INDIKATORER FOR RESANDETS
KVALITET

Restid

Definition: Restid definieras som tidsat-
gang fran startpunkt till malpunkt for
en resa. Mattet anvinds i allminhet pa
en aggregerad niva, fOr en titort, for ett
omrade eller mellan omraden.

Tolkning: Restiden bestdms av savil
reshastighet som reslingd. Tolkningen
maste dirfor ta hinsyn till reslingden.
Anvindning: Kan anvindas for att
beskriva resstandard for olika omraden.
Uppgifisinhdmining: Restidsmitningar
och vigvalsmodell.

Punkthastighet

Definition: Hastighet i en punkt (ett
snitt) i gatundtet.

Tolkning: Ger ett mitt pa framkomlig-

Fyrstegsmodell

Vagvalsmodell

Véagvalsmodell

Vagvalsmodell,
trafiksimulering

Trafiksimulering,
Capcal

Capcal

Capcal,
trafiksimulering

heten i nitet.

Anvéndning: Punkthastighet har en nir-
mare koppling till hastighetsanspréiken
in reshastigheten.

Uppgifisinhdmining: Hastighetsmit-
ningar.

Belastningsgrad

Definition: Kvoten mellan aktuellt flode
och trafikanldggningens kapacitet.
Tolkning: Andel utnyttjad kapacitet.
Anviindning: Anvinds for att klassifice-
ra framkomligheten, frimst i korsning-
ar.

Uppgifisinhdmining: Berdkning med
Capcal for korsningar.

Tillgang till P-platser
En betydande faktor nir det giller upp-
komst av biltrafik ir tillgangen pé par-
keringsplatser i ndrheten av malpunk-
ten. Parkeringsbehovet bestdms primirt
av markanvindning, bilinnehav och
bilutnyttjande. De tva sistndimnda fak-
torerna bestar i sin tur av den ekono-
miska och sociala strukturen hos sam-
hillet, av samhiillets regionala
uppbyggnad och av utformningen av
trafiksystemet.

Exempel pa mitt pa parkeringsutbu-
det kan vara:
« antal P-platser per ytenhet butiksyta
» antal P-platser per anstilld
o antal P-platser i centrum/berdknat

behov
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Nitrelaterade indikatorer kan mitas
genom olika slags trafikundersskningar
eller beriknas med hjilp av olika trafik-
modeller. Ofta behvs dock den ena
som stod for den andra. I avsnittet
”Resbehov” beskrivs kortfattat olika
typer av trafikundersokningar.

(Tabell 7.47)

Vad hander om inget gors at
nulaget?

Bilen #r ett mycket effektivt transport-
medel. Den gor det méjligt att mycket
snabbt transportera sig och frakta olika
saker mellan olika platser i titorten.
Tidpunkten f6r resan kan man sjilv
vilja. Bilens funktion och méjligheter
har varit en mycket betydande faktor
bakom den ekonomiska utveckling vi
haft i vistvirlden efter andra virldskri-
get. Bilen har méjliggjort lingre resor
och 6kad rorelsefrihet f6r manga méan-
niskor. Under frimst andra hilften av
1900-talet har den fysiska planeringen
av titorterna i stor utstrickning anpas-
sats for att tillgodose biltrafikens behov
och bilisternas ansprak.

Men den 6kade bilismen har inte
enbart varit av godo. Nuvarande bebyg-
gelsestruktur har utvecklats med
utgangspunkt fran bilen som det huvud-
sakliga firdsittet. Den glesa och diffe-
rentierade lokaliseringen av bostdder
och verksamheter som blivit f6ljden av
denna planering har gjort att bilen nist-
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11 Den goda resan, Vag-
verket Publ. 2003:05,
2003:06.

12 SIKA:s arsbok 2003
13 Prop. 1997/98:56

14 Cykeln och resvanorna,
A Nilsson inst f Trafik-
teknik, Lund 1998.

15 uppgifter i diverse
utredningar fran Jonko-
ping, Sundsvall, Boras.

16 Erfarenheter fran bl a
stomlinjenatet i Jonko-
ping. Bulletin 160. Inst
for trafikteknik, Lund
1998

Prognos 6ver resvanor ar 1997-2010, férutsatt att ing-
enting gérs for att paverka utvecklingen, landet som hel-

het, personkm.

Tabell 7.42

Fardsatt Forandring i % 1997-2010
Bil 3 20
Tag + 31
Flyg + 17
Buss + 5
Gang- och cykel - 4
Totalt + 17

Kélla: SIKA

an blivit oersittlig for minga person-
och godstransporter inom titorterna.

Biltrafiken paverkar dven framkom-
ligheten och trafiksikerheten fér andra
firdmedel och ger upphov till negativa
externa effekter i form av buller, avga-
sutslédpp, tringsel och intrang. Biltrafi-
ken dr mer ytkrdvande 4n andra trafik-
slag och dess energiférbrukning dr
betydande. Vigar och gator kan dessut-
om ha en effekt som barridr i titorten,
ddr det blir svart att ta sig fram som fot-
gingare och cyklist. Fordonen har vis-
serligen forbittrats avsevirt under de
senaste 10—15 dren vad giller utslipp av
bl.a. kviveoxider, kolviten och parti-
klar. Dock har det skett en uppviirde-
ring av dessa dmnens negativa hilsoef-
fekter pa senare ar.

Bilismen har i manga tdtorter blivit en
alltfér dominerande faktor som under-
tryckt andra kvaliteter som titorten bor
och kan erbjuda. Utvecklingen ir inte
hallbar och dirfér maste bilen och bilis-
mens negativa konsekvenser reduceras
for att sikerstilla en god hilsa och of6r-
storda ekosystem.

Om utvecklingen ska vindas till ett
mer hallbart resande krivs att bilister-
nas ansprak pa framkomlighet och
bekvimlighet i titortstrafiken inte prio-
riteras fore gaendes, cyklisters och kol-
lektivresendrers ansprak. I annat fall
blir inte alternativen tillrdckligt attrakti-
va och da uppnas heller ingen minsk-
ning av biltrafiken till f6rman for mer
hallbara alternativ. Men samtidigt maste

man beakta att biltrafiken behovs for att
sambhillet — niringslivet och medbor-
garna — ska kunna utritta de drenden
man har. Biltrafiken kommer under
overskadlig tid att ha en betydande del
av resandet inom titorterna. Darfor
kridvs att en fungerande struktur och
funktion sikerstills dven for biltrafiken.

Om inget gors at nuldget riskerar vi
att fa en utveckling som innebir en
Skning av biltrafiken med ca 20 % fran
&r 1997-2010. (Tabell 7.42)

Vigverkets prognos for perioden 2004
— 2015 innebir att personbilstrafiken
kommer att 6ka med i snitt 1,4 % per ar
(totalt 17 %) och att lastbilstrafiken
kommer att 6ka med 2,4 % per ar (totalt
29%) pa det statliga vignitet. Lastbils-
trafiken bedoms alltsd 6ka mer.

Antalet registrerade personbilar har
okat med 39 % mellan 1980 och 2000.
Trafikarbetet har 6kat med i snitt 1,5 %
per ér, eller totalt 34 % sedan 1980.
Okningen under den senaste 5-érsperio-
den (1996-2001) #r totalt 8 %. Den
tunga trafiken har 6kat sitt trafikarbete
med 89 % mellan 1980—2000. Mellan ar
19962001 6kade den tunga trafiken
med 21 %.11

Transportsektorn stir f6r 35 % av
koldioxidutsldppen, varav vigtrafiken
star for knappt 80 %!2. Jimf6rt med
1990 sa har vigtrafiken 6kat sina
utslipp med ca 8 %. Okningen kommer
frdn tunga lastbilar. Personbilarnas
utsldpp har minskat ndgot under samma

period. Utvecklingen gor att Sverige far
svirt att uppna det etappmal for utslipp
av koldioxid som anges i den transport-
politiska propositionen!3, dvs att utslip-
pen av koldioxid skall ar 2010 ha stabili-
serats pa 1990 ars niva.

Potentialen i att minska hiltrafiken
Forskningsresultat visar att det dr méj-
ligt att 6verféra 10-50 % av bilresor
som ir kortare dn 3 km till cykel”.
Minskningen av biltrafiken uppskattas
genom detta kunna uppga till ca 10 %
fram till 2010 och 15 % till 2020 i titor-
ter som har mer 4n 10 000 invanare.
Potentialen for mindre titorter bedéms
vara mindre.

Okningen av kollektivresandet 4r ofta
kopplat till vilka investeringar som &r
mojliga att gora. ResandeSkningar pa
10-30 % 4r mojliga utifran en investe-
ringskostnad pa 20—150 kr per nyvun-
nen arsresenir 1°. Normalt ir ca
20-25 % av nya resor i lokal kollektiv-
trafik fore detta bilresor16. Flera storre
stider, diribland London, har infort
tringselavgifter eller liknande avgifts-
system med avsikt att minska biltrafi-
ken. Inledningsvis har detta resulterat i
en minskning av biltrafikmingderna
med 2030 %.



Tabell 7.43 -

Egenskap/Trafiknat | Stadens karaktar

Resbehov | Tillganglighet Trygghet Trafiksakerhet

Planeringen maste utga fran en helhetssyn, dar det dr trafikslagens sammanlagda bidrag som riaknas

Miljépaverkan | Samlad bedémning

Gang

Cykel

Kollektiv

Resecentrum

Bil

Gods

Utryckningstrafik

Samlad bedomning

Hur kan ett balanserat
hiltrafiknat byggas upp
Hansyn till bilistens ansprak
Bilistens ansprak pa tdtorternas vag-
och gatunit beror pa om resan forsigar
helt inom titorten har bérjat utanfor
med mél inom titorten, eller om resan
gar forbi titorten. Den totala restiden &r
alltid viktig, men inom titorten ir till-
gingligheten viktigare dn framkomlig-
heten. Genomfartsbilisten 6nskar en
hog framkomlighet, mitt i sdvil hastig-
het som kapacitet.

Orienterbarheten dr ocksa viktig, dvs
att pa ett enkelt sitt hitta till malpunk-
ten. Detta ir inte minst viktigt f6r uti-
frainkommande besokare. Bilisten har
iven behov av att resan kan ske
bekvimt, att gatumiljon erbjuder skon-
het och positiva synintryck. Bilisten
onskar parkeringar pa ett acceptabelt
avstand fran malpunkten och till en
rimlig kostnad. En vilbeldgen parke-
ringsplats kan vara vil sa viktig som en
hog reshastighet. Bilisten dnskar i likhet
med andra trafikanter en siker och

trygg fird.

Ett bredare synsatt

Biltrafiken ir det trafikslag som domi-
nerar stora delar av titortens trafiksys-
tem, bade fysiskt och mentalt. En hall-
bar stadsutveckling forutsitter att
dominansen bryts och ersitts av ett bre-
dare synsitt och en annan avvigning
mellan olika trafikslag. Prioriteringen
mellan olika trafikslag och samspelet
mellan trafikfunktion och stadsomsorg
bor didrfor utgd frén en virdegrund dir

stadens samlade kvaliteter och det goda
stadslivet lyfts fram — inte ansprdk fran
ett enskilt trafikslag. Planeringen maste
utga fran en helhetssyn dir det ér tra-
fikslagens sammanlagda bidrag som
riknas. Tabellen ovan illustrerar detta
forhallande. Fokusering pa en ruta i
tabellen riskerar att ga ut 6ver andra
aspekter. (Tabell 7.43)

Valavvagt standardval
For att pa ett effektivt sdtt avviga de
olika ansprak som en bilist har inom
olika lankar av bilnitet beh&ver nitet
differentieras beroende pé varifran och
vart bilisten ska firdas. Olika ldnkar far
olika uppgifter att fylla. Vissa linkar
dimensioneras {or att kanalisera mycket
trafik som har mélpunkter bade inom
och utanfér titorten, medan andra gator
bara ska gora det méjligt for en begrin-
sad mingd bilar att komma nira sina
mélpunkter inom tit-
orten. Behovet av
“trafiktalighet”; dvs
vilken trafikmingd
och vilken hastighet
som gatan och dess
omgivning behover
tala skiljer sig dirmed
avsevirt mellan olika
lankar i bilnitet. Bilis-
ter som trafikerar
dessa gator har dessut-
om helt olika forvint-
ningar pa gatusyste-
mets utformning och

funktion, vilket ocksé bor beaktas i pla-
neringen. Uppbyggnaden av bilniitet
och differentieringen utgér frin det bre-
dare synsitt som beskrevs ovan.

