
Trafik för en

Attraktiv Stad
Utgåva 2

Trafik för en attraktiv stad
Syftet med Trafik för en attraktiv stad (TRAST) är att foga in trafiksystemet i
sitt sammanhang och skapa en brygga mellan olika sektorer inom samhälls-
planeringen. TRAST ska vägleda olika slags samhällsplanerare, beslutsfattare
och andra aktörer i arbetet med att lyfta fram och förankra frågor som berör
stadens resor och transporter. TRAST är också ett hjälpmedel för kommunens
planerare och planerare på statliga verk, såsom Banverket och Vägverket.
Statliga vägar och järnvägar ska fogas in i det kommunala sammanhanget, hän-
syn behöver tas till helheten. Trafiksystemet bör vara väl anpassat till stadens
förhållanden och ge den tillgänglighet som behövs. Balans eftersträvas mellan
de olika trafikslagen och mellan tillgänglighet och andra kvaliteter. En attrak-
tiv stad kräver framsynta stadsbyggnadsåtgärder och en samhällsplanering
som utgår från ett helhetsperspektiv. Helheten skapas då många parter och
intressen ges möjlighet att samverka i planeringsprocessens olika skeden. 

Trafik för en attraktiv stad består av två delar. Denna del är avsedd att vara en
hjälp i kommunens processinriktade arbete med trafikfrågorna. Arbetet tar sig
olika uttryck beroende på kommunens förutsättningar. Resultatet av arbetet
kan vara en trafikstrategi, ett underlag till översiktsplanen, en trafikplan, en om-
rådesplan för förnyelse eller andra dokument som berör resor och transporter
i kommunen. Processen i denna del kan tillämpas vid planering i såväl befint-
lig stadsmiljö som vid nyexploatering. Det är viktigt att visa hur tätortens
utveckling kan gynnas genom en väl avvägd hantering av trafikfrågorna, sam-
tidigt som sambandet mellan markanvändning, trafik och människors val av
transportsätt lyfts fram. I denna del beskrivs översiktligt hur avvägningar kan
göras mellan olika kvaliteter som stadens karaktär, tillgänglighet, trygghet,
trafiksäkerhet och miljöpåverkan. 

Sveriges Kommuner och Landsting och Vägverket har i samarbete med Ban-
verket och Boverket tagit fram Trafik för en attraktiv stad.
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Förord

Syftet med Trafik för en attraktiv stad (TRAST) är att foga in
trafiksystemet i sitt sammanhang och skapa en brygga mellan
olika sektorer inom samhällsplaneringen. TRAST ska väg-
leda olika slags samhällsplanerare, beslutsfattare och andra
aktörer i arbetet med att lyfta fram och förankra frågor som
berör stadens resor och transporter. 

TRAST är också ett hjälpmedel för kommunens planerare
och planerare på statliga verk, såsom Banverket och Vägver-
ket. Statliga vägar och järnvägar ska fogas in i det kommunala
sammanhanget, hänsyn behöver tas till helheten. I många
tätorter är Vägverket ansvarigt för genomfarten, och påverkar
därigenom ortens kvaliteter.

Trafiksystemet bör vara väl anpassat till stadens förhållan-
den och ge den tillgänglighet som behövs. Balans eftersträvas
mellan de olika trafikslagen och mellan tillgänglighet och
andra kvaliteter. 

Det finns ett intresse i samhället att främja en attraktiv och
hållbar stadsutveckling. Staden utvecklas av människor som
har intresse av och motiv för att verka och leva i staden. En
attraktiv stad kräver framsynta stadsbyggnadsåtgärder och en
samhällsplanering som utgår från ett helhetsperspektiv. Helhe-
ten skapas då många parter och intressen ges möjlighet att
samverka i planeringsprocessens olika skeden. 

Trafik för en attraktiv stad består av två delar. Denna del är
avsedd att vara en hjälp i kommunens processinriktade arbete
med trafikfrågorna. Arbetet tar sig olika uttryck beroende på
kommunens förutsättningar. Resultatet av arbetet kan vara en
trafikstrategi, ett underlag till översiktsplanen, en trafikplan,
en områdesplan för förnyelse eller andra dokument som berör
resor och transporter i kommunen. Underlagsdelen innehåller
faktaunderlag för arbetet med trafikstrategin, trafikplanen
eller åtgärdsprogrammet. De båda delarna tillsammans inne-
håller en bred kunskapsbas, som kan användas på många olika
sätt i stadens planering. 

Processen i denna del kan tillämpas vid planering i såväl
befintlig stadsmiljö som vid nyexploatering. TRAST är också
ett hjälpmedel för mindre kommuner som inte kallar sina
tätorter för städer. I dessa tätorter är det naturligt att samman-
föra trafikstrategi, trafikplaner och åtgärdsprogram till ett
integrerat planeringsdokument. Det arbetssätt som föreslås
förutsätter samverkan mellan olika yrkesgrupper inom plane-
ringen. 

Det är viktigt att visa hur tätortens utveckling kan gynnas
genom en väl avvägd hantering av trafikfrågorna, samtidigt
som sambandet mellan markanvändning, trafik och männi-
skors val av transportsätt lyfts fram. I denna del beskrivs
översiktligt hur avvägningar kan göras mellan olika kvaliteter
som stadens karaktär, tillgänglighet, trygghet, trafiksäkerhet
och miljöpåverkan. Kvaliteterna kan stärka eller motverka
varandra, de kan också konkurrera om tillgängliga resurser.
Varje kommun måste göra egna prioriteringar och anpassa
insatserna efter sina behov och resurser. 

TRAST ska hjälpa planerare att forma det trafiksystem som
stödjer stadens utveckling. De manualer, idéskrifter etc som
har tagits fram tidigare är sidoordnade och har en komplette-
rande funktion, TRÅD är inte längre aktuell. TRAST och
Boverkets skrift Stadsplanera kompletterar varandra. Utgåva
2 av TRAST ersätter utgåva 1. 

TRAST och Vägar och Gators Utformning (VGU) ska ses
som två delar av samma verktyg. TRAST hanterar frågor på
en övergripande nivå medan VGU behandlar dimensionering
och mått. 

Sveriges Kommuner och Landsting och Vägverket har i
samarbete med Banverket och Boverket tagit fram Trafik för
en attraktiv stad (TRAST).
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En attraktiv stad är en tätort, stor eller liten, som människor
gärna vill vistas i, och som är socialt, ekonomiskt och ekolo-
giskt hållbar. Den attraktiva staden ger människor en trygg
plattform att bo, verka och leva i. Staden är viktig som motor
för den ekonomiska utvecklingen samtidigt som miljöns
gränsvärden respekteras.

Ett väl balanserat trafiksystem är en av förutsättningarna för en
attraktiv stad. Trafiksystemet är dock bara en del av grunden till
framgång. I det följande beskrivs egenskaper som återkommer
vid analyser av enskilda städer och i generella beskrivningar.
Framgången kan ha sin grund i att tillräckligt många och för orten
viktiga faktorer har lyfts fram och blivit föremål för åtgärder. 
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Storgatan i Simrishamn. FOTO: THORBJÖRN ANDERSSON



Egenskaper för
den attraktiva staden

Egna förutsättningar
Varje stad måste utvecklas utifrån sina förutsättningar, där sta-
dens identitet och historia är en av grundpelarna. De männi-
skor som lever och verkar i staden är dess största resurs. Sta-
dens fysiska förutsättningar spelar också en stor roll. Varje
förändring av staden måste ske på ett sådant sätt att de lokala
förutsättningarna tas tillvara och används; en stad präglad av
sin identitet är stark. 

Staden bör ta vara på sitt kulturarv, ha vackra och välgjorda
hus i mänsklig skala och med omsorgsfullt utförda detaljer.
Närhet till grönska och vatten är en tillgång. Staden bör vara
rymlig men inte utspridd, begriplig och överskådlig i sin upp-
byggnad. Mänsklig skala utesluter inte att solitära byggnader
uppförs som identitetsskapande kännetecken.

Lokalisering och struktur
Den attraktiva staden gynnas av en tät bebyggelse, som skapar
möjligheter till samverkan mellan människor och mellan före-
tag. Kluster bildas och fokuspunkter utvecklas för olika fack-
områden. Genom att aktivt planera för detta kan man bidra till
att öka stadens attraktivitet. 

Bebyggelsens placering påverkar många stadsbyggnads-
kvaliteter. Närhet till arbete, service, inköp, fritidsintressen
påverkas kraftigt av hur dessa är lokaliserade i staden. Förtät-
ning och effektivt utnyttjande av den infrastruktur som finns
ger samhällsekonomiska vinster. 

Resor och transporter måste planeras så att de inte på ett
avgörande sätt medverkar till negativ miljöpåverkan. En så-
dan planering kan handla om att lokalisera bostäder, service
och arbetsplatser så att transportbehovet inte blir så stort.

Handel är en stor och växande sektor, och dess lokalisering är
en viktig stadsbyggnadsfråga. En väl avvägd lokalisering ger

samhällsekonomiska fördelar, medan en handelsetablering som
enbart styrs av affärsintressen kan leda till att helhetssynen går
förlorad. 

Regionala samband
Den attraktiva staden lever i ett naturligt samspel med regio-
nen. Arbeten, bostäder, handel mm finns i ett stort område
som människor kan röra sig i. Regionen förstoras efterhand
som transportsystemet görs mer attraktivt och tillgängligt.
Regionförstoringen skapar i sin tur nya samband som ställer
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Huvudstrategi i
Helsingborgs över-
siktsplan är samlad
bebyggelse utmed
stråk med regional
tågtrafik. Detta ger
möjlighet att
utveckla lokala
centra i stations-
nära lägen och där-
med stimulera
regional tillgänglig-
het med hållbart
resande.



krav på transportsystemet. Förutsägbarhet, stabilitet och
effektivitet i transportsystemet är några av förutsättningarna
för regional utveckling.  

Stora som små orter berörs av regionförstoringen, och
påverkan går åt båda håll. Allmänt gäller att konkurrensen
mellan orterna ökar samtidigt som möjligheterna blir fler. För
en liten ort kan förstoringen ge nya förutsättningar för ut-
veckling då transportsystemet skapar närhet till andra mark-
nader för boende, verksamhet och utbildning. Samtidigt kan
kravet på snabba kommunikationer betyda att till exempel en
hållplats dras in, vilket får negativa konsekvenser för den lilla
orten.

Tolerans och mångfald
En attraktiv stad ”låter tusen blommor blomma”. Möjligheter,
kreativitet och nytänkande har sin grogrund i ett tolerant sam-
hällsklimat, där skillnader och avvikelser uppskattas. Boende
och besökare behöver känna sig välkomna och accepterade.
Stadens olika delar bör anpassas efter sina förutsättningar och
behov. Boendemiljöerna måste vårdas och segregering mot-
verkas. Boendemiljöer bör integreras med andra icke störande
verksamheter, och stadskärnan utvecklas som arena för en
omfattande publik verksamhet. 

I staden ska gator, torg och parker vara allmänna platser där
tillgänglighet är den ledande principen. Alla ska kunna ta sig
dit de vill på egen hand. Utestängning på grund av kön, ålder,
funktionshinder, betalningsförmåga eller bakgrund kan inte
accepteras. 

Stabil infrastruktur
En stabil infrastruktur ger trygghet och förutsägbarhet. En
god tillgänglighet gör det möjligt för människor och varor att
nå sina målpunkter utan svårigheter. 

Det fordras en noggrann avvägning för att foga in ett trans-
portsystem i tät bebyggelse. Avvägningen ska göras så att de

viktigaste anspråken tillgodoses, samtidigt som lägre priorite-
rade krav hålls tillbaka. 

Transportsystemet bör tillvarata alla transportslags för-
delar, så att de medverkar till stadsutvecklingen. I de flesta
tätorter innebär det att gång- och cykeltrafiken lyfts fram. I de
större tätorterna prioriteras kollektivtrafiken. 

Transportslagen ska komplettera och samverka med var-
andra. Om bilresor ska kunna ersättas med miljövänligare
transportsätt måste samverkan mellan transportslagen även
avspegla sig i den fysiska utformningen.

Gaturum för rörelse och vistelse
Gator, torg, parker och andra allmänna platser är vårt gemen-
samma vardagsrum. Gator tillsammans med fasader bildar
gaturum, och gatan i den centrala delen av staden är en del av
våra nutida torg. Gaturummen knyts samman i stråk, som till-
sammans bildar attraktiva områden där gående lockas att röra
sig. Rummen kan utvecklas, fyllas av mera mänsklig aktivitet,
om biltrafiken anpassas till människors krav på rörelse och
vistelse.

I bostadsområden och på mindre orter finns inte underlag
för att skapa en hög puls med liv och rörelse. Målet är då i stäl-
let att skapa trygga och säkra boendemiljöer som inbjuder till
möten mellan de boende och en god utemiljö för barn. 

Gaturummen ska vara tillgängliga för alla. Ålder, kön eller
fysisk förmåga får inte vara avgörande för om man kan
använda dem. Alla i staden ska ha möjlighet att vara delaktiga
i stadens liv. 

Trygghetsfrågorna i staden är viktiga. I gaturummet blir de
konkreta. För att människor ska vilja och våga vistas där vid
alla tider på dygnet krävs en omsorgsfull och genomtänkt
utformning. 
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Exempel på torghandel i Karlshamn. FOTO: SARI WALLBERG



Att planera för den attraktiva staden

Vision och målbild
Visioner skapar en kreativ bas för gemensamma ansträng-
ningar. När en uppfattning delas av många medverkar det
kraftfullt till utveckling. Visionen om den egna ortens utveck-
ling sätter fokus på ortens möjligheter och anger en tydlig
inriktning mot de gemensamma nationella, regionala och
lokala målen.

Helhet och avvägningar
Stadsutveckling förutsätter helhetstänkande. Funktion, ge-
staltning, ekonomisk effektivitet och uthållig resursanvänd-
ning vägs naturligt mot varandra. Avvägning mellan olika
intressen sker medvetet och öppet, med kontinuitet och mått-
fullhet som ledstjärnor – såväl när det gäller struktur och
byggnader som trafik och befolkning.

Kommunens ansvarsområde är begränsat till  vad som sker
inom kommunens gränser.  Många frågor om verksamheter
och dess trafik och om trafiksystemets uppbyggnad berör ett
större geografiskt område. Angränsade kommuner, länssty-
relsen, regionala självstyrelseorgan och trafikhuvudmän
behöver därför involveras i arbetet med trafikstrategin.  I
vissa frågor behöver också trafikverken medverka. Dessutom
kan det finnas behov av att initiera ett samarbeta över gränser-
na för att lösa uppgiften.  

Den framtida trafikutvecklingen kan bara delvis påverkas
inom den kommunala eller regionala arenan. För att ändra
utvecklingen krävs också förändringar i nationella regelverk,
t ex lagstiftning och beskattningssystem. Trafikstrategin kan
påvisa behov av sådana regeländringar.

Samverkansprocess
All utveckling sker på flera plan, samtidigt och stegvis. Inga
skeenden är isolerade företeelser, utan de finns i ett samman-

hang där de påverkar och påverkas. Stadens förnyelse och
utveckling är inget undantag; förändringarna går ibland hand
i hand, ibland ser de ut att motverka varandra. Förtätningen av
innerstaden genom att nya byggnader och verksamheter till-
förs sker till exempel samtidigt som utglesning pågår för såväl
boende som verksamma i andra delar av staden. Det finns
flera faktorer som bidrar till utglesning, bland annat nya han-
delsstrukturer, krav på ytor för bilar, förändrad åldersstruktur
i bostadsområden (färre invånare per ytenhet) och att nya
perifera områden med låga exploateringstal byggs. Att verka i
en ständigt pågående process ställer höga krav på lyhördhet,
anpassningsförmåga och kreativitet. 

Förankring och öppenhet
Stadens förändring och utveckling bör vara öppen för dialog
mellan berörda. Dialogen kan beröra olika områden men också
hela staden, utveckling av infrastruktur och resor och transpor-
ter. Särskilt viktiga är de resor som berör människors vardag.
Barn, äldre och funktionshindrade är grupper där särskilda
ansträngningar bör göras för att hitta former för delaktighet. 

Hinder på vägen
Arbetet med att skapa ett trafiksystem som stöder en önskad
stadsutveckling kan stöta på hinder och motstånd från flera
håll. Oavsett varifrån motståndet kommer bör det klarläggas
och behandlas så att det inte blir ”tuvan” som stjälper lasset.
Nedan följer några exempel på faktorer som kan medföra svå-
righeter.

Vision och målbild
Det saknas en gemensam och förankrad målbild för staden.
Avsaknaden av tydlig målbild skapar frustration och utrymme
för motstridiga uppfattningar och ambitioner. 

8
Attraktiv stad

I den attraktiva staden finns det aktiviteter
för alla åldrar. Staden har en öppenhet och
tolerans, som främjar möten och delaktig-
het. FOTO: LUNDS KOMMUN



Tajming
Tidpunkten för att initiera och driva projektet är illa vald. Det kan
vara för nära ett likartat projekt, eller för nära skiftet av personer i
ledande ställning. Frågan kan vara för tidigt eller för sent väckt. 

Processens logistik
Projektet drivs inte i rätt ordning och i samklang med andra
skeenden. Arbetet fasas inte in i de parallella, samtidiga, pro-
cesser som pågår, utan blir en egen företeelse som är svår att dra
nytta av.  

Oklarhet i finansieringen
Såväl projektarbetet som genomförandet måste ha finansiärer.
Om finansieringen inte får en stabil och varaktig lösning kom-
mer inte projektarbetet och/eller genomförandet att kunna
ske. Resultatet blir ett oavslutat eller icke genomfört arbete. 

Personliga egenskaper 
I en stabil och framgångsrik projektgrupp får inte vitala per-
sonliga egenskaper saknas. Den samlade kompetensen måste
innehålla engagemang, erfarenhet, pondus och lite till. Saknas
vitala delar är risken stor att arbetet inte kan fullföljas på ett
professionellt sätt. 

Nyckelpersoner
Ett projekt kan drivas av eldsjälar och inflytelserika personer –
och avsomna om de tar sin hand från projektet. Beroendet av
vissa personer och personliga initiativ skapar sårbarhet. Sårbar-
heten kan dock hanteras om den upptäcks och bearbetas i tid. 

Formella hinder
En fråga som engagerar flera delar av en organisation kan
behöva en egen, gemensam organisation. Då uppstår ibland
problemet att det kan vara svårt att lämna över inflytande från
nämnderna till en mer övergripande konstellation. 

Traditionen gör motstånd
Nya idéer, arbetssätt, förhållningssätt etc. kan vara svåra att
införa i en traditionell organisation. Rutiner och arbetssätt
”sitter i väggarna”. Det nya kan uppfattas som hotande och
skapa osäkerhet. 

Strukturella mönster
När en förändring ska genomföras kan den bilda nya mönster.
Om de mönstren är svåra att se och ta till sig kan förändringen
stöta på motstånd. Ett sådant exempel är att reglera tillgången
på parkeringar så att det blir lättare för besökare att uträtta
ärenden – samtidigt som anställdas parkeringsmöjligheter
reduceras. 

Konkret tillämpning
Visioner kan vara vackert formulerade och framförda med
stor övertygelse av karismatiska personer. Men hur ska visio-
nerna förverkligas? Om inte stor lyhördhet tillämpas gente-
mot den realitet som visionen ska fogas in i, så kommer för-
ändringen inte att ge avsedd effekt.

Långsiktighet
All förändring som är avsedd att vara långsiktig måste fogas
in i organisationens löpande rutiner. I annat fall kommer för-
ändringen bara att gälla ett glimrande ögonblick – utan var-
aktighet.

Idéer på modet
Olika planeringsperioder är färgade av olika synsätt. De syn-
sätt som för ögonblicket gäller har lätt att fånga intresset hos
många berörda. Om en fråga ska kunna lösas på ett varaktigt
sätt kan det för dagen gällande synsättet bara användas som
plattform för förändringen. Det finns många exempel på att
idéer på modet glöms bort efter ett slag, just för att de bara
blev dagsländor.  
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Hållbar utveckling
Hållbar utveckling definieras som ”att utvecklingen tillgodoser
dagens behov utan att äventyra kommande generationers möjligheter
att tillgodose sina behov”. (Brundtlandkommissionen, 1983).

FN:s konferens om miljö och utveckling i Rio de Janeiro i
juni 1992 gav ett påtagligt avstamp i arbetet med hållbarhet, i
form av Agenda 21, som används på lokal nivå i kommunerna.
Agendan ger mål och riktlinjer för att uppnå en hållbar ut-
veckling genom att utrota fattigdom och undanröja hoten mot
miljön.

EU:s strategi för hållbar utveckling antogs i Göteborg i juni
2001. Där anges mål inom fyra miljöområden: Bekämpandet
av klimatförändringar, Säkerställande av hållbara transporter,
Folkhälsan och Förvalta naturresurser på ett mer ansvarsfullt
sätt.

Den svenska strategin för hållbar utveckling anger fyra
strategiska utmaningar: Bygga samhället hållbart, Stimulera
hälsa på lika villkor, Möta den demografiska utmaningen och
Främja en hållbar tillväxt. Med den demografiska utmaningen
menas att Sverige de närmaste åren kommer att ha allt fler per-
soner äldre än 65 år, nu när 40-talisterna går i pension. För tra-
fiksektorn innebär det att extra fokus läggs på trafiksäkra och
trygga vistelsemiljöer, anpassad kollektivtrafik och en miljö
som är tillgänglig också för personer med funktionshinder. 

De tre hållbarhetsbegreppen
De tre hållbarhetsmålen; social, ekonomisk och ekologisk
hållbarhet, kan inte rangordnas. De är alla nödvändiga för en
hållbar utveckling, men har olika betydelse. När det gäller
social hållbarhet är målet en god livskvalitet för alla: Att
kunna utveckla det man har förutsättningar för, känna gemen-
skap med nära och kära och vara trygg i sin tillvaro. Ekono-
misk hållbarhet är medlet för att uppfylla basbehoven och till-
godose kraven på god livskvalitet. Ekologisk hållbarhet är
ramen. För att långsiktigt säkerställa medel och mål måste vi
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Gator, torg, parker och andra allmänna
platser är vårt gemensamma vardagsrum.

Rummen kan utvecklas, fyllas av mera mänsklig
aktivitet, om biltrafiken anpassas till människors
krav på rörelse och vistelse.”
”

11
Attraktiv stad



respektera de gränser som naturen sätter. Överskrider vi
ramarna kommer vi på sikt att rasera förutsättningarna för
såväl den ekonomiska som den sociala hållbarheten. 

Social hållbarhet
Den sociala dimensionen av begreppet hållbar innebär en
utveckling som går i en riktning där människornas behov och
välbefinnande sätts i centrum. Samhället byggs på en demo-
kratisk värdegrund där hälsa, delaktighet och trygghet är led-
stjärnor. 

En socialt hållbar utveckling leder till ett samhälle där alla
människor, oavsett kön, ålder, socioekonomisk ställning,
etnisk eller kulturell tillhörighet har samma möjligheter att ta
del av det goda samhället. 

Mer konkret kan social hållbarhet innebära delaktighet och
inflytande i samhället samt ekonomisk och social trygghet.
Exempel på situationer där delaktigheten kommer till uttryck
är valdeltagande, kulturell verksamhet, boendeinflytande,
medlemskap i föreningar och fackligt arbete. 

Känslan av trygghet respektive otrygghet varierar mellan
män och kvinnor samt mellan unga och gamla. Individers
upplevelse av trygghet stämmer inte alltid överens med den
faktiska faran. 

Kommunens planering kan medverka till social hållbarhet,
genom att den yttre miljön ordnas så att människor tryggt kan
vistas utomhus, även nattetid. Planeringen kan också medver-
ka till att människor från olika grupper kommer så nära
varandra att de träffas. Social hållbarhet handlar om hur vi
upplever vår situation och vilka möjligheter den ger oss. 

Ekonomisk hållbarhet
Ekonomi betyder hushållning. Ekonomisk hållbarhet innebär
att medborgare långsiktigt kan försörja sig. Ekonomin är
beroende av naturens resursuppbyggnad. Ramen för ekono-
misk hållbarhet är därför kriterierna för ekologisk hållbarhet. 

Staden har en roll som administrativt, kommersiellt och kul-
turellt centrum. Idag fungerar städerna som tillväxtmotorer
för samhällsutvecklingen. 

Många stads- och tätortscentra får nya roller. De fungerar
som centrum för närmaste omland. Men de fungerar i växande
utsträckning även som centrum för människor och verksam-
heter i angränsande kommuner, som tillsammans bildar en
region. En förutsättning för att utbytet ska ske är väl funge-
rande resor och transporter mellan städer och tätorter i regio-
nen. Därigenom får medborgarna tillgång till ett större utbud
av bostäder, rekreation, arbetsplatser, kultur och service. 

Regionförstoringen skapar fler resor och transporter. För
att hållbarheten ändå ska uppnås måste dessa resor och trans-
porter tillgodoses på ett sådant sätt att miljöbelastningen inte
överskrider gränserna för vad naturen tål. En ekonomisk till-
växt utan ökad miljöbelastning är möjlig och benämns i inter-
nationell litteratur som decoupling.

Ekologisk hållbarhet
En hållbar utveckling förutsätter biologisk mångfald och att
ekosystemen fungerar. Människans verksamhet måste anpas-
sas till naturens gränser. En ekologiskt hållbar samhällsut-
veckling handlar om skyddet av miljön, en hållbar försörjning
och en ansvarsfull användning av jordens resurser.

Trafiksystemet är en förutsättning för tillgänglighet men
ger också negativa effekter som buller, luftföroreningar och
trafikolyckor. 

Om städer och stadsbygder glesas ut får det ett ökat bilbero-
ende som följd, vilket innebär ett hot mot en hållbar stads- och
tätortsutveckling. Utsläpp av klimatpåverkande gaser befaras
ge allvarliga störningar av jordens klimat. Detta globala hot är
till stor del kopplat till användning av fossila bränslen, särskilt
inom transportsektorn. 

Ett flertal kommuner har vidtagit åtgärder för att minska
klimatpåverkan. Fossila bränslen fasas ut från fjärrvärme-
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Staden har en roll som administrativt, kommersiellt och kulturellt centrum.
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anläggningarna och ersätts av förnyelsebar energi. Transport-
sektorn står på tur för liknande åtgärder. 

Transportsystemet ska tillfredsställa samhällets behov av
resor och transporter utan att äventyra förutsättningarna för
kommande generationer. I en hållbar stad är det enkelt att ta sig
fram till fots eller per cykel. För de längre transporterna finns
gemensamma lösningar som reducerar energibehovet. Att gå
och cykla är dessutom positivt ur ett folkhälsoperspektiv. 

Att planera för hållbar samhällsutveckling
Städer, tätorter och annan bebyggd miljö är livsmiljön för dem
som bor och verkar där. Stadsutvecklingen ska medverka till en
god regional och global miljö. Människor ska inte utsättas för
skadliga luftföroreningar, bullerstörningar, skadliga radon-
halter eller andra oacceptabla hälso- eller säkerhetsrisker.
Byggnader och anläggningar ska lokaliseras och utformas på
ett miljöanpassat sätt. En långsiktig hushållning med mark,
vatten och andra resurser ska främjas. Natur- och kulturvärden
ska tas tillvara och utvecklas så att kommande generationer får
ta del av naturens mångfald och möjligheter. 

Planeringen måste också hantera den sociala dimensionen.
Detta kan ske genom att många blir delaktiga i stadsbyggnads-
processen och arbetet med att skapa förutsättningar för en
trygg, trivsam och säker livsmiljö. 

Kommunens politiker har helhetsansvar för planeringens
inriktning. De ska göra nödvändiga avvägningar mellan olika
intressen, i syfte att på bästa sätt använda mark och vatten i
kommunen. Staten har ett ansvar för de olika samhällskrav
som ska tillgodoses i planeringen. 

Den regionala utvecklingen har medfört att många frågor
behöver hanteras mellan flera kommuner eller i ett regionalt
sammanhang. En ökad pendling över kommungränserna gör
det än mer nödvändigt att hantera trafikfrågor i ett regionalt
perspektiv.

Resor och transporter 
för stadens utveckling
Resor och transporter är en grundförutsättning för att skapa
ekonomiska och sociala värden för medborgare, näringsliv
och för samhället. Människan måste förflytta sig för att till-
godose sina behov, sina sociala åtaganden och personliga önske-
mål. Vardagen ska fungera. 

Res- och transportbehov ändras
Vårt sätt att leva har ändrats. Industrisamhället är till stor del
borta, och i stället präglas samhällsstrukturen av tjänster, han-
del, fritidsintressen m m. De aktiviteter som står till buds och
som är en del av livsföringen är geografiskt spridda och
kräver goda kommunikationer. Att de är spridda kan också
sägas vara en effekt av våra goda kommunikationer. 

I de större tätorterna går det inte att dimensionera trafik-
systemet efter maximal efterfrågan baserad på individuella val.
Det behövs kollektiva ställningstaganden för att staden ska få
de resor och transporter som den behöver. Det är därför viktigt
att finna kompletterande åtgärder som ger tillgänglighet. 

I början av 1900-talet reste varje person i genomsnitt tre
kilometer per dygn. Idag rör vi oss i genomsnitt 41 kilometer
varje dygn, varav cirka 27 kilometer med bil. Restiden är där-
emot tämligen konstant, cirka sjuttio minuter per dygn. 

Den funktionella regionen har blivit större, både när det
gäller boende och arbete. Detta innebär att resor och transpor-
ter inte bara kan planeras inom en kommuns gränser. Plane-
ringen måste ske i samverkan med hela regionen. Planeringen
måste också ske i samverkan med andra aktörer, som Vägver-
ket, Banverket, trafikhuvudmän och trafikutövare.

De som bor på en ort och arbetar på en annan ger mindre
underlag för servicenäringen på sin bostadsort. De tillgodoser
en hel del av sitt servicebehov på arbetsorten.  

Den svenska detaljhandeln har under de senaste decennier-
na koncentrerats till större och färre butiker. Samtidigt har
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Klimatfrågan
Klimatfrågan handlar om klimatets förändring, orsakerna till detta och
den framtida utvecklingen. Klimatets naturliga variationer kan inte på-
verkas av människan. Däremot kan effekterna av vår aktivitet påverka
klimatet. Konsekvenserna av en klimatförändring och åtgärderna för att
hejda den berör människans fortlevnad, välstånd och utveckling. En kli-
matförändring då klimatet blir allt varmare är inte en trivial förändring.
Många oönskade effekter kan uppstå, i form av översvämningar, torka,
värmeböljor och stormar.