Val av standard i nitet som helhet och
f6r den enskilda linken maste goras i
samklang med de 6vergripande malen
och behoven fran andra trafikslag. For-
hallandena f6r trafik lings ett strak
mdste avvigas mot behov fran korsande
trafik och méjligheter att na verksam-
heter lings striket. Parkeringsmojlighe-
terna dr viktiga for tillgingligheten och
kan ocksa anvindas som ett effektivt
styrmedel. Hir handlar det om en
avvigning mellan arbets- och bestksre-
sor, olika krav pé nirhet och reglering
av uppstillningstider, avgifter mm.
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Tabell 7.44 - Funktionsindelning av bilndtet

Nattyp Huvudsaklig trafikuppgift

Huvudnat for bil

start- och malpunkter

Natet bestar av gator for trafik genom tatorten och gator fér
trafik till/fran tatorten samt mellan stadsdelar inom tatorten.
Inom huvudnatet finns lankar som ingar i ett 6vergripande
nat som anvands av trafik som har regionala eller nationella

Viktiga malpunkter &r centrum, verksamhetsomraden och
besékspunkter inom staden och fjarrpunkter utanfér tatorten.

Lokalnat for bil
malpunkt utmed gatan.

huvudnatet fér bil.

Bilndtets uppbyggnad
Funktionsindelning

Med funktionsindelning (differentie-
ring) avses en indelning av vig- och
gatunitets linkar utifrdn deras huvud-
sakliga trafikuppgift. Tétorternas gatu-
niit delas in i ett huvudnit och ett lokal-
nit. Vid uppbyggnaden bor hinsyn tas
till linkar (strak) som knyter samman
orter pa regional och nationell niva, dvs
ldnkar som ingar i ett 6vergripande
vignit. De huvudsakliga trafikuppgif-

terna framgdr av tabellen ovan.

Huvudnitet binder samman titortens
olika stadsdelar. Oskyddade trafikanter
har normalt ansprék pa att forflytta sig
utefter dessa gator, men de bor vara
separerade fran biltrafiken. Dir oskyd-
dade trafikanter har ansprak pa att
korsa en link i huvudnitet ska detta om
mojligt ordnas planskilt. Manga ganger
ir detta inte méjligt eller inte heller
onskvirt med hinsyn till andra kvalite-
ter, sasom en god gestaltning, minskat
intrang i stadsbilden, 6kad tillginglig-
het f6r personer med funktionshinder
och minskade kommunalekonomiska
kostnader. I de fall det inte dr mojligt
eller 6nskvirt att anligga en planskild
passage miste passagen ske i samma
plan som biltrafiken. Det dr viktigt att
sadana passager utformas och regleras
pa ett tydligt och enhetligt sitt.

For linkar som ingar i det 6vergri-
pande nitet kan en hégre standard
behdvas, exempelvis bor det dvergri-
pande nitet tilldta en hogre reshastighet
och kunna anviindas f6r tung trafik.

Natet omfattar gator for trafik som till dvervagande del har

Viktiga malpunkter & malpunkter inom stadsdelen och

Lokalnitet bestar av gator inom en
stadsdel som normalt #r vil avgrinsad
mot andra stadsdelar. Centrumgator dr
en form av lokala gator, men skiljer sig
fran lokala gator i andra stadsdelar
genom att de kan trafikeras av tdtortens
alla medborgare och besdkare. Hir
blandas olika trafikslag. Pa strickorna
dr normalt endast gaende separerade
frén ovrig trafik. Hastighetsgrinsen dr
30 km/tim eller ldgre, t ex gangfart vid
gardsgator.

Inom huvudnitet och pa lokala gator
i centrum bor gaende kunna korsa gatan
pa markerade &vergangsstillen. Hastig-
hetsdimpande atgirder bor dvervigas i
blandtrafikmiljderna. Vid en trafikana-
lys bor man studera vilken typ av biltra-
fik som anvinder den enskilda gatan,
dvs forscka bedoma varifran trafiken
kommer och vart den ska eller med
andra ord inslaget av genomfartstrafik
och trafik som ska till och fran titorten.
Sammansittningen har betydelse for
avvigningen mellan olika ansprak.
Séledes ocksé for utformningen.

Struktur

Med ndrhet avses en tit bebyggelse-
struktur dir bostider, arbetsplatser och
service har lokaliserats sa att det skapat
korta avstand och resvigar. Men i detta
sammanhang avses dven nirheten frin
en stadsdel till ndgon del i staden, vilket
bl.a. beror pa huvudnitets maskvidd.
Med ett gent bilnidt avses ett ndt som

inte avviker mer 4n nddvandigt fran
fagelviigen mellan start- och malpunk-
ten. Med kontinuitet avses ett samman-
hingande nit med obruten och tillréck-
ligt hog standard.

Med orienterbarhet avses mojligheten
att kunna orientera sig i vignitet, vilket
dr viktigt £or alla trafikanter. For bilis-
ter som ofta ror sig 6ver stora avstand
dr vigvisning viktigt for att hitta ritt,
men dven for att kunna leda trafiken pa
ett effektivt sitt. Det dr viktigt med en
lattforstaelig och sjdlvforklarande
struktur med en sammanhingande vig-
visning och olika landmirken (byggna-
der, berg, cirkulationsplatser, konstverk,
etc.) som gor det litt att orientera sig i
nitet. Ju svarare det dr att orientera sig
inom vignitet desto viktigare dr det
med en bra vigvisning. Detta giller i
synnerhet {6r biltrafikens huvudnit.
Vigmarkeringar och informationsskyl-
tar kan ocksa anvindas for att informe-
ra trafikanterna om forhallanden lingre
fram i firdriktningen som kriver att
nagon form av atgird behover vidtas.
Sddana markeringar dr exempelvis
anvisning om korfiltsbyte och forbere-
dande upplysning om vijningsplikt.

Med flexibilitet avses ett bilndt som dr
heltickande, 6ppet och enkelt och som i
tillrdckligt hdg utstrickning erbjuder
alternativa fardvigar (vigvalsfrihet).
Bilndtets maskvidd har betydelse dven i
detta sammanhang. Vigvalsfriheten
handlar ocksd om bilisters mojlighet att
vilja alternativa firdvigar vid trafik-



Tabell 7.45 - Bilndtets struktur

Nattyp Ansprak

Huvudnat for bil

natet sammanbinder.

storlek minimeras.

Huvudnatet for biltrafik bor vara sa gent att det utgor den
mest attraktiva och naturliga fardvégen till fjarrpunkter
utanfor tatorten eller till malpunkter i andra stadsdelar inom
tatorten. Det bor vara latt att hitta till de malpunkter som

Huvudnatet bér medge en god fardhastighet och alternativa
vagval. Korsningspunkter i plan utmed huvudnéatet for gaende
och cyklister bor vara sa utformade att biltrafikens barriar-

Lokalnat fér bil

storningar av olika slag eller mojlighe-
ten for viighallaren att kunna omleda
trafik vid planerade eller oplanerade
vigarbeten. Med 6ppenhet avses hur
fritt” gatunitet dr fran enkelriktningar,
avstdngningar och andra hinder f6r bil-
trafiken mellan dess start- och mal-
punkt.

Utformning och referenshastighet
Biltrafikens behov och ansprak kan
bestimmas avseende olika aspekter for
en god transportkvalitet inom vigni-
tet. I Lugna gatan!!’ anges tva grund-
liggande kvalitetsansprak for biltrafi-
ken: trafiksikerhet och framkomlighet.
Framkomlighetsanspraket kan brytas
ned i hastighetsansprak och kapacitets-
ansprak. Ur ett titorts- eller gatunits-
perspektiv tillkommer dessutom ett
tillgdnglighetsansprak.

Med kapacitet avses bilnitets forma-
ga att erbjuda tillrdckligt god fram-
komlighet vid hogtrafiktid, pa savil
striacka som i korsning. Kapaciteten pa
en stricka eller i en korsning kan
beriknas och simuleras med hjilp av
olika berikningsmetoder. Aven
begreppet dimensionerande trafiksitua-
tion kan anvindas som ett enkelt matt
pa gatans 6nskvirda kapacitet, dvs.
den trafiksituation som gatan och dess
bredd, alternativt korsningens utform-
ning, bor klara med bibehallen god
framkomlighet f6r bilister. Med
bekvimbhet avses en angendm och kom-

Lokalnatet bér mojliggora for bilister att na lokala malpunk-
ter, parkeringar, hamta och lamna personer pa lampliga plat-
ser samt i dvrigt lossa och lasta varor vid entréer. Bilnatet
behover inte vara lika gent som lokalnéatet fér gaende och
cyklister. Bilisternas krav pa fardhastighet ar lag.

fortabel fird med bil, frimst avseende
beliggningsstandard, ytjimnhet, linje-
foring (horisontalradier), fysiska hin-
der och trafikbarridrer. Med referens-
hastighet menas hir den ldgsta skyltade
hastighetsniva som bedéms vara 6nsk-
vird for en bilist inom respektive nit-
typ. Referenshastigheten ir ett viktigt
strukturerande element i uppbyggna-
den av bilnitet. Val av referenshastig-
het méste ske i 6verensstimmelse med
forhéllanden och ansprak i 6vrigt.
Planeringen av biltrafiken bor inte
leda till att biltrafiken erbjuds en &ver-
standard avseende gatornas kapacitet.
Dels for att minimera biltrafikens och
bilnitets intrang i stadsmiljon, dels for
att motverka att biltrafiken ges konkur-
rensfordelar framfor alternativa och
mer hallbara firdsitt. Begreppet belast-
ningsgrad kan anvindas for att beskriva
hur mycket av kapaciteten som ir
utnyttjad f6r en gata eller korsning.
Belastningsgraden definieras som kvo-
ten mellan fléde och kapacitet, normalt
riknat under dimensionerande timme.
Enligt tabellen nedan, erhalls god
framkomlighet i korfilt inom tittbe-
byggt omrade om trafiken uppgar till
hégst 80 % av korfiltets kapacitet. For
korsningar giller motsvarande krav pa
belastningsgrad som f6r strickor, med
undantag for trafiksignaler, ddr belast-
ningsgraden bor vara stérre 4n 0,5.

Som underlag for dimensionering av
trafikanliggningars utformning i

Framkomlighetsstandard vid olika belast-
ningsgrader. Belastningsgrad (B) for vdg-
strdckor, pafarter, avfarter, vaxlingsstrdckor
och rampsektioner i tétorter.

Tabell 7.46

Framkomlighet Tatort
God B<0,8
Mindre god 0,8<B<0,9
Lag 0,9<B<1,0

huvudnit och storre lokalnit anvinder
man vardagens maxtimme som ir lika
med det trafikflode som férekommer
under hogtrafik under den mest trafike-
rade timmen pd morgonen eller efter-
middagen (dimensionerande timme).
For korsningar anvinds flodet dels vid
val av korsningstyp, dels for att bestim-
ma behov av och lingd pa ett eventuellt
extra korfilt. Pa stricka anvinds virdet
for val av antalet korfilt. Vid dimensio-
neringen anvinds ofta begrepp som ars-
dygnstrafik (adt), vardagsmedeldygn-
strafik (vadt) samt dimensionerande
timme (Dh).