Att hantera klimatfrågan handlar om att bromsa och på sikt hejda föränd-
ringen genom minskade utsläpp av växthusgaser. Förbränningen av fossila
bränslen medverkar till att förändra klimatet på jorden.Transportsektorn
kan reducera sin klimatpåverkan genom att använda alternativa bränslen
och alternativa lösningar av resor och transporter. En aktiv samhällsplane-
ring kan också reducera behovet av resor och transporter.

Planeringen bör förändras så att den tar hänsyn till de ökande svängning-
arna av vädret som klimatförändringarna ger upphov till. Konkret innebär
det att marginalerna bör ökas så att exempelvis översvämningar inte får
oacceptabla konsekvenser.

Fyra faktorer som påverkar resandet.
ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



stora biltrafikorienterade externa centra och stora väl skötta
stadskärnor tagit marknadsandelar. De stora förlorarna har
varit små stadsdelscentra och illa skötta, vanligen små och
svårt konkurrensutsatta stadskärnor. Detta har gett oss ratio-
nell handel och ett stort utbud av butiker, som dock delvis kan
vara svårt att nå om man inte har bil. Detaljhandelns lokalise-
ring styrs av samhället både direkt genom planläggningen
enligt PBL och indirekt genom planeringen för infrastruktur.

Ett hållbart, robust trafiksystem
Trafiksystemet ska kunna klara förändringar och störningar av
olika slag. Förändringar kan till exempel handla om en ”plöts-
lig” stark tillväxt i form av nya bostads- och verksamhetsområ-
den som behöver mötas av en kapacitetsstark kollektivtrafik.
Störningar kan handla om omfattande, långvariga ombygg-
nadsarbeten. 

En traditionell stadsmiljö med en blandning av verksamhe-
ter, kulturer och yrkesgrupper kan ha större återhämtnings-
förmåga än den funktionsuppdelade staden.

Åtgärder för att skapa ett robust trafiksystem:
• Planera för osäkerhet. Planeringen får inte låsa trafiksyste-

met med enbart tunga biltrafikinvesteringar. 
• Eftersträva en hållbar användning av trafikinfrastrukturen.

Till exempel kan området vid järnvägsstationen användas
för besöksintensiv verksamhet. 

• Verka för mångfald när det gäller färdmedel och trafikutbud.
• Möjliggör funktionsblandad bebyggelse.
• Stimulera delaktighet. Använd den ekologiska kompetens

som finns hos olika parter och engagera många olika nivåer
i planeringen. 

• Använd indikatorer för att gradvis mäta förändringar och
upptäcka tidiga varningssignaler. 

• Gynna miljöanpassad teknik och ge ekonomiska incitament
för att öka återhämtningsförmåga och flexibilitet.

Biltrafiken kan minskas
Förutsättningen för att minska biltrafiken är ett målinriktat, sys-
tematiskt arbete med lokalisering av verksamheter och bostäder,
alternativa transporter samt påverkan av människors beteende.
Förutom kommunen medverkar flera aktörer i detta arbete, till
exempel privata exploatörer, väghållare och trafikhuvudmän.  

Biltrafiken kan minskas genom att bilister lockas att sam-
ordna sina resor, samåka eller välja andra färdmedel. Det kan
också ske genom att resan eller transporten byts ut genom för-
ändrat boende, byte av arbete, ändrad plats för fritidsaktivite-
ter eller att transporten ersätts av andra lösningar. Människors
valmöjligheter är dock ofta begränsade. 

Informationskampanjer för att påverka bilägare att minska
bilresandet har ofta liten effekt, medan ekonomiska styrmedel
visat sig mer verkningsfulla. Biltullar och områdesavgifter är
synliga kostnader som får omedelbar effekt. Exempel på detta
är trängselskatteförsöket i Stockholm 2006 och biltullarna i
London. Parkeringsavgifter är ett annat exempel på ekono-
miskt styrmedel med stor effekt på valet av transportsätt. Eko-
nomiska incitament och kampanjer från företag för att till
exempel få de anställda att cykla till jobbet har också visat sig
ge goda resultat.
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Försöket med trängselskatt i
Stockholm pågick januari–juli 2006.
Biltrafiken till och från innerstaden
minskade med 20–25 procent. 
(Källa: Fakta och resultat från
Stockholmsförsöket, aug 2006,
Stockholms stad.) FOTO: MIKAEL ULLÉN



Kommunens mål och budget 

Mål
De strategiska målen förklarar innebörden i visionen; vad som
ska förändras och i vilken riktning utvecklingen ska styras.
Målen bör vara mätbara, så att de blir möjliga att använda i
den dagliga verksamheten och lätta att följa upp. Delmål gör
vägen mot målet hanterbar. 

Budget
Den kommunala budgeten är grunden för vad som genomförs
i en kommun. Budgeten är den styrande majoritetens tydligaste
beslutshandling och utgör bas för all kommunal verksamhet.
Budgeten hämtar sitt underlag i de kommunala planerings-
dokumenten, förvaltningarnas verksamhetsplanering och
aktuella genomförandefrågor av olika slag. Vid nybebyggelse
avtalas ofta att exploatören står för en del av de allmänna kost-
naderna för genomförandet, inklusive gatubyggnation, iord-
ningställande av grönområden etc.

Planeringen i olika skeden
Förhållningssättet och arbetsmetoderna i TRAST kan använ-
das i olika delar av kommunens planering för resor och trans-
porter. Planeringen bedrivs i olika skeden som i TRAST
benämns inriktning, åtgärd och genomförande. 

Kommunal planering är en kontinuerlig process, som också
pågår parallellt inom olika ämnesområden. Planeringsproces-
serna omfattar allt från översiktsplan till detaljerad utformning.
Processerna påverkar varandra och behöver därför samordnas
så att helhetssynen kan behållas och stärkas. 

Vid återkommande tillfällen behöver samlande dokument
formuleras. Dessa dokument kan antingen vara ”barn av sin
tid” eller mer formella. I översiktsplanen, som redovisar kom-
munens syn på markanvändningen, görs ofta fördjupningar
för de olika tätorterna. Det är då viktigt att trafik- och bebyg-
gelsestrukturen hanteras på ett samordnat sätt. Trafikfrågorna
är en viktig del i stadsplaneringen och ska naturligtvis utveck-
las i nära samverkan med denna, också när kommunen tar
fram en trafikstrategi – ett instrument som rekommenderas i
denna skrift. 

Planeringen anpassas till varje kommuns förutsättningar,
och resulterar därför i olika dokument. För tematiska frågor, 
t ex trygghet eller trafiksäkerhet, kan arbetet renodlas och
göras konkret. För breda frågor som ska fogas in i sitt
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Hur olika planeringsverktyg hänger samman med Plan- och Bygglagen
samt Miljöbalken. ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



sammanhang avgörs formen av hur sammanhanget ser ut. Är
frågeställningen väl utredd kommer den att ges en liten
omfattning, är en fråga outredd och dagsaktuell kommer den
att få en mer dominerande ställning i arbetet. Tabellen ovan
ger en uppfattning om hur trafikfrågorna kan hanteras i olika
skeden i en kommun. 

Kommunal inriktningsplanering
Inriktningsplaneringen kan omfatta många olika ämnesområ-
den. Sammantaget ska inriktningsplaneringen gynna den stads-
utveckling som man vill åstadkomma. Den önskade stadsut-
vecklingen kan presenteras på olika sätt, till exempel kan den
samlade bilden växa fram i olika typer av planeringsdokument.
Översiktsplanen är ett obligatoriskt planeringsdokument för
kommunen som helhet, som kan innehålla eller kompletteras
med strategier för handel, näringsliv, trafik m m.

TRAST kan användas som bas för arbetet med trafiken i en
översiktsplan eller i olika strategiska frågor, exempelvis en
handelsstrategi. Synsättet och metoderna kan också läggas till
grund för arbetet med en trafikstrategi eller en trafikplan. 

Statens intressen i den fysiska planeringen 
På den nationella nivån styrs planering och utbyggnad av
infrastruktur av riksdag och regering genom lagar och förord-
ningar, riktlinjer och mål för olika politikområden samt
genom de investeringsmedel som anvisas. 

Den nationella långsiktiga investeringsplaneringen utgör
underlag för trafikverkens investeringar för kommande tio-
årsperiod. Den bedrivs i två steg: inriktningsplanering och
åtgärdsplanering. Inriktningsplaneringen görs sektorsövergri-
pande och resulterar i en av riksdagen antagen infrastruktur-
proposition. Respektive trafikverk tar fram förslag till
åtgärdsplan som måste godkännas av riksdagen. Planen
omfattar det nationella vägnätet och samtliga statliga järn-

vägar. Övriga statliga vägar hanteras i länstransportplaner
som tas fram och beslutas av länsstyrelser eller regionala själv-
styrelseorgan. Planerna innehåller även särskilda medel för
statsbidrag till kollektivtrafik, cykelvägar m m. 

Någon fysisk planering enligt plan- och bygglagen finns inte
på nationell nivå och i praktiken knappast heller på regional
nivå. Planeringsdialoger mellan stat och kommun förs dels inom
ramen för översiktsplanering och efterföljande detaljplanering,
dels inom planeringen för väg- och järnvägsprojekt.

Planeringen av järnvägar och statliga vägar sker enligt lagen
om byggande av järnväg respektive väglagen. Planerings-
processen som sker i flera steg syftar till att ge Banverket
respektive Vägverket ett gott beslutsunderlag, garantera sam-
ordning med andra aktörers planering och ge goda möjligheter
till insyn och påverkansmöjligheter för dem som berörs.

PBL-processerna bygger på kommunernas planmonopol
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TRAST kan användas i dessa delar av planeringen

Översiktsplan Trafikstrategi Trafikplan Åtgärdsprogram Projekt

Översiktsplanen ger väg-
ledning för beslut om
användningen av mark-
områden samt hur den
byggda miljön ska
utvecklas och bevaras.
Den kommunala över-
siktsplaneringen är ett
led i arbetet för en lång-
siktigt hållbar utveck-
ling. I översiktsplanen
redovisas hur centrala
och lokala markanspråk
för trafik ska tas om
hand, t ex för järnvägens
utveckling.

Trafikstrategin hanterar
medvetna avvägningar
mellan den tillgänglig-
het som trafiksystemet
ger och de stadsbygg-
nadskvaliteter och egen-
skaper som tillgänglig-
heten påverkar.
Trafikstrategin kan bli
ett av flera underlag till
översiktsplanen

En trafikplan kan
omfatta ett eller flera
trafikslag.
Den kan också avse
bytespunkter.
Trafiknätsanalysen är
ett av verktygen som
kan leda fram till en
trafikplan.
Trafikstråksplan är ett
annat verktyg som ofta
ser till fler aspekter än
vad trafiken påverkar

Ett åtgärdsprogram kan
omfatta en eller flera
stadsbyggnadskvaliteter.
Åtgärdsprogrammen
kan domineras av till-
gänglighet, trygghet,
trafiksäkerhet, miljö
eller någon annan
aspekt som lyfts fram.
Åtgärdsprogrammet kan
också omfatta påver-
kansåtgärder för håll-
bart resande.

Genomförandet av åtgärder som påverkar resor
och transporter kan delas in på följande sätt;
Lokalisering och utformning av ny bebyggelse
påverkar behovet av transporter och val av
transportslag.
Påverkan – människors kunskap om och accep-
tans för alternativa lösningar av res- och trans-
portbehoven påverkar deras val.
Trafikering – utbudet av samhällsbetalda resor
påverkar vårt val av resor och transporter.
Utformning – Hur gaturummen, trafiksystemet
och bytespunkterna utformas påverkar vårt val
av lösning för resor och transporter.
Detaljplanen ger ramarna för förändringar och
tydliggör hur genomförandet ska ske.

Exempel på hur kommunen kan foga in trafikplaneringen i flera skeden. Varje enskild kommun avgör hur planerna delas upp och fogas samman. 

Planeringsskeden för väg och järnväg, med stöd av respektive
lagstiftning. ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



och helhetsansvar för markanvändning och byggande inom
kommunen. Översiktsplanen, med sin helhetssyn på utveck-
ling och struktur i kommunen, är ett viktigt underlag för tra-
fikverkens planering av enstaka väg- och järnvägsobjekt
Arbetsplaner enligt väglagen och järnvägsplaner får inte strida
mot gällande detaljplaner eller områdesbestämmelser. Det ska
också framgå om dessa planer går att förena med gällande
översiktsplan. 

Några direkta krav på samordning med översiktsplanerna
enligt PBL och de tidiga skedena enligt väg- och järnvägs-
planering finns inte. Den formella kopplingen mellan statlig
och kommunal nivå i infrastrukturplaneringen sker genom att
trafikverken pekar ut riksintressen för kommunikationer
enligt 3 kap 8 § miljöbalken. På så vis anger staten anspråk på
mark som behövs för vägar, järnvägar, terminaler, flygplatser
och hamnar. Trafikverken har tillsammans med Boverket
utvecklat en gemensam tolkning av bestämmelserna. Utifrån
en transportslagsövergripande syn har de fyra trafikverken
Banverket, Luftfartsverket, Sjöfartsverket och Vägverket
enats om att redovisa ett sammanhängande nät av internatio-
nella, nationella respektive regionala trafikfunktioner som
riksintressen för kommunikationer. Utpekade riksintressen
har ingen koppling till ägandet eller ansvaret för förvaltning
utan utgår från ett funktionellt perspektiv. Den nationella
redovisningen av riksintressen är i allmänhet schematisk. 

Det är länsstyrelsens uppgift att tillhandahålla aktuellt pla-
neringsunderlag, bland annat om riksintressen, samt bevaka
att dessa tillgodoses i den kommunala planeringen. Om så sker
fungerar översiktsplanen som en överenskommelse mellan stat
och kommun i denna del. Annars kvarstår det statliga ansprå-
ket och måste lösas i senare skeden av planeringen.

När en kommun ska ta fram en trafikstrategi bör man även
kartlägga riksintressena för kommunikationer. Funktionen för
en trafikanläggning påverkar också markanvändningen kring
anläggningen samt anslutande trafiknät. Hur stort område som

påverkas kan behöva diskuteras med respektive trafikverk och
länsstyrelse. Eftersom det är funktionen som ska skyddas kan
en ny eller flyttad anläggning bli föremål för diskussion i arbe-
tet med både trafikstrategi och översiktsplan, förutom de dis-
kussioner som förs inom ramen för projektplaneringen.

Eftersom planeringen för trafikanläggningar och den kom-
munala planeringen regleras i sidoordnade lagsystem upp-
kommer samordningsproblem. Svårigheterna att samordna
uppstår inte minst av tekniska skäl, genom att processerna inte
stämmer överens tidsmässigt och att de olika regelverkens
krav är olika omfattande och har olika huvudfokus. 

Både för att få till stånd en samordnad fysisk planering och
en effektiv regional utvecklingsplanering behöver kommunen
vidta särskilda åtgärder. Det kan bl a handla om att tidsmässigt
samordna samråden i de olika planeringsprocesserna och att
medverka till att avsiktsförklaringar tas fram för gemensamma
investeringar.

Översiktsplan
Den kommunala översiktsplanen är en del i arbetet för en
långsiktigt hållbar utveckling. Översiktsplanen ger en helhets-
bild av hur kommunen tänker använda sina mark- och vatten-
områden och hur kommunen vill att den bebyggda miljön ska
utvecklas och bevaras. Översiktsplanen ger därmed grundläg-
gande förutsättningar för de trafikbehov som uppstår och
inriktningen för fortsatt planering. 

Översiktsplanen är obligatorisk, ska omfatta hela kommu-
nen och vara aktuell. Kommunfullmäktige ska minst en gång
per mandatperiod ta ställning till översiktsplanens aktualitet.
Översiktsplanen är inte juridiskt bindande. Det är först vid
prövning av detaljplaner och bygglov som enskilda intressen
vägs mot allmänna och besluten blir bindande. 

Den kommunövergripande översiktsplanen kompletteras
ofta med fördjupningar för olika delar av en kommun, exem-
pelvis för staden, omgivande tätorter eller centrum.
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Nya underlag i översiktsplaneringen
tas fram kontinuerligt och kommun-
fullmäktige ska minst en gång under
mandatperioden ta ställning till
översiktsplanens aktualitet.

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



Översiktsplanen är vägledande för beslut enligt annan lag-
stiftning som rör markanvändning och byggande såsom väg-
lagen, järnvägslagen, ellagen, miljöbalken m fl. Översikts-
planen är en överenskommelse mellan stat och kommun om
hur riksintressen (enligt miljöbalkens hushållningsbestämmel-
ser) ska tillgodoses i den fysiska planeringen. 

I översiktsplanen redovisas förutsättningar och inriktningar
för den framtida användningen av mark- och vattenområden.
Beskrivningen ger underlag för att utveckla scenarier för den
framtida utvecklingen. Scenarierna kan peka ut olika riktningar
för stadens utveckling, exempelvis mot utbildningsstad, han-
delsstad, evenemangsstad. Scenarierna kan också ge underlag
till strukturella frågor som lokaliseringen av nya områden, tra-
fiksystemets uppbyggnad och hur nya verksamheter kan bidra
till en attraktiv och hållbar utveckling.

Trafikstrategi
Trafikstrategin är ett dokument som anger trafikplaneringens
inriktning. Strategin ger en samlad beskrivning av hur trafik-
systemet bör utvecklas för att gynna stadsutvecklingen. Doku-
mentet ger alla aktörer möjlighet att vidta åtgärder som med-
verkar till en önskad stadsutveckling. 

Trafikstrategin kan aktualiseras av att översiktsplanen ska
förnyas eller att trafikfrågorna kommit i fokus till följd av sta-
dens tillväxt, brister i trafiksystemet eller besvärliga miljöför-
hållanden.

Strategin bygger på den samlade kunskap om trafiken och
dess effekter som finns inom kommunen och bland berörda.
Kunskapen har byggts upp genom arbetet med trafikstrategin,
och dokumentet gör materialet tillgängligt för många. 

I trafikstrategin beskrivs nuvarande trafiksystem, dess förde-
lar och brister, vilken tillgänglighet som stadens utveckling krä-
ver, hur dessa behov kan tillgodoses och vilka effekter tillgäng-
ligheten har på stadsutvecklingen. I strategin behandlas både
person- och godstrafik, och såväl trafik inom staden som den

regionala trafiken. Här finns också en kartläggning av de riks-
intressen för kommunikationer som trafikverken angett (se ovan
under rubriken ”Statens intressen i den fysiska planeringen”).

I trafikstrategin formuleras mål för de olika trafikslagen,
vilka områden som ska prioriteras och förslag till åtgärder av
både principiell och detaljerad natur. Åtgärderna kan omfatta
lämplig lokalisering av verksamheter och boende, hur näten
för kollektivtrafik och cykeltrafik ska utvecklas, parkerings-
frågor, hur bussnätet ska trafikeras eller hur information och
dialog med trafikanterna ska ske.

I en trafikstrategi kan man till exempel arbeta med scenarier.
De olika scenarierna ges olika trafiklösningar. Effekterna av
dessa lösningar kan analyseras och ge underlag för val av
inriktning.

Till trafikstrategin är det lämpligt att foga en del som hand-
lar om hur parkeringen i kommunen ska kunna stödja en håll-
bar stadsutveckling. En separat parkeringspolicy kan vara ett
sätt, en integrerad del av trafikstrategin kan vara ett annat.
Avsikten med att lyfta parkeringsfrågan till strategisk nivå är
att ge stöd för de olika aktörerna i staden att medverka till en
önskad stadsutveckling genom att ordna den parkering som
stödjer önskad tillgänglighet. 

Kommunal åtgärdsplanering
Inriktningsplaneringen följs normalt av ett mer detaljerat steg
som kan innehålla såväl planer för olika trafikslag som riktlinjer
för hur man ska hantera exempelvis miljöpåverkan eller trafiksä-
kerhet. Cykelplanen och trafiksäkerhetsprogrammet är exempel
på detta. Viktigt i båda fallen är att arbetet genomförs i linje med
de intentioner som exempelvis har formulerats i trafikstrategin.

Trafikplanerna och åtgärdsprogrammen bör mynna ut i en
rangordnad lista av åtgärder som ska genomföras. Rangord-
ningen handlar om att göra strategiska och medvetna val. Vad
ska göras först? Hur kan olika åtgärder samverka med varandra
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för att ge så stor nytta som möjligt? Det är även viktigt att det
finns en förvaltning, person eller organisation som har ett
huvudansvar för åtgärden.

All planering kräver regelbunden utvärdering och uppfölj-
ning. Varje plan bör därför omprövas när en del av åtgärderna
vidtagits, andra ekonomiska förutsättningar inträtt, en längre
tid förflutit eller när innehållet helt eller delvis är inaktuellt. 

Trafikplan
Trafikplanen anger hur trafiksystemet ska vara uppbyggt och
vad som krävs för att realisera det. Trafikplanen kan omfatta
alla trafikslag, ett fåtal eller enbart ett. En cykelplan är således
ett exempel på trafikplan. Det behövs dock en sammanhållen
strategi för att åstadkomma samverkan mellan trafikslagen. 

En trafikplan som omfattar alla trafikslag ger information

om hur de påverkar varandra. En kraftig satsning på oskydda-
de trafikanter i de centrala delarna av tätbebyggelsen kan leda
till försämringar för biltrafiken genom fartdämpande åtgär-
der. 

Särskilda trafikplaner för respektive trafikslag ger möjlighet
till ytterligare fördjupning. Kollektivtrafiken är ett vanligt
område där en särskild plan kan vara motiverad. Planen bör
visa hur kommunen avser att utveckla kollektivtrafiken för att
den ska bli attraktiv och konkurrenskraftig. En sådan plan, där
stomlinjer och knutpunkter lagts fast, blir därmed ett av
underlagen för att utveckla tätorternas bebyggelsestrukturer i
arbetet med översiktsplanen.

Trafikstråksplaner ger möjlighet att studera speciellt utval-
da sträckor eller områden i tätorten, till exempel del av nät där
man eftersträvar en särskild karaktär eller funktion.
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I Övertorneås trafikstrategi krävs ett flertal åtgärder för att
kunna nå målen för trafiken och gatubyggandet i Över-
torneå. Åtgärderna kan delas in i fyra kategorier; 
• gatubyggnadsåtgärder
• trafikregleringsåtgärder
• beteendepåverkan 
• skötsel och drift. 

Övertorneå är en liten kommun och strategin och åtgärds-
programmet är ett integrerat dokument som går djupt i
detaljeringsgrad.

Mål: Tillgänglighet
Åtgärder:
• Genomföra mätningar av hur stor andel barn som idag går

eller cyklar till skolan.

• Se över gång- och cykelnätet och utveckla det på identifie-
rade platser.

• Se över snöröjning och halkbekämpning på vintern.

Mål: Trafiksäkerhet
Åtgärder:
• Införa gatutyper vilket i sin tur leder till att hastigheten i

Övertorneå tätort sänks till 30 km/tim. Utreda hur hastig-
heten ska efterlevas.

• Utred hur stor andel tung trafik som idag går igenom
byarna i kommunen samt på Matarengivägen.

• Bygg om Matarengivägen.
• Bygg om korsningen Finlandsvägen – Matarengivägen.
• Bygg om korsningen Finlandsvägen – väg 99.
• Arbeta med beteendepåverkan när det gäller parkering.
• Fatta trafikregleringsbeslut om hastighet.

EXEMPEL FRÅN DEL AV ÖVERTORNEÅS ÅTGÄRDSPROGRAM

I Övertorneås trafikstrategi finns förslaget på en ombyggnad av Matarengivägen. 
FOTO: ELISABET ÅSTRÖM



Åtgärdsprogram
Ett åtgärdsprogram kan omfatta en eller flera stadsbyggnads-
kvaliteter som behandlas i TRAST, dvs tillgänglighet, trygg-
het, trafiksäkerhet, miljöpåverkan eller någon annan aspekt som
behöver lyftas fram. Åtgärdsprogrammet kan också omfatta
påverkansåtgärder för hållbart resande.

I många kommuner pågår arbeten med olika åtgärds-
program. Trygghetsfrågorna har fått ökad aktualitet. De han-
teras ofta genom trygghetsvandringar, som analyseras och
sammanfattas i åtgärdsprogram. Trafiksäkerhet har en lång
tradition av att hanteras i program. Miljöfrågorna har fått för-
nyat och ökat intresse. Klimatfrågan och miljökvalitetsnor-
merna är tydliga pådrivare. Även här är det lätt att se nya pro-
gram växa fram. TRAST Underlag kan användas som stöd då
ett åtgärdsprogram tas fram.

Genomförandeplanering
Genomförande är naturligtvis målet för all planering. Nu ska
åtgärderna verkställas, och skapa förändring i önskad rikt-
ning. Åtgärder som påverkar resor och transporter kan samlas
under följande rubriker:

Lokalisering av nya verksamheter och ny bebyggelse
Kunskapen växer om sambanden mellan hur staden planeras och
hur behovet av resor och transporter förändras. Ambitionen bör
vara att när nya verksamheter eller ny bebyggelse aktualiseras
bör förutsättningarna för hur dessa ska lokaliseras och trafikför-
sörjas framgå av översiktsplanen och trafikstrategin.  

Nya eller ändrade detaljplaner
Åtgärder som gäller markens användning regleras genom
antagna detaljplaner. I detaljplanen regleras uppdelning på all-
män plats och kvartersmark, vilken verksamhet som ska bedrivas
och hur tillgängligheten ska lösas. 

Det innebär att förutom för ny bebyggelse eller för ändrad
användning av befintlig bebyggelse måste nya detaljplaner tas
fram eller gamla planer ändras vid förändrad omfattning eller
användning av den allmänna platsmarken. Vidare hanteras i
vissa fall utformning, ansvar för anläggningen, finansiering,
drift m m.

Påverkan
Påverkansåtgärder handlar om kunskapsuppbyggnad, genom
information eller konkreta diskussioner kring alternativa res-
möjligheter. Den som har kunskap kan lättare ta ansvar när
det behövs, men det krävs även vilja och övertygelse. Påver-
kansåtgärderna kan vara av skiftande slag. Många kommuner
arbetar aktivt med frågan genom att etablera informations-
kontor eller mobilitetskontor. 

Trafikering
Kollektivtrafiken är en viktig del i den stora och medelstora
tätortens trafiksystem. Utbudet av samhällsbetalda resor på-
verkar vårt val av resor och transporter. En väl utvecklad kol-
lektivtrafik ger tillgänglighet, valfrihet och oberoende – inte
minst för ungdomar, äldre och personer utan körkort. Att
anpassa och utveckla systemet har såväl sociala, ekonomiska
som ekologiska fördelar. Ett anpassat utbud av kollektivtrafik
gör att fler kan ta sig fram på egen hand, såväl inom staden
som till arbete, skolor och service i omgivande tätorter.

När det gäller näringslivets transporter finns liknande
effektsamband. Samordning av transporterna och optimering
av fordonsstorlek ger tydligt positiva effekter för det hållbara
transportsystemet. 

Utformning och gaturumsbeskrivning
Gaturum, torg och andra allmänna platser är vårt gemensam-
ma vardagsrum, vår gemensamma arena för trafiknäten och
livet i staden. De är också en del av vårt kulturarv. När vi ut-
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Lugn biltrafik och generösa ytor inbjuder till promenad. FOTO: SARI WALLBERG



formar gaturummen krävs stor noggrannhet med detaljerna
och en omsorgsfull avvägning mellan trafikens och stadslivets
behov. I genomförandeskedet måste målsättningarna i trafik-
strategin leva kvar, uppdateras och förfinas så att varje del av
staden får gaturum som är avpassade för sin situation. 

Gaturumsbeskrivningen är en budbärare i planeringen och
en checklista vid utformning av gaturum. Budbärare blir den
genom att informationen i beskrivningen byggs upp efterhand
som planeringen fortskrider. Beskrivningen är en brygga mel-
lan idé och projektering och mellan stads- och trafikplanerare.
Gaturumsbeskrivningen kan utformas som ett PM, protokoll
eller faktablad som beskriver gaturummet och dess funktioner. 

Gaturumsbeskrivningen består av fyra delar: karaktär, nät-
tillhörighet, hastighet samt egenskaper att beakta. I avsnittet
”karaktär” finns möjlighet att beskriva vilka hänsyn som ska
tas vid gestaltningen och i kopplingen till plats och omgivning.
Den andra delen, ”trafiknät”, är kopplad till den övergripan-
de strukturen och anger länkens eller korsningens roll i syste-
met. De sista två delarna handlar huvudsakligen om teknisk
funktion. 

Ytterligare information om hur gaturumsbeskrivningen kan
tas fram finns i Trafik för en attraktiv stad – Underlag.

21
Kommunal 

planering för resor
och transporter

K2020 – Framtidens kollektivtrafik i Göteborgsområdet är
benämningen på en översyn av kollektivtrafiken. Syftet med
K2020 är att skapa en gemensam framtidsbild som underlag
för planering och beslut i respektive organisation.

Den gemensamma grundsynen är att regionen ska fortsät-
ta utvecklas och att en avgörande förutsättning för detta är
att öka kollektivtrafikens andel av resandet. K2020 utgår från
att kollektivtrafikens andel om 20 år ökar från dagens 24 pro-
cent till 35 procent, vilket är ungefär samma andel som
Stockholm, Helsingfors och Oslo har idag. En kraftigt ökad
andel är nödvändig om inte trängseln på vägar och gator ska
förvärras, liksom utsläppen av växthusgaser och andra föro-
reningar.

Förslaget till målbild baseras på att dagens resande med
kollektivtrafiken mer än fördubblas, samtidigt som biltrafi-
kens tillväxt blir lägre än dagens trend. En sådan utveckling
ställer dock stora krav på nya länkar och förbindelser för
kollektivtrafiken samt att tillgängligheten förbättras, fram-
för allt till områden utanför centrala Göteborg. I förslaget

till målbild betonas vikten av en utvecklad pendel- och
regiontågstrafik. Västlänken är avgörande för att tågtrafiken
ska bli mer attraktiv, dels genom ökad kapacitet, dels genom
att tågsystemet får genomgående linjer och når ett större
område av staden. En utveckling av knutpunkter där tågtra-
fiken ansluter till den lokala kollektivtrafiken måste tydligt
prioriteras. 