For att kunna bestimma dessa virden
krivs kunskap om nir, var och hur tra-
fiken genereras samt hur trafikanterna
viljer vig och fardmedel. Vadt kan nor-
malt antas motsvaras av dubbla den tra-
fik som forekommer under en sextim-
marsperiod kl 6-9 plus kI 15-18
vardagar i maj eller september. Dimen-
sionerande timmen brukar i ménga fall
bestimmas genom att la'gga in timtra-
fikflodena pé en rangskala och vilja
arets 100—150 timme. Forenklat kan den
ocksé anges som ca 10% av vardagsme-
deldygnets trafik eller ndgon procenten-
het hégre om man utgar frin drsmedel-
dygnet. Andelen varierar dock
beroende pa var man befinner sig i sta-
den. I centrum kan den vara nagot
ldgre, i bostadsomraden och nira stérre
arbetsomraden kan arbetspendlingen
medfdra hogre tal. Likasa vid handels-
omraden, dir inkdpstrafiken dessutom
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17 Lugna gatan!, En pla-
neringsprocess fér
sakrare, miljovanligare,
trivsammare och vack-
rare tatortsgator, Sven-
ska kommunférbundet,
1998.
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Tabell 7.47 -

Bilisters ansprak pa bilnatets utformning

Huvudnatet bér klara den trafikbelastning som normalt rader
i nulaget eller den framtida situation man valjer att dimensio-
nera for. Tillracklig kapacitet bor darfor sékerstallas vid hog-
trafiktid for varje lank inom huvudnatet for dagens trafikflo-

den plus det tillskott som berdknas uppsta till f6ljd av

Beldaggningen bér vara utan gropar, hal och stérre ojamnhe-
ter. Bilisters krav pa ytjamnhet ar lagre an cyklisters och fot-
gangares. Bilisters behov av snabba insatser for att atgarda
brister i ytjamnheten &r lagre an gaendes och cyklisters
behov. Farthinder i form av gupp eller andra férhéjningar far
avvagas mot gaendes och cyklisters behov av sékerhet och
tillganglighet. Alltfér tvara horisontalkurvor bér undvikas lik-
som att placera storre korsningar direkt efter en brant backe
(kan férorsaka problem att starta vintertid).

Tabell 7.48 - Bilisters ansprak pa lagsta

referenshastighet i hilnatet

Nattyp Referenshastighet

Huvudnatet 50 km/h eller hogre

Lokalnatet 30 km/h eller gangfart

Lokalnatet bor klara den trafikbelastning som normalt rader
vid hégtrafiktid. Beldggningen bor vara utan gropar, hal och
storre ojamnheter. Farthinder i form av gupp eller andra for-

Nattyp Ansprak
Huvudnat

tatortens kanda expansion.
Lokalnat

héjningar ar fullt acceptabla.

Under bilresans forsta (respektive sista) 100 m inom ett
omrade kan hastighetsanspraket begransas till gangfart.
Sakerheten for oskyddade trafikanter kan innebara att refe-
renshastigheten far sattas lagre an 50 inom huvudnatet.
Haogre referenshastighet kan behova valjas for lankar i
huvudnatet som anvéands for dvergripande trafik.

kan samverka tidsmissigt med arbets-
pendlingen. Noggranna analyser bor
dirfor goras s man inte hamnar fel vid
dimensioneringen.

Tillforlitlighet

Med ett tillforlitlige bilndt avses ett bil-
nit som fungerar pa ett sitt som bilisten
har ritt att forvinta sig. Detta oavsett
ndr pd dygnet eller dret resan foretas
eller vilket vider som rader. Hir avses
vintervighéllning och barmarksunder-
hall av bilnitet.

Parkering

En viktig faktor for tillgéingligheten och
bilnitets funktion ar att det finns till-
gang till en indamalsenlig bilparkering.
Tillgangen pa parkeringsplatser ir en av
de faktorer som har storst betydelse for
resmonstret, bade vid biltrafikens start-
och mélpunkter. Detta ansprak kan
uttryckas genom behovstal (”parke-
ringsnormer”). Behovstalen beskrivs
ofta i antal bilplatser per 1000 m?2
vaningsyta. Behovstalen innebir en
kompromiss mellan tillgéinglighetsan-
sprak och andra ansprak i staden.

For att fa en uppfattning om tillging-
en pa parkeringsplatser kan en jimf6rel-
se goras med dessa behovstal. Behovsta-
len #r oftast dversiktliga och kriver att
hinsyn tas till lokala férhéllanden. Bl.a.
bor mojligheterna till samutnyttjande
for olika parkeringsindamal uppmirk-
sammas. I tabellen 7.50 ges nagra exem-

pel pa behovstal.

Det beriknade bilplatsbehovet dr emel-
lertid inte tillrdckligt underlag vid
bedémning av hur manga bilplatser som
ska finnas i ett omrade. Ett visst antal
bilplatser ger méjlighet till en viss
mingd biltrafik. Vilken biltrafikmingd
som dr acceptabel beror pa biltrafikens
kapacitet, pa sikerhets- och miljokrav,
pa tillgang till alternativa fardmedel etc.
En begrinsning av parkeringstillgdngen
kan anvindas f6r att paverka biltrafik-
mingden till ett omrade. Behovstalen
kan 1 detta fall utformas som “maxnor-
mer”, dvs att exempelvis ange ett hog-
sta antal bilplatser som far anvindas f6r
anstillda. En sadan strategi forutsiitter
samverkan med fastighetsigarna.

Parkeringsplatsernas anvindning kan
styras genom reglering av tider och
avgifter. Korta uppstillningstider
och/eller hgre avgifter gor platserna
mindre attraktiva for arbetsparkering,
vilket kan gynna bes6kare med bil.

Parkeringen kan séledes anvindas
som ett aktivt styrmedel i planeringen.
Avvigningen mellan olika intressen bor
hanteras genom sammanhallen parke-
ringspolicy som utgér fran omradesvisa
bedémningar av tillgang och efterfra-
gan samt ansprak fran Gvriga intressen.

Tabell 7.50 - Exempel pa behovstal for parkering

Lokaltyp Parkering

(platser per 1 000 m2 vaningsyta)

For boende/anst. For besokare

Flerfamiljshus med

smaldagenheter 14
Smahus 1-2
Industri, hantverk 20
Skolor

For vuxenstuderande 30
Ovriga 5
Kontor 25
Stadsdelscentrum 8
Externt képcentrum 6
Hotell 4
Restauranger 20

52
64
26
100



Tabell 7.49 - Bilisters ansprak pa hilndtets funktion

Nattyp Ansprak

Huvudnat for bil | Bilnatet bér vara funktionsdugligt och

inom huvudnatet for cykel.

framkomligt alla dagar och under hela
dygnet oavsett arstid och vaderlek. Sné-
réjning, halkbekdmpning samt barmarks-
underhallet av detta nat bor prioriteras,
dock inte fére motsvarande atgarder

Lokalnat for bil

derhall.

Beddmning av transport-
kvalitet inom hilnatet
Kvalitetsbrister och kvalitets-
konflikter

Det finns tva motiv for férindringar.
Det ena ir kvalitetsbrister for varje tra-
fikslag, det andra att det finns kvalitets-
konflikter, det vill siga motstridiga
ansprak eller mal. Dessa motstridiga
ansprak maste analyseras och kvalitets-
bristerna prioriteras. Prioriteringen
miste utgd fran nagon form av malsitt-
ning foér transportsystemets utveckling.

KVALITET AVSEENDE NATETS
STRUKTUR

Avstandet mellan en viss stadsdel och
viktiga mélpunkter inom titorten sdsom
gymnasium/hogskola, arbete, centrum
och terminaler, ir av stor betydelse for
bilnitets kvalitet. Generellt bor bilnitet
utformas for att ge god dtkomlighet till
start- och malpunkter.

Huvudnitet bor vara sammanhingan-
de och anpassas till behoven for lingre
transporter. For att skapa ett effektivt
huvudnit bor maskvidden vara stor och
sa langt det dr mojligt anpassad till de
naturliga grinser som finns mellan olika
stadsdelar. Maskvidden i huvudnitet
bor emellertid inte vara sa stor att allt-
for stor del av trafikarbetet utférs inom
lokalnitet. Om sa sker har huvudnitet
tappat mycket av sin funktion, vilket ger
samre trafiksikerhet och negativa miljo-
konsekvenser znom stadsdelarna.

Valet av maskvidd paverkas av féljande
faktorer:

Bilnatet bor vara funktionsdugligt alla
dagar genom behovsanpassad halkbe-
kampning, snérdjningen och barmarksun-

o stadsstrukturen med olika stadsdelar,
verksamhetsomrdden, gronomraden,
vattendrag m.m.

e stadsstorleken

* kapacitetsutnyttjandet/ effektivt
resursutnyttjande

* miljokonsekvenser

« trafikkoncentrationer

¢ lokalnitets utformning

Betriffande stadsstrukturen bildar
huvudnitet ofta enklaver med utstrick-
ningen av storleksordningen 0,5%0,5 km.
I stadens yttre delar blir enklavernas
bredd och djup 2-3 ggr stérre. Viktigt
vid bilnitets uppbyggnad ir att det
finns ett rimligt férhallande mellan
maskvidden i bilndtet och de 6vriga
niten. Niten f6r gang-, cykel- och kol-
lektivtrafik bor vara titare for att diri-
genom kunna erbjuda genare firdvigar.
I den allminna debatten beskrivs ofta
biltrafikens huvudnit som en tradlik-
nande struktur, vilket 4r missvisande.
Huvudniitet for biltrafik ska precis som
niiten for andra trafikslag bilda ett sam-
manhingande nitverk. Vanligt dr dock
att lokalnitet innehaller atervindsgator
for att undvika genomfartstrafik.
Lokalniten utformas s att biltrafik
genom stadsdelarna f6rsvaras och sa att
trafikens hastighet anpassas till en niva
som ir acceptabel med hinsyn till andra
trafikanter och omgivande stadsmiljo.
Principen dr att fardvigarna ska vara
korta och hastigheten lag. Lingsta kor-
stricka mellan en start/malpunkt inne i

ett omrédde och nirmaste anslutning till
huvudniitet bor inte verstiga 400 m.
For att bedéma genheten inom bilnitet
kan bilnitets verkliga vig jimféras med
fagelavstindet mellan en given start-
och malpunkt. Vilka nivder man bor
vilja dr i hog grad beroende av vilka
krav som stills lokalt. Dessutom bor
man beakta att berdkningen av kvoterna
i hog grad paverkas av hur langa eller
korta strickor som jamfors. Ju kortare
striacka som studeras desto storre
genomslag far en viss given omvag.
Med flexibilitet avses att det finns en
alternativ forbindelse som kan anvindas
vid dillfilliga driftavbrott i den primira
forbindelsen. Detta innebir att det bor
finnas minst tvd alternativa bilvigar
mellan olika malpunkter. Flexibiliteten
for personresor med bil bor vara storst i
de resrelationer dir alternativa firdme-
del saknas och dir valet av firdmedel
inte kan paverkas. Ett annat matt pa
flexibilitet i systemet dr hur stor andel
gator i centrum som ir sdckgator (ater-
vindsgrind) eller enkelriktade

KVALITET AVSEENDE NATETS
UTFORMNING

Tillgingligheten, uttryckt som biltrafi-
kens reshastighet ir tillsammans med
genheten i trafiknitet matt pa hur effek-
tivt transportbehovet tillgodoses. Lag
framkomlighet och omvigar medfo6r
betydande forluster i tid, transportre-
surser och energi. God framkomlighet
dr viktigt i huvudnitet eftersom mer-
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Tabell 7.51 - Kvalitet avseende framkomlighet (maxtimme)

Tabell 7.52 - Kvalitet avseende hilnatets orienterbarhet

Nattyp Ingen konsekvent Tabbellvagvisare
vagvisning

Sammanhéangan-
de, tydlig och kon-
sekvent vagvisning

vid viktiga knut-
punkter i natet

N . ) . Huvudnat
Nattyp Belastningsgrad Belastningsgrad Belastningsgrad ¢ bil qul grén
<0,8 0,8-1,0 >1,0
B - Lokalnat
Huvudnat grén qul _ £or bil gron gron

parten av transportarbetet ska dga rum
dir. I lokalnitet ska firdviigarna vara
korta och restidsférbrukningen blir dir-
for liten dven om framkomligheten &r
lag. Dir handlar det snarare om limplig
hastighet, eftersom omgivningens talig-
het varierar. Bilisten godtar mycket lag
hastighet pa korta avsnitt om de kan
kidnna motiven for den. Ju lingre vig
de ska férdas desto hogre hastighet vill
bilisten dock halla.