K2020 – FRAMTIDENS KOLLEKTIVTRAFIK I GÖTEBORGSOMRÅDET
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En tydlig process
Utvecklingen av en kommun sker i samverkan mellan många
parter, genom ständiga och återkommande aktiviteter. För
varje steg i arbetet tas en del av alla frågeställningar upp, prö-
vas i sitt sammanhang och tillförs helheten. Genom en process
i samverkan kan risker och möjligheter identifieras tidigt i
arbetet. Det finns då tid att lyssna av och pröva idéer som kan
ta tid att introducera. Detta arbetssätt ger bättre lösningar,
eftersom kraven lyfts fram tidigt i arbetet och kan hanteras
innan lösningarna ”vuxit fast”. 

Processen kan användas för att ta fram strategier, planer och
program, allt efter kommunens behov. Resultatet kan vara en

trafikstrategi som ger stöd åt kommunens inriktningsplane-
ring eller en plan som går ännu längre i konkretisering. Ett
sådant dokument omfattar kommunens trafikstrategi tillsam-
mans med ytterligare frågor som är aktuella att behandla i
sammanhanget. Dokumentet blir då djupare än vad en trafik-
strategi annars kan vara. I en mindre tätort kan detta ofta vara
praktiskt. Schemat ovan visar processens olika delar.

Processen kan också användas om man arbetar med bara en
aspekt, t ex trygghet, eller ett trafikslag.

Inför varje ny revidering av trafikstrategin eller den aktuel-
la planen görs en uppföljning där genomförda åtgärder ut-
värderas och vunna erfarenheter analyseras och tas tillvara.
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Vision

”En vision ska alla kunna känna som sin egen, vara barriär-
brytande, ge nya utmaningar, ge en mental bild om framtiden,
förmedla verksamhetens innersta mening, vädja snarare till hjär-
tat än hjärnan, stå för mening och färdriktning, entusiasmera och
engagera, ha ett attraktivt emotionellt innehåll, kunna visualise-
ras på ett pedagogiskt sätt, koppla ihop organisationens och indi-
videns mål.” Jouko Arvonen 

Kommunens verksamhet har sin grund i medborgarnas behov,
som beskrivs i visioner, mål och budget. Visionen uttrycker

den framtid, som staden bör eller kan utvecklas mot. Visionen
ska vara skriven, begriplig, accepterad och utmanande. En
vision bör vara någorlunda realistisk, men behöver inte vara
tidsbunden eller mätbar. Visionen kan användas som styrin-
strument för den politiska ledningen, som genom visionen
visar i vilken riktning staden ska utvecklas. Visionsarbetet är
strategiskt viktigt, inspirerande och ger möjlighet att samla
mångas tankar och idéer. Arbetet med visionen rymmer krea-
tivitet och har i många kommuner medfört att ny spännande
utveckling kommit till stånd. Arbetet med visionen har lyft
fram möjligheter som tidigare bara var kända av ett fåtal. 

Stadsbyggnadsvisionen har sedan beslut i kommunfullmäkti-
ge i juni 2000 haft sin utgångspunkt i ett antal bärande idéer
och handlingsinriktade punkter kring vilka en helhetssyn

formats. Dessa målformuleringar omfattar såväl fysiska frå-
geställningar och frågor kring innehåll, som frågor kring
organisation och skötsel. För stadskärnan finns följande mål-
formuleringar:
• Stadskärnan skall vara socialt, miljömässigt och ekono-

miskt hållbar.
• Stadskärnan skall vara den självklara mötesplatsen och

”vardagsrummet” för alla människor – oavsett kön, ålder
eller ursprung. Den skall vara trygg och säker att vistas i
under alla tider på dygnet.

• Stadskärnan skall ha en mångfald i fråga om boende,
arbetsplatser, utbildning, kultur, handel, nöjen och andra
verksamheter.

• Stadskärnan skall ha en hög kvalitet på arkitektur och
utformning av de offentliga rummen.

• Stadskärnan skall ha en god tillgänglighet för alla.
• Stadskärnan skall ge långsiktigt hållbara och lönsamma

förutsättningar för utveckling och drift av olika verksam-
heter.

FRÅN TANKE TILL HANDLING – EN STADSBYGGNADSVISION FÖR JÖNKÖPING

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON
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Förankring

Vikten av att förankra
Arbetet med att planera och utforma ett trafiksystem har
traditionellt utförts av planerare, arkitekter och ingenjörer.
Resultatet får effekter för alla människor i samhället, eftersom
gator och vägar är en väsentlig del av stadsrummet. Optimalt
vore därför att alla berörda var med och påverkade. För-
ankringsarbete syftar till att fler ska vara nöjda med såväl
resultatet som processen. 

Förankringsarbetet har ett pris – det kostar tid, planering
och tålamod och kräver förmåga att hantera gruppsociala pro-
cesser och att kommunicera. Utmaningen är att hitta sätt att
kanalisera berördas engagemang så att arbetet blir ett samar-
bete. Man kan diskutera vad det är som förankras – ett färdigt
beslut eller en pågående process. Risken med att låta förank-
ringen komma in sent är uppenbar. Tre argument för tidig för-
ankring:

Bättre underlag för ett gott beslut. Dialogen gör det möjligt
att dela synpunkter, erfarenheter och kunskaper mellan de
berörda. Dialogen blir ett sätt för att förstå varandras per-
spektiv.

Beslutet blir mer långsiktigt hållbart. När beslut grundas på
flera personers erfarenheter och fler personer har varit en
del av processen ökar chanserna att det respekteras och upp-
skattas i breda grupper. Annars kan betydande möda vara
förspilld på ett arbete som i slutändan inte accepteras. 

Människor har rätt att vara med och påverka sin egen omgiv-
ning och närmiljö. Detta argument vilar på djupt humanis-
tiska och demokratiska grunder och är egentligen tillräck-
ligt för att motivera en strävan efter förankring i planerings-
och projekteringsprocessen. 

Det finns skillnader mellan experters och lekmäns upplevelser
av en plats. Till exempel lyfter brukarna fram känslor och vär-
den kopplade till platsen och använder gärna metaforer när de
uttrycker sig. Eftersom experter tenderar att snarare föra en
teknisk eller ideologisk diskussion krävs kommunikativ för-
måga för att kunna dra nytta av varandras insikter. 

Kommunikationens roll
Att informera är att överföra upplysningar till någon. Infor-
mationen bör anpassas till målgruppen. Kommunicera står för
ömsesidigt utbyte. Centralt för kommunikation är att alla par-
ter kan vara aktiva, och ges tillfälle att vidareutveckla sina
resonemang under den tid som kontakten är etablerad. Er-
farenheterna av dialog i planeringsprocessen är mestadels posi-
tiva. Dialogen ger ömsesidig förståelse och erbjuder kunskaps-
överföring under processens gång.

Nedan följer ett antal modeller för hur kommunikation kan
ske: sändarmodellen, relevansmodellen och aktörssamverkans-
modellen. Dessa ger en grund för att förstå arbetet med att upp-
rätta en kommunikationsplan och de olika arbetsverktygen.

Sändarmodellen är den enklaste. Principen är en sändare
som via en kanal sänder ut ett budskap till en mottagare. Det
kan vara väghållaren som via ett informationsblad till alla
boende i ett område sänder ut budskapet om sänkt hastighet
för färre olyckor.

Relevansmodellen är en utveckling av sändarmodellen.
Också här finns sändare, mottagare, kanal och budskap, men
modellen har förfinats till att visa hur innehållet i budskapet
anpassas till målgruppens upplevda behov – och att utform-
ningen av budskapet anpassas till målgruppens förutsättning-
ar att ta emot det. 

Aktörssamverkansmodellen innebär – som antyds av namnet
– att alla ses som aktörer som samverkar för att föra processen
framåt. Här kommer initiativet inte bara från ett håll. I stället
ses deltagarna symboliskt placerade i en cirkel där alla kan
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kommunicera med alla och förväntas bidra med sitt perspek-
tiv på den aktuella frågan. Denna modell är idealisk för för-
ankringsarbete och ligger till grund för flera av arbets-
metoderna.

Att upprätta en kommunikationsplan
Kommunikationsplanen ska säkerställa att kommunikation är
en levande del av planerings- och projekteringsprocessen.
Den kan göras av kommunikationsansvarig i samarbete med
projektledaren. I mindre projekt kan uppgiften ligga på pro-
jektledaren. Syftet med kommunikationen bör vara att skapa
en dialog. Målet med kommunikationsplanen är att hitta en
strategi för hur parterna i processen ska kunna nå varandra. 

När kommunikationsplanen upprättas bör man kritiskt stäl-
la sig frågan om man verkligen är öppen och beredd att lyssna
till andras synpunkter. Vilket budskap vill man föra ut? Ofta
är det en fördel att begränsa informationen till ett huvudbud-
skap. Beroende på vilka målgrupperna är kommer strategin att
se olika ut. Det finns olika sätt att nå sin målgrupp, men ju mer
fakta man kan ta reda på om den desto lättare är det att nå den. 

Målgruppen kan delas in i beslutsfattare, planerare samt
medborgare och näringsliv. 

Beslutsfattare – Politisk förankring är avgörande för hur
resultatet av processen kan påverka staden. Det är därför
viktigt att säkerställa ett politiskt uppdrag och en fort-
löpande förankring. I samband med att det politiska upp-
draget formuleras bör en intressentanalys göras. Avsikten är
att tidigt i processen fånga upp de intressen och intressenter
som bör eller måste vara med i processen. 

Planerare – För att trafikfrågorna ska kunna behandlas med
ett så brett angreppssätt som möjligt är det angeläget att per-
soner från alla berörda kompetensområden deltar i arbetet.
Planerare av olika profession bör därför ges möjlighet att

samverka i en öppen dialog, med tillgång till all informa-
tion. Väghållaren har en central roll, oavsett om den är pri-
vat, kommunal eller statlig. 

Medborgare och näringsliv – Denna målgrupp är både stor
och heterogen. Den består av äldre, yngre, barn, män, kvin-
nor, människor i livets alla skeden och med olika förutsätt-
ningar. En bra spridning i detta hänseende säkerställer att
människor med olika behov, möjligheter och förmåga finns
med i arbetet och kan bidra med sina synpunkter och erfa-
renheter. Dessutom kan gruppens kunskap och engage-
mang variera inom vida gränser. En stor del av utmaningen
ligger i att hitta ett sätt att få många ”vanliga medborgare”
delaktiga. Näringslivet är också en heterogen grupp med
olika önskemål och förutsättningar som kan ha mycket att
tillföra i en kommunikation om stadens trafik.

Arbetsmetoder för dialog
Det finns många metoder för att informera och för att få in
synpunkter och erfarenheter när ett projekt fortfarande går att
forma. Metoderna, som beskrivs nedan, ska ses som inspira-
tion grundad på beprövad erfarenhet. De går att anpassa och
kombinera för att komplettera varandra. Det viktiga är att de
som deltar får riktig information om projektet, dess förutsätt-
ningar och sitt eget deltagande. Valet av metod beror till stor
del på i vilket skede planeringen befinner sig. Ibland gäller det
att informera om sådant som inte ska diskuteras. Då kan det
vara lämpligt att producera en trycksak som sänds ut till
berörda. 

Illustrationen ovan ger stöd för val av form för dialog. Be-
roende på hur öppen planeringssituationen är – eller snarare
hur långt projektet har kommit i sin utveckling – finns det ett
avtagande utrymme för synpunkter och dialog. Dialogformen
måste avpassas till det, så att deltagarna deltar med korrekta
förväntningar. 

Illustration av metodval i
relation till var i planerings-
processen man befinner sig;
ju tidigare i processen, desto
öppnare dialog. Från Stor-
stad – Samtal om problem
och lösningar. Ett forsknings-
och utvecklingsprojekt på
uppdrag av Vägverket. 
ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



ARBETSBOKSMETODEN

Arbetsboksmetoden är en mer krävande form av arbetsgrupp
eller studiecirkel. Metoden går ut på att arbeta sig igenom
frågeställningar som projektgruppen formulerat. Arbetet stöds
av material som deltagarna får och av exempelvis enkäter som
görs av arbetsgruppen. Arbetsmetoden är tidskrävande och
drar ofta ut på tiden, kanske över ett år. 

ARBETSGRUPPER

En arbetsgrupp består av människor som frivilligt engagerat sig
i projektet. En arbetsgrupp kan följa projektet och få en åter-
kommande roll.  

ENKÄTER

Enkäter är lämpliga för att få en bredare representation av
synpunkter från de berörda. Det kräver ingen närvaro och
därför kan fler involveras. Metoden är ett sätt att balansera
särintressen av olika slag som kan komma till utryck i lokala
massmedia. Resultatet av en enkät kan presenteras på ett över-
tygande sätt, till exempel med grafer. 

FOKUSGRUPPER

En fokusgrupp fokuserar på en viss aspekt. Metoden ger ett ökat
djup åt behandlingen av just de fokuserade frågorna. Metoden
förutsätter att deltagarna får tillgång till ett underlagsmaterial
som tränger djupare in i den fokuserade delen av frågeställning-
en. Fokusgruppen kan också vara friare i sitt sätt att arbeta med
en fråga. Gruppen kan vara homogent eller heterogent sam-
mansatt. Sammansättningen styrs av uppgiften. 

GÅTUR

Att vandra runt i ett område som ska förändras ger många
impulser och tillfällen till samtal med hög närvaro. De saker
som betraktas utlöser samtal med hög intensitet. Gåturen kan
användas såväl före som efter genomförande. Den bör för-

beredas så att en slinga provgås av den som leder turen. Frå-
geställningarna och det man stöter på överraskar då inte leda-
ren för gruppen. Metoden passar bra för både barn och äldre,
som till exempel kan visa platser där de upplever otrygghet. 

STORMÖTE

I ett stormöte vänder man sig till alla som verkar i ett område.
På stormötet kan man presentera den information man vill
föra ut. Där kan man också i en omedelbar dialog få möjlighet
att förtydliga sådant som väckt frågor eller skapat osäkerhet.
Metoden kräver en del förberedelse, även om en del av det
material som finns i projektet kan användas. Det kan dock
vara svårt att skapa tillräckligt intresse för att det stora flerta-
let ska komma. Samtidigt gäller det att vara uppmärksam på
att mötet inte tas över av särintressen. 

SEMINARIER

Seminariet liknar stormötet, skillnaden ligger i att välja vilka
man bjuder in. Finns det bestämda målgrupper kan seminariet
vara en bättre form för samråd. Framställning och frågeställ-
ningar kan göras mer specifika.  

STUDIECIRKLAR

En studiecirkel är mer självgående än en arbetsgrupp. I en stu-
diecirkel finns en ledare som tar sig an uppgiften och leder
gruppen genom arbetet. Kopplingen till projektet är svagare,
studiecirkeln är mer fristående. Studiecirkeln kan vara sam-
mansatt av olika intresseriktningar eller vara homogen med
exempelvis enbart boende. 

ÖPPET HUS

I anslutning till platsen för projektet görs en utställningshall.
Omfattningen av utställningen avpassas till sitt ändamål.
Öppet hus är bra i inledningen av ett projekt. Avsikten är att
presentera projektet, lyssna av reaktionerna och förhopp-
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ningsvis få ett antal ”innesäljare” som har tagit till sig nyttan
med projektet och säljer in det hos berörda han/hon möter.
Det som presenteras måste avpassas så att förslag inte uppfat-
tas som beslut och frågor inte uppfattas som absoluta ställ-
ningstaganden.

ÖPPET HUS – CHARETT

En utvecklad form av öppet hus kan kallas charett. Skillnaden
ligger i att deltagarna engageras mera aktivt. Planerare, myn-
digheter, fastighetsägare, affärsidkare, föreningar med flera
kan vara aktuella att medverka i charetten. En charett kan
pågå några dagar, och de som deltar får tillgång till ett stort
underlagsmaterial. Att engagera sig mera aktivt innebär också
en starkare förväntan på inflytande. Charetten används därför
tidigt i arbetet, så att det reella inflytandet kan vara stort.
Arbetet leder ofta till förslag som kan vara nog så konkreta. 

Mål

Att formulera mål och ge inriktning
Trafikstrategins uppgift är att styra förändringen av trafik-
systemet i riktning mot en attraktiv och hållbar stadsutveckling.
En attraktiv och hållbar stadsutveckling formuleras utifrån sta-
dens unika förutsättningar och de lokala värderingarna om hur
den egna staden bör utvecklas. Denna redovisas i olika kommu-
nala dokument. Att förstå hur staden kan utvecklas är av central
betydelse för arbetet med trafikstrategin. Kommunens över-
siktsplan innehåller en redovisning av inriktningen. 

De mål som tas fram hämtar också sitt stöd från nationell,
regional och kommunal nivå. Den nationella nivån kan uppfattas
som en del av den globala. På så sätt fogas kommunens planer in
i ett större sammanhang samtidigt som de behåller sin prägel. 

I propositionen Framtidsformer 1997/98:117 redovisas ett
handlingsprogram för arkitektur, formgivning och design.
Regeringen formulerar i propositionen följande mål för sta-
tens engagemang i arkitektur, formgivning och design:
Kommun och stat ska i byggande och förvaltning agera som
föredömen. Kulturhistoriska och estetiska värden i befintliga
miljöer skall tas tillvara och förstärkas. Bestämmelser om
estetisk utformning och hänsyn till stads- och landskapsbild
och natur- och kulturvärden har införts i lagstiftningen.
Målen gäller också för väg- och gatuutformning. De formu-
lerade målen:
– Arkitektur, formgivning och design skall ges goda förut-

sättningar för sin utveckling.
– Kvalitets- och skönhetsaspekter skall inte underställas

kortsiktiga ekonomiska överväganden.
– Kulturhistoriska och estetiska värden i befintliga miljöer

skall tas till vara och förstärkas.

– Intresset för hög kvalitet inom arkitektur, formgivning,
design och offentlig miljö skall stärkas och breddas.

– Offentligt och offentligt understött byggande, inredande
och upphandlande skall på ett föredömligt sätt behandla
kvalitetsfrågor.

– Svensk arkitektur, formgivning och design skall utvecklas
i ett fruktbart internationellt samarbete.

När vägar byggs bör hänsyn tas till stads- och landskaps-
bilden och till natur- och kulturvärden. Helhetsperspektiv
skall tillämpas på det offentliga rummet;
– gator, torg, parker, offentliga lokaler och landskapsrum

bör utformas med inlevelse och omsorg och betydelsen av
deras gestaltning bör framhävas.

– kommunerna bör uppmuntras att anta strategier eller loka-
la handlingsprogram för att stärka kvalitetsaspekter och
miljökvaliteter i den byggda miljön.

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



Nationella mål
HÅLLBARHET

Den svenska strategin för hållbar utveckling syftar till att
säkra miljö och hälsa, ekonomisk tillväxt, välfärd och social
rättvisa för nu levande och kommande generationer. Strategin
har tre utgångspunkter: Att en hållbar utveckling i Sverige
endast kan uppnås inom ramen för globalt och regionalt sam-
arbete, Att hållbar utveckling måste integreras i alla politik-
områden och Att ytterligare nationella insatser krävs för att
långsiktigt värna de kritiska resurser som utgör basen för håll-
bar utveckling.

Några strategiska utmaningar står i fokus för regeringens
politik för hållbar utveckling. Dessa är: Bygga samhället håll-
bart, Stimulera hälsa på lika villkor, Möta den demografiska
utmaningen och Främja en hållbar tillväxt. Sverige får allt fler
personer äldre än 65 år. Samtidigt etablerar sig unga senare på
arbetsmarknaden. Vi får allt färre arbetande personer som
försörjer de äldre och de unga.

ARKITEKTUR

Begreppet arkitektur avser utformning och gestaltning av
miljön i vid bemärkelse, från stadsbyggnadskonst, landskaps-
arkitektur och byggnadskonst till inredning och utformning
av föremål. Arkitektur, formgivning och design sammanväger
motstridiga krav och behov till en helhet av funktion, hushåll-
ning med naturresurser, gestaltning, teknik och kostnads-
effektivitet. 

En utgångspunkt är att estetisk omsorg är en viktig del av
arbetet med kvalitetssäkring vid byggande och formgivning
och därför ingår som en viktig del i samhällets resurshushåll-
ning. Miljöer och produkter som utformas med omsorg om
såväl materiella kvaliteter som social och estetisk kvalitet har
större förutsättningar att brukas med varsamhet. Det ger ökad
livskvalitet men också en förlängd materiell livslängd. 

RESOR OCH TRANSPORTER

I regeringens proposition Moderna transporter 2005/06:160 slås
fast att det övergripande målet för transportpolitiken skall
vara att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och lång-
siktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och
näringslivet i hela landet. Detta mål delas upp i delmål:

Ett tillgängligt transportsystem: Transportsystemet skall
utformas så att medborgarnas och näringslivets grundläggan-
de transportbehov kan tillgodoses. Tillgängligheten för med-
borgare och näringsliv inom regioner samt mellan regioner
och omvärlden bör successivt förbättras. Tillgängligheten
inom storstadsområden och mellan tätortsområden bör öka.
Kollektivtrafikens andel av antalet resor bör öka. Senast 2010
bör kollektivtrafiken vara tillgänglig för funktionshindrade.
Cykeltrafikens andel av antalet resor bör öka i tätort. 

Hög transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funk-
tion skall medge en hög transportkvalitet för medborgarna och
näringslivet. Kvaliteten i det svenska transportsystemet bör, mätt
i termer av tillförlitlighet, trygghet, flexibilitet, bekvämlighet,
framkomlighet samt tillgång till information successivt förbättras.
Sverige bör arbeta för att kunna jämföra dessa kvalitetstermer
med övriga EU-länders. Passagerares rättigheter bör stärkas. 

Säker trafik: Det långsiktiga målet för trafiksäkerheten skall
vara att ingen dödas eller skadas allvarligt till följd av trafik-
olyckor. Transportsystemets utformning och funktion skall
anpassas till de krav som följer av detta. Antalet dödade och
allvarligt skadade till följd av trafikolyckor inom alla trafik-
slag bör, i enlighet med nollvisionen, fortlöpande minska.
Särskilt bör åtgärder som syftar till att förbättra barns trafik-
säkerhet prioriteras. Antalet personer som dödas till följd av
vägtrafikolyckor bör fram till 2007 minska med hälften räknat
från 1996 års nivå.
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En god miljö: Transportsystemets utformning och funktion
skall bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås. Transport-
sektorn bör bidra till att miljöpolitikens delmål nås. Utsläppen
av koldioxid från transporter i Sverige bör 2010 ha stabiliserats
på 1990 års nivå. Antalet människor som utsätts för trafikbul-
lerstörningar överstigande de riktvärden som riksdagen ställt
sig bakom för buller i bostäder skall ha minskat med 5 procent
till 2010 jämfört med 1998. Inriktningen för att nå bullermålet
bör vara effektivaste reduktion av störningar och att de mest
bullerutsatta människorna prioriteras. 

Regional utveckling: Transportsystemets utformning och
funktion skall bidra till att uppnå målet för den regionala ut-
vecklingspolitiken samt motverka nackdelar av långa trans-
portavstånd. Transportsystemet bör bidra till att regionförsto-
ringen blir hållbar för kvinnor och män i syfte att uppnå väl
fungerande arbetsmarknadsregioner. 

Ett jämställt transportsystem: Målet skall vara ett jämställt
transportsystem, där transportsystemet är utformat så att det
svarar mot både kvinnors och mäns transportbehov. Kvinnor
och män skall ges samma möjligheter att påverka transport-
systemets tillkomst, utformning och förvaltning och deras
värderingar skall tillmätas samma vikt. Övriga transportpoli-
tiska etappmål bör följas upp ur ett jämställdhetsperspektiv. I
trafikverkens ledningsgrupper bör inget kön ha en representa-
tion som understiger 40 procent senast 2010.

MILJÖ

Efter beslut av riksdagen 2005 har Sverige 16 miljökvalitetsmål
och 72 delmål. Miljömålssystemet omfattar också tre övergri-
pande miljömålsfrågor. Dessa är Fysisk planering och hushåll-
ning med mark och vatten samt byggnader, Kulturmiljön, och
Hälsofrågor. Miljökvalitetsmålen och delmål styr inriktningen
av det svenska miljöarbetet, nationellt och internationellt, ett

arbete som är en central del i ansträngningarna för ett hållbart
samhälle. Delmålen anger inriktning och tidsperspektiv för att
nå miljömålen. De 16 nationella miljökvalitetsmålen är:
Begränsad klimatpåverkan, Frisk luft, Bara naturlig försurning,
Giftfri miljö, Skyddande ozonskikt, Säker strålmiljö, Ingen
övergödning, Levande sjöar och vattendrag, Grundvatten av
god kvalitet, Hav i balans, Levande kust och skärgård,
Myllrande våtmarker, Levande skogar, Ett rikt odlingsland-
skap, Storslagen fjällmiljö, God bebyggd miljö samt Ett rikt
växt- och djurliv. Några av dessa berör trafiksektorn i hög grad. 

Begränsad klimatpåverkan: ”Halten av växthusgaser i atmosfä-
ren skall i enlighet med FN:s ramkonvention för klimatförändring-
ar stabiliseras på en nivå som innebär att människans påverkan på
klimatsystemet inte blir farlig.” Målet innebär att halten, räknad
som koldioxidekvivalenter, av Kyotoprotokollets sex växthus-
gaser ska stabiliseras på en nivå i atmosfären, som är lägre än
550 ppm. Under klimatmålet finns ett långsiktigt mål som inne-
bär att de svenska utsläppen fram till 2050 bör minska till högst
4,5 ton koldioxidekvivalenter per person och år, för att däref-
ter ytterligare minskas. Det långsiktiga målet har beräknats
utifrån förutsättningen att utsläppen på sikt ska vara jämnt för-
delade mellan jordens invånare. De svenska utsläppen uppgick
2004 till cirka 7,9 ton koldioxidekvivalenter per person.
Resvanorna har en stor betydelse för hushållens utsläpp av
växthusgaser, särskilt resor med bil och flyg. Dessa utsläpp
behöver minska betydligt för att långsiktiga mål ska vara möj-
liga att uppnå. Utsläppen från energianvändningen i bostäder-
na är också av stor betydelse för hushållens ”koldioxidprofil”.
På detta område minskar de svenska hushållens bidrag kraftigt.

Frisk luft: ”Luften skall vara så ren att människors hälsa samt
djur, växter och kulturvärden inte skadas.” Miljökvalitetsmålet
omfattar sex delmål. Av dessa är följande av särskilt intresse
för trafikstrategin; Svaveldioxid, delmål 1, Halten 5 mikro-

En levande torgmiljö, Skvallertorget i Norrköping. FOTO: ANNA STJÄRNKVIST
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Städer, tätorter och annan bebyggd miljö ska
utgöra en god och hälsosam livsmiljö samt

medverka till en god regional och global miljö.””



gram/m3 för svaveldioxid som årsmedelvärde skall vara upp-
nådd i samtliga kommuner år 2005. Kvävedioxid, delmål 2,
Halterna 60 mikrogram/m3 som timmedelvärde och 20 mikro-
gram/m3 som årsmedelvärde för kvävedioxid skall i huvudsak
underskridas år 2010. Timmedelvärdet får överskridas högst
175 timmar per år. Partiklar, delmål 5, Halterna 35 mikro-
gram/m3 som dygnsmedelvärde och 20 mikrogram/m3 som
årsmedelvärde för partiklar (PM10) skall underskridas år 2010.
Dygnsmedelvärdet får överskridas högst 37 dygn per år.
Halterna 20 mikrogram/m3 som dygnsmedelvärde och 12
mikrogram/m3 som årsmedelvärde för partiklar (PM2,5) skall
underskridas år 2010. Dygnsmedelvärdet får överskridas högst
37 dygn per år. Benso(a)pyren, delmål 6, Halten 0,3 nano-
gram/m3 som årsmedelvärde för benso(a)pyren skall i huvud-
sak underskridas år 2015.

God bebyggd miljö: ”Städer, tätorter och annan bebyggd miljö
skall utgöra en god och hälsosam livsmiljö samt medverka till en
god regional och global miljö. Natur- och kulturvärden skall tas till
vara och utvecklas. Byggnader och anläggningar skall lokaliseras

och utformas på ett miljöanpassat sätt och så att en långsiktigt god
hushållning med mark, vatten och andra resurser främjas.”

Miljökvalitetsmålet omfattar sju delmål. Av dessa är delmål 1
och 3 av särskilt intresse för trafikstrategin: 

Planeringsunderlag, delmål 1, I Miljömålsenkäten anger
28 procent av kommunerna att de har dokument för att främ-
ja miljöanpassade transporter och minskat transportbehov.
Flertalet av dessa är kommunomfattande. Knappt en fjärdedel
av kommunerna hanterar frågan i översiktsplanen och nästan
en femtedel håller på att ta fram program och strategier inom
området. 

Buller, delmål 3, Bullret i samhället är oförändrat eller ökar,
men under perioden 1998–2005 har ungefär 150 000 personer
av de värst bullerutsatta fått åtgärder utförda till en kostnad av
ca. 1,7 miljarder kronor. Trafikökningen medför dock att det
ändå är osäkert om delmålet kan nås. Det långsiktiga målet om
en god ljudmiljö för alla är fortfarande avlägset. Bullerarbetet
måste bli systematiskt och mer inriktat på åtgärder vid källan
och skyddsåtgärder behövs för de värst utsatta.
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Allt fler människor väljer sitt boende efter en önskan om en
attraktiv livsmiljö, snarare än närhet till arbetet. En förutsätt-
ning är ofta tillgången till bil. Samtidigt växer regionerna och
bidrar till att arbetspendlingen ökar, vilket innebär att mer plats
behövs för infrastruktur, som vägar och järnvägar. Arealen
oexploaterad mark i de stora tätorterna minskar bl a beroende
på nya vägbyggen. Nya barriärer skapas som beskär både män-
niskors och djurs rörlighet och splittrar upp landskapet. Nya
områden utsätts för buller och andra för ökat buller så de tysta
områdena blir allt färre. En annan trend bland barnfamiljer är

också att bo kvar i staden. Denna trend beror på föräldrarnas
arbetssituation. De har båda ett intresse av en yrkeskarriär och
närhet till såväl jobb som barnomsorg och annan service blir en
förutsättning för att få det hela att gå ihop. För att möta denna
efterfrågan har bl a stadsbyggandet, som på 70- och 80-talen i
hög grad präglades av utbyggnad av nya bostadsområden i
städernas ytterkanter, alltmer inriktats mot förtätning.
Förtätningen innebär ofta svåra avvägningar mellan motståen-
de intressen, som t ex att bygga i parker och grönområden eller
att bevara kulturmiljöer. 