Den skyltade hastigheten i bilnidtet
anvinds vid bedomningen av t/iging-
ligheten. Avvikelsen i forhallande till
skyltad hastighet kan ses som ett matt
pa framkomligheten. Stor avvikelse kan
innebira att tillgingligheten forsimras.
Enstaka, punktvisa hastighetsnedsitt-
ningar ger ingen kvalitetssinkning. Lag
framkomlighet for biltrafiken kan i
vissa fall accepteras dven i huvudnitet
om den medfér god trafiksikerhet f6r
gaende och cyklister.

Kapaciteten i bilnitets olika linkar
styrs framfor allt av kapaciteten i trafi-
kerade korsningar. Korsningar med en
hég belastningsgrad under de mest tra-
fikerade timmarna medf6r fordréjning-
ar och risk f6r kobildning. Ett kapaci-
tetsmdtt ges av belastningsgraden som
definieras som kvoten mellan inkom-
mande fléde och kapacitet och anges
normalt per korfilt. For att en trafikan-
ldggning ska fungera vil bor belast-
ningsgraden inte 6verstiga 0,8. Om
belastningsgraden dr storre 4n 1 kom-
mer tillflodet att Gverskrida kapaciteten,

inkommande trafik kan da ej avvecklas
och kderna kommer att vixa kontinuer-

ligt.

Bilfsrarens majlighet att hitta ritt vig
genom gatunitet frimjas av en vil pla-
nerad differentiering. Den mera dver-
siktliga orienteringen forutsitter att
huvudnitet 4r logiskt och enkelt upp-
byggt och att korsningsavstanden ger
tillrdcklig tid for foraren att ldsa skyltar
och lokalisera sig. Det dr svart att hitta
ett enkelt och bra sitt att kvalitetsbeds-
ma bilnitets orienterbarhet med avseen-
de pa hur littf6rstielig och sjilviorkla-
rande nitets struktur idr. Ett mer
handfast sitt dr att bedéma orienterbar-
heten ir att beskriva kvaliteten pa vig-
visningen inom bilnitet. Vigvisningen
ska 6ka vignitets tydlighet och orien-
terbarhet.

KVALITET AVSEENDE SAKERHET
Nollvisionen bygger i grunden pa ett
etiskt stdllningstagande som innebdr att
alla trafikanter — oavsett alder, kon eller
fardsitt — har ritt till att kunna firdas 1
vigtrafiken utan att riskera att dodas
eller skadas allvarligt. Med nollvisionen
som utgangspunkt blir omsorgen om
minniskors liv och hilsa ett grundlig-
gande krav vid utformningen av bl.a.
tdtortens gatundrt.

Vidare bor boende, gaende och
cyklister inte hindras eller st6ras av bil-
trafiken pa ett sadant sdtt att deras livs-
kvalitet paverkas i avsevird grad. Sir-

skilt giller att barn, dldre och personer
med funktionshinder bér kunna forflyt-
ta sig tryggt och sikert mellan bostaden
och sina vanligaste malpunkter.

Bilden nedan ger en grov bild 6ver
sambandet mellan bilen hastighet och
risken for dodsfall eller allvarlig skada.
Kurvorna till héger visar sambandet
mellan krockvald och risken att dodas
eller skadas allvarligt vid en trafiko-
lycka. Biltrafikens verkliga hastighet
bor inte 6verskrida 30 km/tim pa plat-
ser och tider da gdende och cyKklister
korsar gatan. Vidare bor bilarnas has-
tighet inte vara hogre 4n 50 km/tim pa
platser dir det finns risk f6r sidokrock-
ar mellan personbilar.

100 % Risk att dbdas _ ?' B
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Sambandet mellan bilens hastighet och risken
for dédsfall eller allvarlig skada.

Vid kollision mellan motorfordon inom
tidtorten dr sidokollision och pakérning
bakifran de olyckstyper som oftast leder
till allvarliga personskador. Sidokolli-
sioner sker i korsningar och vid utfarter.
Pékorning bakifrdn intréffar ofta i kom-



Tabell 7.53 - Kvalitet avseende hilisters trafiksdkerhet vid olika

hastigheter (85-percentil, km/tim)

Kollisionstyp 30 - 40 40 - 50 50-70 >70
Sidokollision gron qul
Frontalkollision gron grén

plexa trafikmiljder, ofta i laga farter. I
lokalnitet bor dirfor gatorna inte vara
alltfor langa (upp till 150 — 200 m) mel-
lan fartdimpande atgirder. I lokalnitet
ir det moijligt att ha blandtrafik, dvs
sirskild upphdjd gangbana behovs ej.
Det gar ocksa att gora helt bilfria gator
och omraden. I tabellen ovan redovisas
kvaliteten for trafiksikerhet beroende
av biltrafikens hastighet.

Inom tdtort intrdffar merparten av
olyckorna i gatukorsningar. Olycksris-
ken och skadefsljden beror dels pa
antalet korsningar och avstandet mellan
dem, dels pé korsningens utformning

Sikerheten paverkas ocksé av kors-
ningarnas typ och utformning. En fyr-
vigskorsning kan fran sikerhetssyn-
punkt vara simre dn tva forskjutna
trevigskorsningar. Det dr dock inte ett
generellt giltigt pastdende utan beror
mycket pa hur stora de olika trafik-
strommarna r och pa hur korsningarna
utformas. Ar den korsande “rakt fram-
trafiken” i sekundirgatan liten har dock
konstaterats att olycksrisken minskar
om korsningen delas upp i tva forskjut-
na trevagskorsningar.

Inom huvudnitet paverkas korsnings-
avstandet av vilken avvigning som gors
mellan bilnitets maskvidd (flexibilitet),
Onskad restid (attraktivitet), sikerhets-
forhallandena och tillgingligheten till
omgivande bebyggelse. Variationerna
kan dirfor bli stora. I centrala delar av
staden kan det handla om 100-150 m, i

Tabell 7.54 - Kvalitet avseende hilnatets funktion vintertid

Nattyp Snordjning pabér-  Snérdjning pabdr-  Snérdjning pabor-

Huvudnat

Lokalnat

de yttre delarna (sdrskilt vid nyplane-
ring) och dir hastigheten ir hogre kan
korsningsavstiandet uppga till 300 m
eller mer.

I det lokala gatuniitet ir friheten stor-
re. Normalt avgdrs korsningsavstandet
av bebyggelsens indelning, dvs av kvar-
tersstorleken.

Antalet utfarter paverkar trafiksiker-
heten i samma riktning som antalet
korsningar. Ju storre trafikflode och
hogre hastighet, desto firre utfarter bor
medges. Utfarter frdn parkeringsan-
liggningar, terminaler etc med ADT >
500 fordon/dygn riknas som korsning-
ar. Tomtutfarter bér normalt undvikas
mot gator i huvudniitet.

KVALITET AVSEENDE NATETS
TILLFORLITLIGHET

Med funktion avses bl.a. nitets tillforlit-
lighet savil sommartid som vintertid.
Bedomningen av kvaliteteterna vinter-
vighallning och barmarkunderhall illus-
treras i ovanstdende tabell, som bor
kompletteras och preciseras med
utgangspunkt fran hur den enskilda
kommunen har prioriterat sina insatser
for biltrafiken.

jas vid snodjup dver jas vid 5 cm snéd-  jas vid 3 cm snod-
5 cm eller mer an 3 jup eller direkt efter jup eller direkt efter
timmar efter avslu- avslutat snoéfall.
tat snoéfall. Halkbe-  Halkbekampning
kampning pabérjas sker i huvudsak

i stor utstrackning  preventivt.

efter det att halka

har uppstatt.

avslutat snofall.
Halkbekampning
sker preventivt.

qul gron
grén gron
Konsekvenser

Bristanalys

Bristanalysen utformas som en jimf6-
relse mellan de virden som uppkommer
vid analysen av befintliga férhallanden
och de ansprék, mil och virderingar
som formulerats i planeringen. Redo-
visningen gors limpligen i kartform.

Hastighet och framkomlighet kan
mitas och beriknas enligt metoderna
som finns beskrivna i kapitlet "Resbe-
hov”.

Brister i trafiksikerheten kan redovi-
sas som negativa avvikelser fran VGUs
(Vigars och Gators Utformning) anvis-
ningar f6r val av korsningstyp. Vanligt-
vis krivs dock en analys baserad pé
olycksutfall.

Brister i tillginglighet giller framst
tillgéng till parkeringsplatser och ang-
ringsplatser. Bristerna kan beriknas
med hjilp av behovstal eller genom
undersokningar av parkeringsbehovet.

Hur gors en konsekvensanalys

En konsekvensanalys kan utféras som
en bristanalys med nuldgesbeskrivning-
en utbytt mot en beskrivning av biltra-
fiknitet sedan atgirderna genomforts.
Situationen ir annorlunda i ett visent-
ligt avseende, effekterna av atgirderna
kan inte mitas, enbart berdknas.

Hur omfattande konsekvensanalysen
blir bestims bland annat av hur stora
forandringar som ska analyseras och i
vilket tidsperspektiv dessa ska ses.

Ju storre forandringarna ér och ju
ldngre tidsperspektivet dr desto mer
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okar sannolikheten for storre foriand-
ringar i resmonstret. Om forindringar-
na kan antas leda till forindringar i
resmonstret bor konsekvensanalysen
borja med en vigvalsanalys, eller med
att en trafikprognos enligt fyrstegsmo-
dellen gors. De ddrigenom berdknade
trafikflodena kan anvindas for berikna
virden for indikatorerna hastighet och
kapacitet.

Konsekvenserna for trafiksikerheten
kan bl. a. bedomas med Vigverkets
analysmodeller (EVA) och Atgzrdska-
talogen (Kommunférbundet).

Tillginglighetsanalysen baseras pa
forandrat utbud av parkeringsplatser
och anggringsplatser.

Hur kontrollera mot malen

Att jamfora utfallet av de olika fordn-
dringarna med de uppsatta malen kan
ses som en konsekvensanalys som
utfors efter en bestimd period genom
att mita de olika indikatorerna. Den
kan med andra ord utféras pa samma
sitt som analysen av nulédget.
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Inledning

Staden ber6rs av godstransporter av
skilda slag. Det kan handla om genom-
gaende godstrafik till hamnar, firjeld-
gen och flygplatser eller om
godstransporter for stadens behov i
form av ravaror, firdiga produkter,
livsmedel, brinsle och mycket annat.
Det genomgaende godset transporteras
med jarnvig eller lastbil, i hamnstaden
lastas en del om for vidare transport
med bat. Inom staden sker flertalet
transporter med lastbil.

Lastbilstrafiken stiller sirskilda krav
pa biltrafiknitet betriiffande utrymme,
tillgiinglighet, framkomlighet, birighet
med mera. Den tunga trafiken orsakar
ocksa sirskilda problem i form av bul-
ler, avgaser, vibrationer och olycksris-
ker. Biltrafiknitet maste dirfor
utformas med sirskild hinsyn till lastbi-
larnas korvigar, lastning och lossning;,
parkering med mera.

Det 4dr viktigt att varuférsorjningen
fungerar. Det dr ocksa viktigt att gods-
transporternas behov avvigs mot andra
behov. For att {4 ett bittre underlag for
de avvigningar som behovs och for att
undvika en fokusering pa persontrans-
porter behandlas godstrafik inom titor-
ten i ett eget avsnitt.

Godstrafik i tatort

Godstrafikens omfattning
I Sverige utfors huvuddelen av alla gods-
transporter pa vigarna. Lastbilar, bilar
och bussar svarar f6r omkring 65 % av
godstransporterna. Andelen #ir densamma
oavsett om det ir virde eller vikt som
beriknas. Rundvirke, massaved och
byggnadsmaterial dr de storsta varugrup-
perna i vikt riknat bland vigtransporter-
na. I virdetermer ir det tillverkade
produkter och livsmedel som upptar de
storsta andelarna.

Antalet inregistrerade lastbilar i trafik i
Sverige uppgar till ca 400 000. Over 80 %
av dessa dr ldtta lastbilar som viger min-
dre dn 3,5 ton. Under perioden 1975-2002
har antalet lastbilar 6kat med 150 %, fran
160 000 lastbilar. Under 1990-talet 6kade
antalet lastbilar med ca 100 000 bilar och
nistan hela 6kningen utgjordes av litta
lastbilar. En stor andel av dessa lastbilar
anvinds for distributionstrafik i stidder.
De tunga lastbilarna 6kade fran 72 000 till
76 000 under samma tidsperiod.

Godstransporternas utveckling 6ver
tiden bekriftar den kande omfattningen
av vigtransporter. Under 1990-talet
6kade godstransportarbetet med ca 14
miljarder tonkilometer, eller 18 %, tll
sammanlagt 90 miljarder tonkilometer pa
arsbasis. Den storsta Skningen stod vig-
trafiken for med 8 miljarder tonkilometer
sedan 1990. Vigtrafikens andel av trans-
portarbetet har dérf6r okat sedan 1990 pa
bekostnad av jirnvigens andel. Vigtrafi-
ken star idag for drygt 41 % av transport-
arbetet, jarnvigstrafiken for knappt 22 %
och sjofarten f6r 37 %.

Problembilden

Tunga fordon i stadsmiljo

Den allménna utvecklingen mot en
storre betydelse f6r godstransporter
med lastbilar paverkar ocksd godstrans-
porter i stider. Inslaget av tunga trans-
porter i stiderna har 6kat 6ver tiden
och ger upphov till tringsel. Detta gil-
ler i hog grad ocksa for stidernas cen-
trala delar. Godstrafik i stider har blivit
ett allt storre problem att hantera. Det
dr vanligt att tunga fordon anvinds for
distributionstrafik i stider. Malpunkter i
stider angdrs ocksa av tunga fordon
med slidp. Stora och linga fordon stiiller
krav pa utrymmen som ir svara eller
ens 6nskvirda att tillgodose i en trang
innerstadsmiljé. Rymliga kérytor riske-
rar att tringa undan ytor for stadslivet
och kan f6rsvira méjligheterna att
skapa tilltalande och effektiv fartddmp-
ning.

For den lokala distributionstrafiken,
fran terminaler i stadens nirhet till mal-
punkter i staden, anvinds ofta dldre for-
don som dr problematiska ur
miljésynpunkt med emissioner av avga-
ser och buller. Anledningen till att dessa
fordon anvinds ir att de fortfarande
kan vara l6nsamma for féretagen att
anvinda i lokal och regional trafik, men
att de p.g.a. héga drift- och underhalls-
kostnader har tagits ut ur fjirrtrafiken.

Inom EU beriknas att godstranspor-
ter i stider svarar for 16 % av den totala
stadstrafiken, men for hela 40 % av
stadstrafikens emissioner av avgaser.
Godstransporter utgdr ocksa ett stort
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problem ur sikerhetssynpunkt. Inom
EU ir lastbilar inblandade i ca 28 % av
alla dédsolyckor i trafiken och i 19 % av
alla olyckor med personskador som
f6ljd. Omkring hilften av alla dédso-
lyckor sker i stadstrafiken.

Stadernas utveckling paverkar
godstrafiken

Den f6rdndring som har dgt rum i sti-
der sedan 1970-talet har medfort att for-
utsdttningarna for godsleveranser i
stider har forsimrats. Under 1960- och
1970-talen var kedjevaruhusen i stider-
nas centrala delar en viktig malpunkt
for leveranser av manga olika typer av
gods, inklusive livsmedel. Kedjevaruhu-
sen var ofta utformade med lastgirdar,
lastkajer och lagerutrymme for att kost-
nadseffektivt kunna ta emot gods.
Ombyggnationerna i innerstdderna ska-
pade inte bara plats f6r de nya affdrsfas-
tigheterna i sig, utan ocksa for
servicegator och angdringsutrymmen
for levererande fordon.

Fran och med slutet av 1970-talet har
kedjevaruhusen till stora delar f6rsvun-
nit och ersatts av gallerior med ett stort
antal butiker som var och en represente-
rar en beslutsenhet. Ett stort antal res-
tauranger, barer, snabbmatsstillen och
caféer har tillkommit under framforallt
1990-talet. Nya kunskapsintensiva fore-
tag och universitet/hogskolor soker sig
mer och mer mot centrala lokalisering-
ar. Fler och fler vill ocksa bo i innersti-

der.

Detta har medfort att antalet leve-
ransadresser f6r gods till stider har 6kat
i antal, samtidigt som den levererande
mingden gods per fordon och malpunkt
har minskat. Fastighetsigare vill av eko-
nomiska skl hyra ut butiksytor och
minimera utrymmen for varuintag och
lager. Hyran for en kvadratmeter butik-
syta dr ca en faktor tio hégre 4n mot-
svarande hyra f6r en lageryta.
Butikerna vill anvinda personalen for
forsdljning och minimera arbetsinsat-
serna i samband med mottagning av
gods. Strivandet efter att minimera
lagerhéllningen och den 6kande forsilj-
ningsvariationen orsakade av titare
modevixlingar m.m., resulterar ocksa i
titare leveranser.

I dag uppvisar dirfér godstrafiken i
stider ett antal problematiska drag.
Leveranser sker till kvarvarande lastkaj-
er, men manga butiker och andra verk-
samheter far sina leveranser via
entrédorrarna. Detta innebir ofta att
fordonen miste foras fram pé gagator
och bilfria torg. Huvuddelen av trans-
porterna ska genomféras under férmid-
dagen vilket leder till tringsel och
kobildning vid vissa mélpunkter, fram-
forallt vid stora afférsfastigheter, dir
luftkvaliteten i gaturummet kan f6rsdm-
ras drastiskt.

Butiksledningar vill anvinda persona-
len till forsdljning vilket i manga fall
leder till att man stiller krav pa att god-
set ska levereras in i det egna verksam-
hetsstillet. Chaufférerna limnar dirfor

sina fordon, ofta med motorn igang, for
att dven utfora den interna transporten
av godset i affirsfastigheterna. Av dessa
och andra skil dr forutsittningarna for
godstransporter i stider ocksd ohéllbara
ur ett arbetsmiljoperspektiv.

Fortitning och expansion av stider,
6kade ambitioner for gestaltning och
attraktivitet samt realisering av trans-
port- och miljopolitiska mal, forutsitter
att godstrafiken i stdder forindras och
effektiviseras.



Atgarder pa lokal niva

for battre utformning av
godstrafiken

Allmant

Pa det 6vergripande planet arbetar sta-
ten med traditionella atgiirder som lag-
stiftning, regelverk, statsbidrag etc. for
att forbittra transportsituationen for
godstrafik i stider. P4 det kommunala
planet handlar det om lokalisering, nit-
utformning, regleringar, miljoskydd
och fastighetsfragor.

Lastbilstrafiken kan delas in i tva skil-
da grupper av transporter, som stiller
delvis skilda krav och som orsakar olika
slag av problem. Den verkligt tunga
trafiken, med lastbilar lingre in 12
meter, ofta med slip, har i huvudsak ett
begrinsat antal malpunkter och kan
dirfor i allminhet hinvisas till speciella
gator med hog trafiktdlighet och som
erbjuder bade tillrickligt utrymme och
tillrickligt god framkomlighet.

Den andra typen av transporter, dvs
med lastbilar som #r kortare 4n 12 m,
bestér till stor del av varudistribution,
servicefordon som sopbilar mm och
transporter till byggen av olika slag
(grus, betong, trivaror, asfalt). Denna
typ av transporter maste ofta nd djupt in
i bebyggelsen. Huvudniitets gator rick-
er inte till, de lokala gatorna maste
anvindas.

Overgripande nitutformning

NAT FOR TUNG TRAFIK

Med ritt utformning av nitet for gods-
trafik kan kommunen styra var i trafik-
nitet de tunga transporterna
genomfors. Huvudprincipen ska vara

Végar for tung trafik och farligt gods i Helsingborg

att minimera férekomsten av tunga
transporter och godstrafik i kiinsliga
omraden som innerstider, annan sam-
manhingande stadsbebyggelse samt
bostads- och rekreationsomraden. Detta
giller i forsta hand f6r genomfartstrafik
och trafik med maélpunkter utanfor
stadskdrnan i industriomraden, externa
handelsetableringar etc. Nitutform-
ningen avser godstrafiknitets kapacitet,
hastighet och reglering. Regelverket
kan innehalla bestimmelser for fordo-
nens vikt och lingd.

De delar av stadens huvudnit som
sammanbinder genomfarter och infarter
med de viktiga malpunkterna f6r stora
godstransporter, som industriomréaden,
hamnar, jirnvigsstationer eller lastbil-
sterminaler bor vara utformat sé att de
ger god framkomlighet f6r langa och
tunga bilar. Nya industriomraden, ter-
minaler, virmeverk, avfallsverk och
andra liknande anldggningar bor lokali-
seras sd att de far god anknytning till
godstrafikniitet och sa att transportarbe-
tet minimeras.

Ett vil utformat nit for tung trafik
bor ha birighet f6r 10/16 ton (axeltryck
respektive boggitryck), fri hojd 4,5
meter samt utrymme som medger
bekvim kérning med de storsta tillatna
fordonen. Bilden ovan visar hur ett nit
f6r den tunga trafiken kan se ut inklusi-
ve utpekade delar for farligt gods.

Det 4r sdrskilt viktigt att korsningar-
nas korytor ger plats for de langa for-
donskombinationernas tkade

breddbehov i kurvor. Men dven om ett
sadant nit kan ges god framkomlighet
och dirigenom goras férhallandevis
attraktivt erfordras ofta férbud mot tra-
fik med de storsta fordonen pa évriga
delar av gatunitet. Férbud kan gilla
olika typer av fordon, till exempel for-
don ldngre dn 12 meter eller med en viss
storsta totalvikt. Ett sddant forbud bor
utformas sa, att det i praktiken verkli-
gen kan uppritthallas. Dispenser kan till
exempel behdva medges for byggtrans-
porter.

De gator som uppléts f6r trafik med
langa och tunga fordon bor vara sa
beldgna att de inte berdr storningskins-
liga omraden. Helst bor godstrafiknitet
ligga helt avskilt fran bostadsbebyggelse

och inte passera genom stadskirnan.

TRANSPORTER AV FARLIGT GODS
Denna typ av transporter innebir storre
risker och kriver sirskilda bestimmel-
ser. Vid kollisioner eller om férpack-
ningar skadas i samband med
hanteringen kan godset vélla betydande
skador pa minniskor, natur, renings-
verk med mera. Riskerna kan reduceras
genom att de farligaste imnena endast
far transporteras pa vissa delar av gatu-
nitet, jamfor bilden fran Helsingborg, i
begrinsade mingder och endast under
lagtrafiktid. Bland de gmnen som
omfattas av dessa bestimmelser kan
ndmnas: gasol, klor, svaveloxid, ammo-
niak, fenol, cyanider och syror.