DEN ÖVERGRIPANDE MILJÖMÅLSFRÅGAN – FYSISK PLANERING OCH HUSHÅLLNING MED 
MARK OCH VATTEN SAMT BYGGNADER

Gaturum formas av väggar och golv, men också av vegetation, möblering, rörelse och vistelse.
FOTO: ROGER JOHANSSON
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Miljökvalitetsnormer
Miljökvalitetsnormer (MKN) ska fastställas utifrån vad män-
niskan kan utsättas för utan fara för olägenheter av betydelse,
och/eller vad miljön kan belastas med utan fara för påtagliga
olägenheter. En norm kan till exempel gälla högsta eller lägsta
tillåtna halt av ett visst ämne i luft/vatten/mark eller av en
indikatororganism i vatten. Normen får inte över- eller under-
skridas efter en viss tidpunkt. 

En miljökvalitetsnorm kan införas för hela landet eller för
ett visst geografiskt område. Myndigheter och kommuner ska
vid tillsyn, tillståndsprövning, planering och planläggning
med mera säkerställa att meddelade normer uppfylls. Miljö-
kvalitetsnormer är ett juridiskt styrmedel som regleras i 5 kap.
miljöbalken och bygger på gällande EG-direktiv. Miljö-
kvalitetsnormen har en nyckelfunktion i planeringen. Här
finns en rad gränsvärden som direkt ger stöd för de operativa
målen.

När miljökvalitetsnormen överskrids eller riskerar att över-
skridas leder detta till krav på åtgärder. 

Regionala mål
Det regionala perspektivet behöver stärkas. Detta sker i de
regionala utvecklingsplanerna. I dessa samordnas den kom-
munala planeringen med annan planering av nationella och
europeiska intressen.

I Sveriges regioner och län finns mål formulerade för olika
intresseområden. Arkitektur, resor och transporter och miljö
kan vara en del av dessa. Vidare kan mål för näringslivets vill-
kor vara intressanta att ta del av. 

Målen kan dock omfatta olika delar och anges med olika
detaljeringsgrad. Det kan t ex handla om ”Miljöarbete med
fokus på hållbarhet”. Ett sådant program kan innehålla miljö-
policy och övergripande miljömål. För andra områden som
berör trafikstrategin kan andra handlingar finnas på regional
nivå.

Varje län har regionaliserat de nationella miljökvalitets-
målen. Regionalt kan det alltså finnas ytterligare miljömål
som är av betydelse för transportfrågorna.

Kommunala mål
Varje kommun har visioner och politiska mål för de kvaliteter
som är betydelsefulla för utvecklingen. De lokala målen står
sällan i något motsatsförhållande till de nationella, men kan
lägga fokus på andra kvaliteter och innebära att andra aspek-
ter lyfts fram.

Kommunens egna mål och tolkningar av de nationella
målen är vägledande under arbetet med översiktsplanen.
Ytterligare mål och ställningstaganden som kommunen gjort
finns i beslut från kommunfullmäktige och berörda nämnder.

Flera av dessa mål har direkt eller indirekt koppling till stadens
transportförsörjning, och utvecklas i trafikstrategin. Målen i tra-
fikstrategin bygger på nationella och kommunala mål och inrikt-
ningsbeslut. De kommunala målen hämtas från flera dokument.
Dessa dokument är bl a budgetskrivningen för kommunen,
översiktsplanen och strategiska dokument tagna i kommunfull-
mäktige. Ytterligare några dokument kan innehålla målbeskriv-
ningar av överordnad karaktär som bör ligga till grund för mål-
formuleringarna i en trafikstrategi. Dessa kan grupperas under
rubrikerna; stadens karaktär, resor och transporter, tillgänglig-
het, trygghet, trafiksäkerhet samt miljöpåverkan och följer med
under hela arbetet med trafikstrategin. 

Målområdena bedöms utifrån en samlad redovisning av
resor och transporter, trafiksystemet och markanvändningen.
Alla trafiknät, trafiksystemets uppbyggnad och funktion, sta-
dens struktur och människors verksamheter samt människors
villkor och val av resor bildar underlag. 

Trafikstrategins mål
Mätbara och uppföljningsbara mål formuleras stegvis och
utvecklas under arbetets gång. Måluppfyllelsen kan mätas med

I Växjö har man satt upp målet att cykeltrafikens andel av resorna ska vara 20 procent 
år 2010. FOTO: STELLAN KARLSSON



hjälp av indikatorer. De delar som inte kan fångas med mät-
bara indikatorer men som anses viktiga kan kanske beskrivas.
Kombinationen av indikatorer och beskrivningar bör ge stöd
för arbetet med trafikstrategin. 

Resultatmålen kan ha olika tidshorisont. Kopplingen till de
nationella målen ger en lång tidshorisont. Detaljeringsgraden
kan ökas genom att göra målen mera näraliggande, inom aktu-
ell planeringsperiod. Arbetet med målen avslutas när alterna-
tiven bedömts och slutförslaget har formulerats. Att arbeta
med mål är också ett sätt att kommunicera mellan beslutsfatta-
re och tjänstemän. 

INRIKTNINGSMÅL

Nedan följer förslag på hur inriktningsmål kan formuleras. 
Stadens karaktär – En vacker och trivsam stadsmiljö efter-

strävas i nya områden, äldre miljöer, stadens förbifarter och
entréer. Bebyggelse och trafiksystem anpassas till stadens
karaktär. Stadens täthet ökas utan att andra stadskvalitéer för-
sämras.

Tillgänglighet – Samhällsbyggandet ska utformas så att
samverkan sker mellan transportslagen. Viktiga stråk i staden
ska vara anpassade till människor med nedsatta funktioner.
Den genomsnittliga restidskvoten cykel/bil ska vara mindre
än 2 för resor inom det tätbebyggda området. Gåendes, cyklis-
ters och kollektivresenärers anspråk på tillgänglighet priorite-
ras före bilisternas.  

Trygghet – Andelen gång-, cykel- och kollektivtrafikanter
som känner sig trygga i trafiken ska öka. 

Trafiksäkerhet – Nollvisionen anger inriktning, ingen ska
dödas och eller skadas allvarligt i trafiken. Trafiksäkerheten
för alla trafikanter ska förbättras så att de årliga hälsoförlus-
terna minskar.

Miljöpåverkan – Användning av infrastruktur och fordon
effektiviseras och miljöanpassas. Alla gränsvärden för miljö-

påverkan ska uppnås. För buller sker detta genom en lokalt
anpassad plan.

Resor och transporter – Gång- och cykeltrafiken ska öka i
absoluta tal. Kollektivtrafikens andel av resandet ska öka.
Valfriheten mellan trafikslagen ska ökas. Rättvis och jämställd
fördelning av transportmöjligheter ska eftersträvas.

Trafiksystem – Mellan alla bostadsområden och centrum ska
det finnas sammanhängande, gena gång- och cykelförbindel-
ser med god standard. 

RESULTATMÅL

Som stöd för det operativa arbetet kan mätbara mål formule-
ras. Nedan följer exempel på hur de kan formuleras. 
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Resor och transporter Nuläge 2010 2020

Gående, andel av antal resor G %

Cykel, andel av antal resor C %

Kollektiv, andel av antal resor K %

Trafiksäkerhet Nuläge 2010 2020

Döda Antal/år

Mycket allvarligt skadade ISS>15 Antal/år

(ISS=svårighetsgrad av skadan)

Allvarligt skadade ISS 9–15 Antal/år
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Nulägesbeskrivning

Att beskriva och lyfta fram
Nulägesbeskrivningen ska ge alla berörda möjlighet att få en
gemensam uppfattning om vilka förutsättningar staden har att
utveckla sitt trafiksystem. Nulägesbeskrivningen bör därför
vara omsorgsfull. Att känna till nuläget och hur kommunen
kan utvecklas ger goda förutsättningar för att finna vägarna
dit. Nuläget ska ge en uppfattning om stadens goda sidor, vilka
brister den har och vilken potential som ska stödjas. 

I detta avsnitt beskrivs kortfattat de begrepp som används i
TRAST och hur man kan arbeta med dem. I TRAST
Underlag beskrivs metoder och arbetssätt närmare.

Stadens karaktär
BEGREPPET KARAKTÄR INNEHÅLLER FLERA KVALITETER

Begreppet karaktär används här som ett samlat begrepp för
många olika faktorer som kan påverka vår bild av staden och
dess olika kvaliteter. Bebyggelsestrukturen, enskilda byggna-
der, platser, parker, grönstråk och gatunät bidrar i hög grad till
ortens karaktär och är viktiga beståndsdelar av ortens attrakti-
vitet. En orts karaktär innefattar även annat än fysiska förhål-
landen. Mänskliga aktiviteter, näringslivets sammansättning,
turism m m bidrar också. Varje ort har dessutom en unik histo-
ria, vilken är en viktig utgångspunkt vid all fysisk planering.

Begreppen karaktär och identitet används ofta synonymt.
Karaktär kan sägas vara en beskrivning av hur det ser ut,
medan begreppet identitet har en djupare innebörd som ligger
närmare människan och inkluderar flera icke synliga delar. En
orts karaktär kan även bestå av egenskaper/aspekter som ska-
par minnen och känslor. De känslomässiga aspekterna är till
vissa delar individuella, men det finns vissa aspekter som är
mer allmängiltiga och som delas av många invånare. Det kan
exempelvis vara uttryck och upplevelser inom konst, littera-
tur, poesi och musik.

Då nulägesbeskrivningen tas fram
hämtas material från samtidiga 
och kontinuerliga processer i
kommunen, eftersom dessa hela
tiden påverkar varandra. 

Samhällsmatris. (Källa: Gehl Architects)
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ATT ARBETA MED STADENS KARAKTÄR

Det är viktigt att känna till, ta tillvara och utveckla ortens
karaktär för att skapa en god bebyggd miljö och möjliggöra en
utveckling i riktning mot ett attraktivt och hållbart samhälle. I
kapitlet Stadens karaktär, i TRAST Underlag redovisas några
fristående metoder för att lära känna den ort man arbetar med
och som leder fram till tydliga beskrivningar av ortens olika
kvaliteter. Med hjälp av dessa metoder kan man bygga upp
kunskap för att analysera hur trafiken påverkar ortens olika
kvaliteter och hur trafiken påverkas av ortens förutsättningar. 

Boverkets rapport Lär känna din ort redovisar en systematisk
arbetsprocess och metoder som kan användas i arbetet.
Arbetsprocessen är öppen. Man behöver inte använda mer än
vad som behövs för den egna orten eller för den aktuella pla-
neringsfrågan. Analysmetoderna är hämtade från olika sam-
hällssektorer med det uttalade syftet att ortsanalysen ska vara
ett neutralt verktyg. Metoderna kan användas för att göra en
platsanalys där ett flertal olika aspekter ingår, för att beskriva
orten som livsmiljö eller för att analysera ortens roll och för-
hållande till sin omgivning.

Det sociala livet har stor betydelse för människors trivsel
och välbefinnande och det påverkar också bilden av en ort och
dess attraktivitet. Därför redovisas en metod som fokuserar på
denna aspekt. 

Val av metod och analysens omfattning beror på problem-
ställningen för det aktuella projektet. 

Resor och transporter
BEGREPPEN RESA OCH TRANSPORT

En resa uttrycker människors behov av att förflytta sig. Det
kan handla om förflyttningar mellan bostaden och arbetsplat-
sen eller till olika aktiviteter på fritiden. Näringslivets behov
kan bestå av de anställdas förflyttningar i tjänsten eller behov
av att transportera råvaror, material och färdiga produkter. 

Begreppet resa definieras här som förflyttningen från start-

till målpunkt, det vill säga hela resan, även om den innehåller
förflyttningar med flera olika färdmedel. Promenaden från
bostaden till bussen, åkturen i bussen och promenaden från
avstigningshållplatsen till målpunkten blir således en resa. 

Begreppet transport definieras på samma sätt. Det avser
varans, produktens förflyttning från start- till målpunkt. 

Behoven kan omsättas till uppgifter om hur trafiksystemet
används av olika grupper och om trafikens omfattning, sam-
mansättning och fördelning i tid och rum.

ATT ARBETA MED RESOR OCH TRANSPORTER

FÖR ATT NÅ HÅLLBARHETSMÅLEN

Illustrationen ovan visar ett exempel på hur människors behov
av att förflytta sig kan se ut under en vanlig dag. Det handlar
om att lämna barn på dagis, åka till arbetet eller skolan, göra
inköp och utöva olika aktiviteter på fritiden. Vårt resande
påverkas av hur målpunkter är lokaliserade och hur trafiksys-
temet är utformat.
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Lastning och lossning, av- och påstigning måste ordnas så att staden
går att nå för varor och människor. FOTO: ROGER JOHANSSON

Ett exempel på hur en tvåbarns-
familj förflyttar sig under en dag. 

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON
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Näringslivet har ett liknande behov med ett flöde av varor
till butiker, råvaror till industrin och olika typer av produkter
som ska exporteras och importeras.

Enligt SIKAs prognoser förväntas antalet personresor med
bil öka med drygt en procent per år på nationell nivå under
perioden 2001–2020. De kortväga resorna, dvs de som är kor-
tare än 10 mil, förväntas öka något mer. Lokalt och regionalt
finns det förstås stora variationer kring detta genomsnitt.
Resandet påverkas av hur den enskilda orten och dess omland
förändras vad gäller antalet invånare, näringsliv och fritids-
aktiviteter.  

Det är viktigt att få till stånd ett nytt tänkande när det gäller
vårt resande. Ett långsiktigt hållbart resande kräver enklare,
säkrare och mer attraktiva alternativ till bilåkningen och en
annorlunda syn på hur vi bygger upp våra städer. Hållbart
resande är ett sätt att aktivt motverka biltrafikens ökning. På
övergripande nivå innebär det att frikoppla ekonomisk och
befolkningsmässig tillväxt från ökande trafikmängder och
ökad miljöpåverkan. Denna frikoppling kräver åtgärder på
många olika nivåer: allt från planering av stadens målpunkter
och infrastruktur till påverkan av den enskilda människans val
av lösningar för sitt resbehov.

Tillgänglighet
BEGREPPET TILLGÄNGLIGHET

Samhället ska vara tillgängligt för alla. Det är ett nationellt
mål. Med ett tillgängligt transportsystem avses att trafik-
systemet ska utformas så att medborgarnas och näringslivets
grundläggande transportbehov kan tillgodoses. 