Godstrafik i tatort
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DISTRIBUTIONSTRAFIK

Varutransporter maste kunna komma
nira sina malpunkter, vilka dr spridda
over hela staden. Dirfor ir det bara
enstaka gator som under dagtid helt kan
avlysas fran lastbilstrafik. Diremot kan
distributionstrafikens miljéstorningar
ofta begrinsas genom temporira for-
bud. I bostadsomraden kan man f6rbju-
da lastbilstrafik kvills- och nattetid
medan det i centrumomraden kan fore-
komma forbud for all trafik pa vissa
gator mellan klockan 11 och 06. Efter-
som den storsta delen av varutranspor-
terna sker pa férmiddagar innebir
sadana restriktioner som regel inga all-
varliga problem f6r distributionstrafi-
ken sa ldnge antalet sidana gator &r
litet.

For att forbittra tillgingligheten f6r
varutransporter kan man férbjuda trafik
pa gator dir distributionstrafiken har
svart att komma fram och dar uppstill-
ningsproblemen dr sérskilt stora. Ett
fungerande parkeringsforbud kan ocksé
forbittra mojligheterna att stilla upp
fordonen for lastning och lossning.

Kollektivksrfilt med stoppférbud
medf6r problem f6r varutransporterna.
Om korbanebredden ir tillrédcklig kan
det vara en fordel for distributionstrafi-
ken om busskorfilten kan placeras mitt i
gatan i stillet f6r vid gangbanan. Detta
medfor istillet stora problem f6r cykel-
trafiken och kriver sirskilda 16sningar
vid anordnandet av busshéllsplatser.

Lokaliseringen av butiker och andra

varumottagare bor ske dven med hin-
syn till varutransporterna. Man bor all-
tid efterstriva varumottag pa butikernas
baksida. Dir detta ej dr méjligt kan vil
utformade varumottag minska och for-
korta storningarna vid butikens entresi-
da.

Flodet av distributionsbilar kan min-
skas genom okad samdistribution f6r
flera avsindare och mottagare. Detta
underlittas om gemensamma eller sam-
lokaliserade terminaler f6r speditions-
foretagen och partihandeln kan
anordnas.

LASTBILSPARKERING

Av béde sikerhets- och miljoskil dr det
onskvirt att lastbilar inte kor eller par-
kerar inom bostadsomraden — sirskilt
pé kvillen och natten. Aven av utrym-
messkil kan det vara limpligt att infora
parkeringsférbud for lastbilar inom
eller nira bostadsomraden. Lastbilarna
far da hinvisas till andra omraden, pa
tomtmark eller pa gator dir sirskilda
lastbilsplatser utmarkts. Sadana lastbils-
platser kan lokaliseras till industriomra-
den eller i anslutning till bensinstationer
eller anldggningar for bilservice. Lastbi-
lar med gods ombord bér parkeras inom
inhignade omraden, exempelvis vid ter-
minaler. Om lasten bestar av farligt
gods behovs sirskilda uppstillningsplat-

Ser.

Tidsstyrning och zonering

Det dr vanligt att kommuner anvinder
lokala trafikregleringar och trafikfore-
skrifter for att bemistra en del av de
problem som godstrafiken fororsakar i
centrala delar av stider. Genom att
endast tilldta leveranser under vissa
tider kan situationen forbittras avse-
virt. En viktig forutsittning for lyckad
tidsstyrning ir att utformningen gors
med utgangspunkt fran de godstrans-
porter som ska styras. Detta kriver en
god kunskap om godstrafiken i omra-
det.

Trafikforeskrifter kan anvindas for
att forbittra trafikmiljon i kénsliga
omraden som gator med uteserveringar,
och ger dessutom méjlighet att under
kontrollerade former anvinda normalt
sett bilfria ytor for inleveranser. Regle-
ringarna har goda mojligheter att
bemotas positivt av bade de som ska ta
emot godset och de som utf6r transpor-
terna. I Stockholm, Géteborg, Malmé
och Lund tillimpas s.k. miljézoner.
Dessa regler ir i huvudsak inriktade pa
att sikerstilla att de tunga fordon som
framf6rs i zonen ocksd uppfyller vissa
krav med avseende pa avgasemissioner.
Huvudregeln anger att inom miljézonen
rader forbud att framfora dieselmotor-
drivna tunga lastbilar med en totalvikt
6ver 3,5 ton som registrerats for forsta
gangen for mer 4n 8 ar sedan.



Lokalisering

Vid all lokalisering och detaljplanering
av nya verksamheter i staden ir det vik-
tigt att noga analysera och Gverviga
verksamheternas transportforsérjning,
och hur transportférsérjningen ska
16sas pa bista mojliga sitt. Detta giller
savil for persontransporter som for
transporter av inkommande och utgaen-
de gods. Transportintensiva verksamhe-
ter med tunga transporter bor
lokaliseras med god anslutning till
godstrafiknitet, likasa terminaler.
Utveckling av kombitrafiken kan med-
fora sirskilda problem, sirskilt om den
ir knuten till jirnvigstrafiken, vilket &r
det normala. Bangdrdarna ligger ofta
centralt i titorten, vilket kan forsvéra
for utokad lastbilstrafik. Aven kombina-
tionen lastbilar-hamn/sjéfart kan med-
fora svarigheter sirskilt om
stadsutvecklingen medf6rt att hamnen
blivit omgiven av bebyggelse, exempel-
vis renodlade bostadsomraden.

For handelsetableringar giller att det
ir stora skillnader i transportintensite-
ten. Dagligvaruhandeln har det i sir-
klass storsta behovet av tita
inleveranser av stora volymer. En dag-
ligvarubutik i en centralt lokaliserad
galleria med ett stort antal fackhandels-
butiker, kan vara mottagare av huvud-
delen av det gods som levereras till
fastigheten. Omlokaliseringar av dag-
ligvarubutiker av en viss storlek kan
ddrfor ge betydande konsekvenser f6r
godstrafikens utformning och omfatt-

Exempel pa férutséttningar for lossning och lastning. Foto: Roger Johansson.
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ning i det berérda omradet. Allmént
giller att lokaliserings- och exploate-
ringsfragor i staden mdste hanteras i
samverkan med planeringen av trafik-
systemet.

Fastigheter

Vid detaljplanering av utformningen av
fastigheter bor kommuner i allminhet
stilla hogre krav pa hur forutsittningar
for att ta emot och leverera gods beaktas.
Som anges ovan har intresset frin fastig-
hetsdgarnas sida att avsitta ytor for detta
indamal minskat under de senaste
decennierna. Butiksytor eller andra for-
siljningsytor, som ger den hogsta
avkastningen per kvadratmeter, priorite-
ras 1 hog grad. For att balansera detta
intresse kan kommunen stilla krav pa att
fastigheten ocksé innehaller ytor {6r last-
gardar, lastkajer och lagringsutrymmen
som lindrar godstrafikens negativa effek-
ter. Aven om det i dagsliget inte fore-
kommer nagon omfattande
nyproduktion av affirsfastigheter i sti-
ders centrala delar, ir det angeliget att
dessa krav beaktas nir om- och tillbygg-
nader av det existerande fastighetsbe-
standet aktualiseras.

Vid externa lokaliseringar med ligre
markpriser, och mer transportintensiva
verksamheter med storre volymer per
mottagande enhet, kommer dessa aspek-
ter in i planeringen pa ett mera sjdlvklart
sdtt.

Samdistribution

av gods i stader 239
En dtgird som har kommit mer och mer 7 Nat
i fokus, i férsta hand internationellt, for Godstrafik i tatort
att effektivisera godstransporter i stider

dr samlastning och samdistribution av

det gods som ska levereras till mélpunk-

ter i stider. Samordnad varudistribution

i titorter handlar om att koordinera och

sammanfora transporter s att kapaci-

tetsutnyttjandegraden dkar. En 6kad

lastgrad medf6r att antalet transporter

kan reduceras. Flera forbittringar bade

for privata aktorer, kommunen och

sambhillet kan férvintas vid en 6kad

samordning av varudistribution i titor-

ter.

I Sverige har forsknings- och demon-
strationsprojekt bedrivits i bl.a. Gote-
borg och Uppsala som har visat att det
dr mojligt att samdistribuera gods for
leveranser till stider, och att samdistri-
butionen har en stor potential i flera
avseenden. Det dr mojligt att skapa sys-
tem och organisationsformer som alla
berdrda intressenter uppfattar som en
forbittring, vilket kan vara svarare att
astadkomma med nitutformning och
reglering.

Det finns ett antal stider i Europa
som har passerat demonstrationsfasen
och nu lanserat system som ir avsedda
att fungera ocksa pa lang sikt. Aven i
Sverige har ett antal kommuner, t.ex.
Linkdping, Malmé och Orebro, pabor-
jat planeringen av samdistribution till
mélpunkter i innerstiderna. I Dalarna
har Borldnge, Gagnef och Siter skapat
ett gemensamt system for uppkdp och
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leverans av livsmedel till kommunala
enheter som baseras pa samdistribution.
Systemet forefaller att fungera bra och
har bl.a. inneburit méjligheter for ett
stort antal lokala producenter att levere-
ra livsmedel till kommunerna.

Potential

Det ir ett stort antal aktdrer som trans-
porterar gods till olika verksamheter i
stider. Varje transportdr optimerar sin
egen verksamhet inom ramen f6r den
egna organisationen. Inom styckegods-
omradet kommer godset med fjirrtrans-
port till terminaler, i typfallet
lokaliserade 1 industriomraden i stidders
utkanter. Dir sker en omlastning och
den sista transportlinken utférs med
distributionsfordon fran terminalerna
till mélpunkter i staden.

Eftersom det inte sker ndgon samord-
ning mellan foretagen kommer de storre
mélpunkterna i staden att angtras av
fordon fran flera transportorer. Hard-
draget skulle man kunna séga att det
finns en risk att ett stort antal lastbilar
kor efter varandra i staden och limnar
av en mindre mingd gods vid samma
malpunkter. Hir skulle en samordnad
distribution effektivisera godstranspor-
terna avsevirt genom att samla upp allt
gods som ska till samma leverensadres-
ser, och med ritt utformade fordon
leverera sd mycket som méjligt vid ett
och samma tillfille. Detta skulle kunna
minska antalet leveransstopp och kérda
kilometrar.

Inom andra omraden &r potentialen
mindre. Manga butiker som ingar i ked-
jebildningar far leveranser direkt uti-
frdn som ir svarare att samordna. Vissa
transporter som klider pé galgar och
frysta varor kriver specialutrustade for-
don. Fullsortimentsgrossisterna inom
dagligvaruhandeln har redan en effektiv
transportverksamhet med en hog grad
av samlastning.

Kunskap om godstransporter och
ndringsliv i den egna staden
For att kunna forbittra godstrafiken i
den egna staden maste kommunen ha
god kunskap om de relevanta transpor-
terna. Det finns ingen statistikkilla att
anvinda sd vad som aterstar nir det gil-
ler varudistributionen ir att ge sig ut pa
gator och torg och rikna manuellt samt
att intervjua distributéren. En sadan
kunskap ir en forutsittning for arbetet
med att samordna varudistributionen,
men ir ocksa av stort virde i andra
sammanhang. Vilka data som bor sam-
las in framgdr av protokoll f6r s.k. kaj-
mitningar som har genomforts i
tidigare projekt. Ett viktigt syfte dr att
identifiera volymer, fordonstyper, anta-
let leveransstopp etc., vid olika miit-
och tidpunkter. I detta sammanhang dr
det ocksd betydelsefullt att f& med
uttransporter av returgods, emballage,
lastbirare, avfall m.m.

Mitningar av godstrafiken i innersti-
der kan genomfbras forhallandevis
enkelt. Ofta ir det ndgra fa mélpunkter

som stora gallerior eller vid en n&jesga-
ta som attraherar en stor majoritet av
godsleveranserna. Med en arbetsinsats
pa ndgon vecka kan man i sma och
medelstora stider ta fram ett tillrickligt
bra dataunderlag. Med hjilp av materia-
let dr det sedan mojligt att analysera
godstrafiken, och bedéma potential och
konsekvenser av en 6kad samordning.

Nir det giller godstransporterna i
stort kan information samlas in genom
en resvaneundersokning riktad till ett
antal storre producenter och terminaler.
Manuella rikningar vid ”grindarna”
kan anvindas for att f4 en grov uppfatt-
ning om flédets storlek, vigkantsinterv-
juer kan ge en bild av hur flédet
fordelas geografiskt.

Lokal forankring
Erfarenheter fran tidigare och pagaende
projekt visar den extremt stora betydel-
sen av att forankra en dkad samordning
av godstransporterna hos alla berorda
intressenter. Langsiktigt uthélliga verk-
samhetsformer f6r en 6kad samordning
kriver att alla berérda far fordelar av
att delta i samordningen. Transport-
rerna har nirkontakt med problemen
och kostnadskonsekvenserna, och bor
dirfor se behovet av fordndring. Intres-
set for foridndring paverkas ocksa i hog
grad av de stora bristerna i chaufférer-
nas nuvarande arbetsférhillanden.
Fastighetsigare med centrumledare
och fastighetsforvaltare, har ett starkt
intresse av att utveckla stider som kom-



mersiella centra med hégre omsittning i
handeln och andra verksamheter. Detta
kan gbras genom ytmissig expansion
och fortitning. Godstrafiken ir i det
sammanhanget en begrinsade faktor
som maste effektiviseras.

Cityforeningar och andra intresseor-
ganisationer dir fastighetsigare, butiks-
kedjor, butiksinnehavare m.m. r
medlemmar bér ocksa inse vikten av att
samordna och effektivisera godstrafiken
f6r medlemmarnas langsiktiga intres-
sen.

Bland enskilda butiksinnehavare, res-
taurangigare och liknande aktdrer vari-
erar medvetandet och insikten om dessa
problems betydelse. En butiksinnehava-
re betalar for sina varor och i priset
ingér att de ska levereras, i manga fall
in i sjdlva butiken. Fraktkostnaderna i
allménhet och f6r den sista ldnken i syn-
nerhet, dr inte synliga i priset och f6r de
flesta varor som siljs i innerstdder 4r
fraktkostnaden en forsvinnande liten
andel av varans pris.

Vilka ir da de konkreta fordelarna
for den hir intressentkategorin® Sam-
ordnad varudistribution med terminal-
och lagerutrymme, kan anvindas for att
erbjuda butiker méjligheter till korttids-
lagring vid leveranstoppar. Manga buti-
ker har fortfarande ett ytterst ojimnt
fordelat monster av inleveranser och
skulle kunna hantera detta effektivare
med hjilp av mellanlagring under en
kortare tid. Samordnad distribution
innebdr kontakt med storre transporto-

Manga butiker har fortfarande ett ytterst

ojamnt fordelat mdnster av inleveranser
och skulle kunna hantera detta effektivare med
hjalp av mellanlagring under en kortare tid.”

rer/chaufforer som kan medféra storre
trygghet i affirsrelationerna och anviin-
das som plattform for tilliggstjinster.
En galleria kan fa ”sin egen” lastbil med
chauffér. Manga butiksinnehavare inser
ocksa sjilvfallet den strategiska betydel-
sen av att godstrafiken effektiviseras for
staden som kommersiellt centrum med
en hég omsittning i handeln.

Terminal

Den samordnade distributionen bor
utga fran en egen terminal. De flesta
kommuner har anvisat plats f6r trans-
portverksamhet i utvalda industriomra-
den. Dessa omréden bor ha goda
anslutningar till huvudnitet och jirn-
vigsnitet, eventuellt via stickspar. Finns
en hamn i kommunen kan detta ha stor
betydelse f6r lokaliseringen. Nya sys-
tem for att 6ka de intermodala trans-
porterna, t.ex. littkombi for
kombinerade transporter med lastbil
och jarnvidg, dr under utveckling och
vintas fa en 6kande betydelse i framti-
den. Tunga transporter till och frén ter-
minalomradet ska kunna genomféras
utan att kiinsliga omraden paverkas
negativt.

Terminalen f6r samdistributionen kan
ligga inom detta omrade. I ett forsta
skede ir det troligt att huvuddelen av
godset som ska samlastas transporteras
frdn terminaler som tillhor de spedit-
rer som har tagit emot godset, till sam-
lastterminalen. Terminalen bor diarfor
vara lokaliserad sa att detta kan genom-

foras med sa korta transportavstand
som mojligt. I ett senare skede kan gods
levereras direkt via fjirrtransport till
samlastterminalen, med krav péd goda
anslutningar via vig och eventuellt
jarnvag.

Terminalen bor vara lokaliserad s
nira det omrade som ska varuf6rsdrjas
som mdjligt. En for perifer lokalisering
av terminalen i férhallande till det
omrade som ska varuforsorjas reduce-
rar samordningsvinsterna. Genom att
viiga samman dessa faktorer kan limp-
lig lokalisering av terminalen identifie-
ras, vilket méaste beaktas vid
markanvindningsplaneringen. Om en
efterfrigan pa mellanlagring har identi-
fierats bor utrymme {or detta avsittas
vid terminalen.

Implementering och
organisationsformer

Den samordnade varudistributionen
bor implementeras steg for steg och
borja med de varor och transporter som
har identifierats som limpliga att borja
med. Mycket talar f6r att detta ér leve-
ranser av styckegods till butiker i inner-
stider. For att genomf6ra arbetet bor en
projektgrupp sittas samman med repre-
sentanter for de olika intressen som
anges ovan och kommunen.

En stotesten att hantera dr former for
hur speditorernas tekniska system for
uppfoljning och identifiering av gods
samt kvittens vid avlimning/leverans
ska kunna linkas till samdistributionen.
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Detta dr ocksa viktigt att uppméarksam-
ma med hinsyn till ansvars- och forsik-
ringsfragor. Det pagar ett
utvecklingsarbete for att 16sa problemen
och system f6r hur detta ska hanteras
bor snart vara tillgingliga.

Samdistributionen kan hanteras av
ett nytt bolag som dgs av kommunen
och andra intressenter. Genom att lta
de som utfor transporterna i dagslaget
inga i bolaget kan implementeringen
underlittas avsevirt. Andra verksam-
hetsformer kan ocksa prévas. Interna-
tionella erfarenheter pekar pa
betydelsen av att inte lasa in eller
stinga ute olika aktdrer frin de organi-
sationsformer som har valts. Det maste
finnas en flexibilitet och beredskap att
anpassa verksamheten till storre gods-
volymer, nya aktorer och andra forin-
dringar i framtiden. Detta dr ocksa
viktigt ur ett konkurrensperspektiv.
Om samma aktorer binds upp under
lang tid kan detta skapa en monopol-
liknande situation.

Det nya bolaget, eller motsvarande,
kan knyta till sig en fordonsflotta som
dr utformad for att hantera de gods-
transporter som bolaget ska genomf6-
ra. Detta kan ske genom en vanlig
upphandlingsprocess. I jimférelse med
utgangsliget finns det goda méjlighe-
ter att inte bara reducera antalet fordon
som anvinds, utan ocksa anpassa for-
donstyp, vikt och lingd till de trans-
portuppgifter som ska utforas. En
méjlighet idr att anvinda fordon som

drivs med alternativa drivmedel.
Finansiellt stod for detta kan sokas
bade nationellt i Sverige och interna-
tionellt genom EU-projekt.

Kommunens roll dr central
Kommunen méste fungera som drivan-
de aktor och medverka till att de platt-
formar och nitverk som behovs for
implementeringen ocksa skapas och
halls aktiverade. Kommunen maste
beakta forutsittningarna f6r samordnad
distribution i den 6vriga hanteringen av
trafik- och markanvindningsfragor.
Kommunen bor préva hur férindringar
av 6vriga regelverk inom trafikomradet
kan anvindas for att driva utvecklingen
mot ett 6kat inslag av samordnad varu-
distribution, och for att effektivisera
godstrafiken generellt.

Kommunen 4r ocksa i sig sjilv en vik-
tig organisation pa det lokala planet
som ger upphov till transporter av stora
godsvolymer. Leveranser av livsmedel
till kommunala enheter svarar for
huvuddelen, men det forekommer dven
transporter av andra varugrupper som
kontors- och férbrukningsmaterial.

Den samdistribution som bedrivs i
Borlinge, Gagnef och Siter, avser
transporter av livsmedel till kommunala
enheter, men bestér dven av uppsam-
ling/inkép fran leverantorer. Férutom
samordningsfordelarna har den nya
organisationen medfort att kommuner-
na nu har betydligt fler lokala livsme-
delsproducenter som leverantrer.

Kommunen bor 6verviga samlastning
och samordning av dessa transporter,
och ocksa préva méjligheterna att inte-
grera transporterna med system for
samlastning och samdistribution av
annat gods. Transporter och hantering
av gods dr en verksamhet dir kostna-
derna till stora delar kommer att
bestimmas av flédesvolymerna. Ju stor-
re volym varor som ska hanteras av
samdistributionens terminal och fordon,
desto ldgre blir kostnaderna per godsen-

het.



Planering av transporter
med farligt gods

Allmant

Farligt gods dr ett samlingsnamn for
dmnen och produkter med inneboende
farliga egenskaper som gor att de kan
skada minniskor, miljé och egendom.
For att sikerstilla acceptabel sikerhet
maste dirfor speciella atgirder vidtas
under hela transportkedjan. I transport-
kedjan inkluderas féljande moment:
forflyttning av godset med ett eller flera
transportmedel, lastning och lossning;,
samt forvaring och hantering i samband
med transporten.

Transporter av farligt gods 4r kom-
plexa och i manga sammanhang speciella
eftersom det ror sig om en verksamhet
som ir helt integrerad med samhiillets
transport- och bebyggelsestruktur.
Antalet transporter har 6kat kraftigt och
forvintas fortsitta oka i framtiden bl.a.
beroende pa nya produkter, 6kad efter-
frdgan och produktionsenheternas loka-
lisering. Aven om transporterna
omgirdas av ett stort antal sikerhets-
bestimmelser uppfattas de av manga
som en riskfylld verksamhet, och ger
upphov till oro infér de konsekvenser

som en olycka med farligt gods kan
leda till.

Bevakning och ansvar
Fragestillningar som berdr transport av
farligt gods #r uppdelat pa ett flertal
aktorer dir bl.a.

Riddningsverket har det vergripande
ansvaret med avseende pa vig- och
jarnvagstransporter med farligt gods.

Aven om transporterna omgéardas av ett

stort antal sdkerhetsbestammelser upp-
fattas de av manga som en riskfylld verksamhet,
och ger upphov till oro infér de konsekvenser
som en olycka med farligt gods kan leda till.”

Ansvaret giller hela transportkedjan
inklusive insatser vid en eventuell
olycka.

Boverket bevakar fragor rérande den
fysiska planeringen enligt Plan och
bygglagen och Miljobalken.

Viégverket ansvarar for att vignitet
utformas sa att olyckor i méjligaste man
forebyggs och att konsekvenserna av en
eventuell olycka begrinsas. Lansstyrel-
serna har ansvar for att frigor om risk-
hantering, hilsa och sdkerhet behandlas
pa ett tillfredsstillande sitt i den fysiska
planeringen.

Kommunerna har det lokala ansvaret
for att minska riskerna med farligt gods
bade med avseende pa den fysiska pla-
neringen (Plan och bygglagen) och
olycksforebyggande och skadebegrin-
sande verksamhet samt insatser vid en
eventuell olycka (Raddningstjinstla-

gen).

Hantering av risker i samhalls-
planeringen
I 4 kap 1 § Plan och bygglagen anges att
oversiktsplanen skall redovisa ”... de
milj6- och riskfaktorer som bor beaktas
vid beslut om anviindning av mark och
vattenomraden”. Vidare anges i kap2 3
§ att "bebyggelse skall lokaliseras till
mark som &r limpad f6r indamalet med
hinsyn till de boendes och &vrigas
hilsa...”.

I den framtida samhillsplaneringen
kommer riskfrdgor att uppmirksammas
i storre omfattning och hanteringen av

dessa fragor maste dérfor integreras
med den fysiska planeringen. Arbetet
bor redan pé ett tidigt stadium i planar-
betet bedrivas tvirsektoriellt och i nira
samverkan mellan foretridare for savil
riddningstjinsten som fysisk planering
och miljé- och hilsoskyddsarbete. Med
detta angreppssitt 6kar mojligheten att
redan initialt i planeringsprocessen lyfta
fram sikerhetsaspekterna. Strdvan att
minska riskerna innebir att risktyper
med lag sannolikhet, men med allvarli-
ga konsekvenser, liksom de med hog
sannolikhet och lindriga konsekvenser
maste identifieras och beaktas.

Nir det giller riskhinsyn i den fysis-
ka planeringen #r det viktigt att det
finns en tydlig beslutsprocess och en viil
fungerande riskanalys. Inledningsvis
gors en konfliktanalys som identifierar
tdnkbara konflikter mellan ”farliga”
verksamheter och skyddsobjekt, och
utifrin detta klargors vilka asiktsskillna-
der som finns mellan aktorer och intres-
senter som berdrs av planarbetet. I
nista fas, riskanalysen, identifieras de
risker som kan finnas i de konfliktpunk-
ter som redovisas i den aktuella fysiska
planen, och som i sin tur utgdr underlag
for den slutliga riskbedémningen med
avseende pa t.ex. skyddsavstand till
bostadsbebyggelse, skolor och sjukhus.
Riskbedomningen bor inga i de miljo-
konsekvensbeskrivningar som fran och
med januari 1996 skall inga i 6versikts-
respektive detaljplaner.
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Planeringsaspekter

De samhillsplaneringsfragor som kan

vara aktuella att belysa (utan rangord-

ning) kan exemplifieras med:

* Vigvalsstyrning for farligt gods

o Skyddsavstand kring vigar for farligt
gods

¢ Lokalisering och planering av nya
vagar

o Lokalisering av anldggningar som
alstrar transporter med farligt gods

* Uppstillnings- och parkeringsplatser
for fordon med farligt gods

¢ Skydd av vattentikter

Vigvalsstyrning bestdr dels av rekom-
menderade firdvigar for transport av
farligt gods dels av lokala trafikfore-
skrifter och inkluderar bade uppstll-
nings- och parkeringsplatser f6r fordon
med farligt gods. Syftet ir att transpor-
ter med farligt gods skall styras till
vigar med hég standard, men dven att
undvika omraden eller objekt ddr en
olycka kan fa allvarliga konsekvenser.
Vigar och jirnvigar bor undvikas vid
tit bebyggelse och vid skyddsomréiden
for vattentikt. Det rekommenderade
vignitet dr inte tvingande f6r transpor-

ter av farligt gods. Restriktioner eller
forbud for transport av farligt gods kan
endast goras via lokala trafikforeskrif-
ter, och bor endast inféras om det gar
att kontrollera efterlevnaden. Ridd-
ningsverket ger ut Sverigeatlas som
redovisar det rekommenderade vignitet
inklusive lokala trafikforeskrifter for
transport av farligt gods.

I sdrskilt kinsliga vig- eller spéarpas-
sager, exempelvis dr risk for forore-
ning av yt- eller grundvatten finns, kan
sdrskilda skyddsatgdrder vidtas som
avkornings- eller ursparningskydd, tit-
skikt mot vitska och uppsamlingsbrun-
nar mm.
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BESTUFS

BESTUFS ér ett europeiskt natverk av exper-
ter och intressenter. Syftet med natverket ar
att samla in information, beskriva problem
samt sprida information om ""best practices”
och framgangsfaktorer inom omradet gods-
transporter i tatorter. I BESTUFS roll som
kunskapsspridare ingar att sakerstalla att
godstransportorganisationer, stader och EU-
kommissionen ska ges tillgang till kunskap
inom omradet. I begreppet bra kunskap ingar i
detta fall att identifiera olika problem och
krav som kan uppkomma i stader, samt ta
fram rekommendationer och lésningar.
BESTUFS arrangerar konferenser for att spri-
da kunskap om “best practices”.

Mer information kan hamtas pa
www.bestufs.net.

REFORM

REFORM var ett EU-finansierat forsknings-
projekt som ingick i fjarde ramprogrammets
tema "hallbara transporter”. Projektet starta-
de 1997 och ar avslutat. Ett resultat av pro-
jektet &r en handbok som behandlar
planerings- och implementeringsfragor i sam-
band med samordnad varudistribution.

Mer information om REFORM-projektet finns
pa www.cordis.lu/transport/src/reform.htm

POLIS

POLIS &r ett natverk vars mal ar att verka
for effektivare lokala transporter och fungera
som stod fér europeiska stader. Mer informa-
tion om POLIS finns pa www.polis-online.org
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OECD arbetar aktivt med problemomradet
varuleveranser i tatorter. Organisation har gett
ut ”Delivering the goods — 21st century chal-
lenges to urban goods transport” (2003,
ISBN 92-64-10280-9). Rapporten utgdr en
sammanstallning av atgarder som vidtagits i
organisationens medlemsldnder. Rapporten
innehaller &ven rekommendationer infor for-
andringsarbete pa omradet. Mer information
om OECD kan hamtas pa www.oecd.org, dar
rapporten kan bestédllas.
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Inledning

Utryckningstrafiken har speciella krav pa
nirhet och framkomlighet. Det handlar
om brandférsvar, ambulans och polis. De
har behov av fri vidg och god framkomlig-
het. Hastighetsddmpande atgirder och
tringa gatusektioner kan medf6ra pro-
blem. Av detta foljer att utryckningstrafi-
kens behov méste avvigas mot en siker
trafikmiljo.

I detta avsnitt dterges en del av det
material som redovisats i Lugna gatan.
Materialet kan anvindas for att analysera
de behov som utryckningstrafiken har
och att med detta som stod skapa forut-
sdttningar for en rimlig avvigning mellan
de olika ansprak som uppkommer i pla-
neringen. Materialet i detta avsnitt ger
underlag till gaturumsbeskrivningen.

Ansprak och
funktionsindelning
Utryckningstrafikens behov handlar till
stor del om framkomlighet och kérutrym-
me. I synnerhet om man betonar behoven
for brandférsvarets fordon, som vanligen
ir de som behover storst utrymme.
Gemensamt for all utryckning ér att
insatstiden ir viktig och dimensionerande
for bade lokaliseringen av enskilda
anlidggningar och utformningen av det
gatunit som behdvs. Enligt en nyligen
utférd studie bland sex kommuner klaras
ca 90% av samtliga insatstider via huvdni-
tet. Huvudniitets struktur och utformning
har séledes stor betydelse f6r utryck-
ningstrafiken. Nirhetskravet innebir att
dven lokalnitet och dess utformning
berérs. I vissa fall ingar dven lokala gator
i de strdk som ir viktiga for utryck-
ningstrafiken.

Behovet av korutrymme paverkar
utformningen av bade gatusektion och
korsning. En tvafiltig sektion med mitt-
remsa kan bli ett omdjligt hinder for
ambulans och brandbil. Refuger kan
stinga vigen for stegbilen. Fartdimpande
anordningar som avsmalningar kan ocksé
bli hinder, sirskilt om bilar som ska passe-
ras inte har méjlighet att kora at sidan. Ett
gupp kan gora resan plagsam f6r den som
ligger skadad i en ambulans.

Behovet av korutrymme hanteras till
stor del vid detaljutformningen av gatu-
rummet, men de har ocksa betydelse for
gatunitets struktur och den karaktir och
de egenskaper man vill tilldela den enskil-
da ldnken.

Utryckningstrafik

I tabellerna 1-3 redovisas utryckningsni-
tets funktionsindelning samt de ansprak
som kan stillas pa hastighet och kapacitet
i utryckningsnitet.

Kvalitet

Utryckningstrafikens framkomlighet
beddms enligt tabell 4. Streck anger en
hastighetsniva som normalt inte forekom-
mer vid linktypen.



Tabell 1-3

Funktionsindelning

Lanktyp

Omfattning och huvudsaklig trafikuppgift

Primart utryckningsnat

Sekundara utryckningsvagar

Ovriga utryckningsvagar

Omfattar storre delen av biltrafikens huvudnat samt anslutningsgator till sjuk-
hus och vardhem, brandstation och andra val frekventerade malpunkter for
ambulanser och brandfordon. Ger god framkomlighet till de viktigaste malen.

Omfattar 6vriga delar av blandtrafiknatet utom gator med gangfart. Ger rim-
lig framkomlighet till Gvriga storre utryckningsmal.

Omfattar gator med gangfart, samt vissa kvartersgator och delar av gc-natet
som kan behdva utnyttjas for att komma at enstaka byggnader med brandfor-
don, m m. Gor det mojligt att komma néra alla utryckningsmal.

Hastighetsansprak

Lanktyp

Hastighet (km/tim)

Primart utryckningsnat
Sekundart utryckningsnat

Ovriga gator och kérbara ytor

50
30

Gangfart

Utryckningsnat: Kapacitetsansprak

Klarlaggs och sakras for anslutningsgator till sjukhus, brandstation, polishus och andra val
frekventerade malpunkter

Tabell 4
Lanktyp Kvalitetsniva vid angiven hastighet
(km/tim under dim. timme)
< 30 30-50 > 50

Lank i det priméara . .
utryckningsnatet rod gul Yo
Lank i det sekundara .. "

. . qul grén gron
utryckningsnatet
Oyriga gator och grén o 5
kérbara ytor

Anm. Enstaka gupp kan accepteras
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Trafik for en attraktiv stad

Att utga fran varje stads unika karaktar och anldgga en helhetssyn pa
planeringen ar grundférutsattningar for en attraktiv och hallbar utveck-
ling av staden. Syftet med " Trafik for en attraktiv stad” &r att vagleda
planerare och beslutsfattare i processen att ta fram och férankra en
kommunal trafikstrategi, som ar anpassad efter den egna stadens for-
hallanden.

"Trafik for en attraktiv stad’” bestar av tva delar, handbok och under-
lag. Handboken, redovisar utgangspunkter for hantering av trafikfragor
i dvrsiktlig planering och processen i arbetet med kommunens trafik-
strategi. Underlagsdelen, innehaller faktaunderlag for arbetet med tra-
fikstrategin, trafikplaner och atgardsprogram.

Handboken bidrar till att

e Oka forstaelsen mellan olika yrkesgrupper.

e fortydliga sammanlankningen mellan éversiktsplanering och hante-
ring av trafikfragor.

visa hur stadens utveckling kan stédjas med en avvagd hantering av
trafikfragor.

"Trafik for en attraktiv stad” efterstravar en utveckling i enlighet med
arkitektur-, transport- och miljépolitiska mal. Handboken utgor ett
hjalpmedel for att inrikta stadsplaneringen mot ett uthalligt samhaélle.

Utformningsraden VGU, "Vagars och gators utformning”, ar nara
knutna till planeringsraden “Trafik for en attraktiv stad”” och har utar-
betats inom ramen for ett gemensamt utvecklingsprojekt. Dessa verktyg
ska uppfattas som sammanhérande delar. I det praktiska arbetet kom-
mer man ocksa att behdva vaxla mellan dem. Gaturumsbeskrivningen
utgdr en brygga mellan planeringsraden och utformningsraden.

Detta ar Utgava 1 av “Trafik for en attraktiv stad”’ och en vidareut-
veckling kommer att ske utifran erfarenheter fran anvandningen. Syn-
punkter pa handboken kan darfér lamnas till projektet, se vidare pa
www.vv.se/vgu-trast. Nasta utgava planeras till bérjan pa 2006.

TRAST har tagits fram i samverkan mellan Végverket, Banverket,
Boverket och Svenska Kommunférbundet.