Tillgänglighet skapas av bebyggelse och trafiksystem i sam-
verkan. Närhet och koncentration är viktiga inslag i bebyggel-
sestrukturen. Samverkan och genhet är viktiga inslag i trafik-
systemens uppbyggnad, likaså trafiksystemens användbarhet.
Planeringen måste utgå från den enskilda trafikantens förmå-
ga. Barn, äldre och människor med funktionshinder behöver

särskild omtanke. Dessa grupper är också beroende av en
fungerande kollektivtrafik och möjligheter att ta sig fram till
fots eller per cykel. Transporter av varor och gods måste också
gå smidigt. Utan detta fungerar inte staden och dess olika
verksamheter. 

Trafiksystemets grundläggande uppgift blir därför att skapa
tillgänglighet för alla. Tillgängligheten skapas genom bidrag
från alla trafikslag. Den stora utmaningen i planeringen är att
uppnå så stor samverkande tillgänglighet som möjligt, för så
många som möjligt och med så små negativa konsekvenser
som möjligt – för den enskilda trafikanten, för omgivningen,
för staden.

Tillgänglighet kan definieras som den lätthet med vilken

Exempel på restidskvoter från Järna i Södertälje kommun. 
(Källa: Södertälje kommun)

Ny gång- och Befintlig gång- Alternativ gång-
cykelväg och cykelväg och cykelväg
Genhetskvot 1,90 1,25

Ny busshållplats Befintliga Ny busshållplats
busshållplatser

Restidskvot koll/bil 3,47 1,65

NORRA KALLFORS

Befintlig väg

Alternativ väg

Järna station



medborgare, näringsliv och offentliga organisationer kan nå det
utbud och de aktiviteter som de har behov av. Lättheten beror
på hur stor uppoffringen är i restid, kostnader, hinder, trygghet
samt tillgång till färdmedel för att nå önskad destination. 

ATT ARBETA MED TILLGÄNGLIGHET

Tillgänglighetsanalysen är ett verktyg för att hantera olika frå-
geställningar som rör trafiksystemets tillgänglighet och bidra-
get från de olika trafikslagen. På en övergripande och strate-
gisk nivå analyseras de faktorer som påverkar och beskriver
tillgängligheten i staden, t ex lokalisering av boende, arbets-
platser och större målpunkter, stadens täthet, strukturen på de
olika trafiknäten, hur resandet ser ut, hur trafikslagen samver-
kar med varandra, tillgång till olika färdmedel, mäns och kvin-
nors resvanor, parkeringspolicy, handelspolicy m m. Det hand-
lar både om att redovisa hårda fakta som fysiska strukturer, och
mjuka där invånarnas livsstil, ålder och kön ingår.

Nulägesbeskrivningen är arbetskrävande om alla tillgänglig-
hetsaspekter ska belysas samtidigt och dessutom i hela staden.
Arbetet bör därför göras som en integrerad del av den över-
siktliga planeringen. På så vis kan planeringen för bebyggelse
och trafiksystem ske samordnat. Förslag och konsekvenser kan
tas fram och samordnas med den övriga fysiska planeringen.
Analyserna kan också genomföras stegvis – genom att man
koncentrerar sig på ett antal viktiga frågor eller att man börjar
med analyser för en del av staden. I analysen ingår även en
bedömning av framtida förändringar inom transportsystemet
samt en analys av planeringstrender. Analysen ger mått som
dessutom kan kvalitetsbedömas och uttryckas som indikatorer. 

På en övergripande nivå påverkas tillgängligheten i staden
av det fysiska avståndet. Avståndet i sin tur avgörs av hur
många invånare som bor inom ett visst område (boendetät-
het), hur många som är sysselsatta inom ett visst område
(näringslivstäthet), andra viktiga målpunkters fördelning,
grönytor och geografiska förhållanden. Dessa faktorer bildar

därför utgångspunkt för såväl kartläggning som val av indika-
torer. Delar av det material som behöver tas fram i kartlägg-
ningen kan hämtas från eller samordnas med den typ av orts-
analys som beskrivs i kapitlet Stadens karaktär.

Utöver avståndet är kommunikationernas kvalitet av in-
tresse. Det krävs jämförelser som beskriver avstånd, men
också restidskvoter.

För att få fram indikatorernas mätetal kan det bland annat
behövas analys av statistik, fältinventeringar, enkäter, mät-
ningar och beräkningar. Flera mätetal kan med fördel tas fram
med hjälp av GIS-analyser och modellberäkningar. GIS är
dessutom ett utmärkt redskap för att analysera flera olika
aspekter samtidigt, som t ex kollektivtrafikens linjesträckning
i kombination med boendetäthet och målpunkter.

Parkering stödjer en del av tillgängligheten. Genom att
ordna parkering och regler och styra dess användning kan
prioriterade grupper enkelt nå sin destination. Andra grupper
som inte prioriteras lika högt hålls undan med hjälp av till-
gången till och regleringen av platserna. 

Trygghet
BEGREPPET TRYGGHET

Trygghet är ett komplext begrepp. Upplevd olycksrisk respek-
tive våldsrisk påverkar upplevelsen av trygghet. Individer har
olika riskkänslighet. Somliga människor är benägna att upp-
fatta risker som obehagliga medan andra har motsatt tendens.
En betydelsefull faktor är vilken uppfattning man har om sin
egen kompetens, makt och kontroll. Ju mer kunskap man
anser sig ha, och därmed hur väl man kan förstå och skydda
sig mot en risk, desto mindre hotfull bedöms den vara. 

Ett resonemang kan också föras om sårbarhet – den som är
eller känner sig sårbar är mer otrygg än den som inte tror sig
vara sårbar. Sårbarheten kan vara fysisk – att vara mindre och
svagare, till exempel barn, kvinna, äldre, funktionshindrad
eller oskyddad trafikant. Sårbarhet kan också vara social, det

38
Kommunens arbete
med strategi, planer
och program

Regionförstoring – trafiksystemet ger möjlighet att pendla långa sträckor om systemet är väl
utbyggt. Tiden som resan tar är en starkt styrande faktor. ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON
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vill säga att man genom sin grupptillhörighet är utsatt – som
till exempel homosexuella och vissa invandrargrupper.

Otrygghet i staden handlar oftast om rädsla för människor,
ibland om att råka ut för en olycka eller om rädsla för vissa
gaturum. Den handlar också om rädsla för det tomma rummet,
det trånga rummet, det mörka rummet, rummet med gömstäl-
len och oöverskådlighet samt det instängda och avskilda rum-
met. Oftast är man rädd för rum med för lite folk. Ibland, men
ganska sällan, är man rädd för stora rum och många männi-
skor. Många är också rädda för till exempel ungdomsgäng i
gatu- och stadsrummet, speciellt kvälls- och nattetid, när de
kan framstå som dominerande. För många skapar biltrafiken
otrygghet då bilarnas hastighet är hög, fordonen är stora och
flödet är stort. För föräldrar med barn som vistas i trafiken som
oskyddade trafikanter är trafiken en källa till oro.

VAD PÅVERKAR TRYGGHETEN?
Stadsbyggandet spelar en viktig roll i arbetet med att motverka
brott och otrygghet. I kriminologin påpekas ofta, att det finns
en samvariation mellan urbaniseringsgrad och brottslighetens
omfattning. En större andel stadsbefolkning och speciellt stora
städer sammanfaller ofta med högre brottslighet. En av de
kopplingar som anges är storstadens anonymitet, men det
finns flera andra möjliga kopplingar. En studie visar att brotts-
utvecklingen är parallell med bruttonationalproduktens
utveckling – brottsligheten går till och med tillbaka i takt med
ekonomiska kriser. Ekonomisk tillväxt och urbanisering går
ofta hand i hand, så stadslivet kan spela en roll. Större städer
går ofta också i spetsen för individualisering, kommersialise-
ring och konkurrens samtidigt som religionens betydelse
minskar – traditionell etik och moral upplöses gradvis. 

Människors olika förutsättningar påverkar känslan av otrygg-
het. En del av otryggheten är direkt sprungen ur brottshändel-
ser och trafikolyckor i egen miljö och reella risker. Den upp-
levda otryggheten är betydligt större än den statistiska risken

att faktiskt bli drabbad. Många saker förstärker otryggheten:
det sätt på vilket media behandlar brott, underhållningsindust-
rins fokusering på spänning, ensamhet, anonymitet, olika mer
eller mindre främmande kulturer samt tecken i miljön som sig-
nalerar att något är fel (klotter, galler, skräpighet, etc). Härtill
kommer de många övergivna, ödsliga platserna i våra städer. 

Trafiksystemet innehåller platser som många upplever som
otrygga. Oftast anges de allmänna färdmedlen med sina ter-
minaler och hållplatser som otrygga. Placering, utformning
och utrustning av hållplatser och terminaler är av central bety-
delse. En dåligt upplyst hållplats i ett ensligt läge kan inge obe-
hag. Även förflyttningar till hållplatser och terminaler kan
upplevas som otrygga, ibland mer otrygga än själva vistelsen
på platsen eller resan med färdmedlet. Parkeringsanlägg-
ningar, garage, gång- och cykelvägar, gångtunnlar, broar,
passager förbi skogsdungar och stora buskage är andra platser
som ofta upplevs som otrygga. 

Gemensamt för platser och anläggningar som upplevs som
otrygga är att de är svåra att överblicka, både för den som
använder dem och när det gäller möjligheten för andra att se
vad som händer på eller kring anläggningen.

ATT ARBETA MED TRYGGHET

Att beskriva tryggheten är nödvändigt för att kunna åtgärda
brister. Övergripande kunskap får man genom att följa vad
som sker inom relevanta forskningsområden som till exempel
miljöpsykologi, kriminologi och genusforskning. Även hos
myndigheter med ansvar för dessa och närliggande frågor
finns stor kunskap. Befintlig statistik, på nationell och lokal
nivå, är ytterligare en källa till kunskap. Statistik på lokal nivå
kan ge information om specifika platser som bör åtgärdas och
även hur de ska åtgärdas. 

Registrera lokala förhållanden – för att nå kunskap om loka-
la förhållanden finns olika metoder att tillgå. Tillväga-
gångssättet bör väljas utifrån behoven av kunskap. 

Storgatan i Umeå är ett vackert gaturum som lockar till liv och rörelse, på så sätt ökas också
tryggheten. FOTO: JENNY MARKLUND



Enkäter och intervjuer med frågor till trafikanterna/med-
borgarna kan användas för samtliga ändamål, men urvalet av
intervjupersoner görs naturligtvis på olika sätt. Att låta utval-
da personer föra dagbok under en period och notera när, var
och varför de upplever otrygghet är en lämplig metod vid
undersökning av stråk. 

Observationer av beteenden direkt i trafikmiljön är också
möjliga att göra. Metodbeskrivningar och introduktion till
forskningsmetodik finns att tillgå på allmänna bibliotek.

Inventering och kartläggning av platser som uppges vara
eller bedöms vara otrygga kan utföras på många sätt. Ett sätt
är att utgå från den generella kunskap som finns idag
och/eller från den kunskap som tagits fram på lokal nivå. Med
stöd av listor över kunskapsbehov kan inventeringar göras
stråkvis eller områdesvis. Genomförs de stråkvis bör samtliga
relevanta brister kartläggas. Väljer man områdesvisa invente-
ringar kan ett arbetssätt vara att begränsa sig till ett fåtal saker
i taget, så kan man t ex inventera belysning och växtlighet
längs alla gångstråk för att i nästa skede inventera alla buss-
hållplatser osv.

Kunskap om lokala förhållanden är nödvändig, upplevelsen
av trygghet individuell. I flera städer har trygghetsvandringar
gjorts där de boende i området tillsammans med någon från
kommunen har kartlagt miljön i området. Det är rimligt att
räkna med geografiska variationer – t ex kan otryggheten i en
mindre stad se annorlunda ut än den gör i våra största städer.
Även om man kan lära sig av andras erfarenheter är det viktigt
att i första hand studera de egna förhållandena.

Trygghetsvandring är en enkel och användbar metod för att
skapa en bättre och tryggare närmiljö. Trygghetsvandringen
ger också information om hur människor använder sin närmil-
jö och trivs i den; många gånger upptäcker man sådant man
annars inte tänker på. Lokalkännedomen gör att man vet vilka
platser som upplevs som trygga respektive mindre trygga och
varför det är så. Den kunskapen är ovärderlig vid förändringar

i stadsdelar och bostadsområden. Trygghetsvandringar leder
till bättre miljöer för alla att bo och verka i. När människor
trivs och gärna rör sig ute blir staden mer levande, mer intres-
sant och tryggare. 

Trafiksäkerhet
BEGREPPET TRAFIKSÄKERHET

Trafiksäkerhet definieras enligt Nationalencyklopedin som
resultatet av åtgärder för att minska olycks- och skaderiskerna
i trafiken. I praktisk planering kan begreppet enklast definie-
ras som låg risk för personskador i trafiken. Man kan också
beskriva trafiksäkerhet i termer av ”att ta ansvar för, begrän-
sa och destinera rörelseenergi i trafiken”.

Trafiksäkerheten påverkar livskvaliteten. Livskvalitet defi-
nieras som ”Ett mått på livsvärden av olika slag, inte bara det
som kan mätas i pengar” (Bonniers svenska ordbok, 1986).
Livskvaliteten kan beskrivas med hjälp av fyra komponenter,
nämligen att; vara aktiv, ha gemenskap, självkänsla och en
grundstämning av glädje. Trafiksäkerhet påverkar hälsa och
trygghet och är en förutsättning för att människor ska kunna
ta del av samhället. Trafiksäkerhet är en del av de faktorer som
TRAST lyfter fram som påverkar livskvaliteten. 

Vägtrafikolycka är en händelse som inträffat i trafik på väg,
där minst ett fordon i rörelse varit inblandat och som lett till
person- eller egendomsskador. 

Järnvägsolycka är en olycka där minst ett spårburet fordon
varit i rörelse, men som inte är en elolycka. En elolycka är en
olycka där person- eller egendomsskada direkt eller indirekt
förorsakats av elektrisk ström. Med en olycka menas en oöns-
kad händelse som resulterat i skador på människor, material
eller miljö.

Dödad i vägtrafikolycka är en person som avlidit inom 30
dagar efter olyckan. Personen ska ha avlidit som en direkt eller
indirekt följd av olyckan. Svårt skadad i vägtrafikolycka är en
person som fått brott, krosskada, sönderslitning, allvarlig
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Krockvåldskurvor. Människans tålighet mot krockvåld i olika trafiksituationer, 
från Lugna gatan 1998. ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON
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skärskada, hjärnskakning, inre skada eller andra skador som
väntas medföra intagning på sjukhus. Lindrigt skadad i väg-
trafikolycka är en person med övriga personskador.

Nollvisionen är grunden för trafiksäkerhetsarbetet i Sverige.
Den är bilden av en önskad framtid där ingen dödas eller ska-
das svårt i vägtrafiken. Vi kan inte acceptera att människor
straffas med döden eller livslångt lidande för att de gör ett
misstag i trafiken. Eftersom människor ibland gör misstag, går
det inte att helt förhindra trafikolyckor. Däremot kan följder-
na av olyckor mildras genom att vägar och fordon blir säkra-
re. Risken för att olyckor ska inträffa minskar dessutom om
alla trafikanter får ökad insikt om hur viktigt det är med ett
säkert beteende i trafiken.

Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transport-
försörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.
Det övergripande målet är nedbrutet i sex delmål, målet som
rör trafiksäkerheten lyder:

En säker trafik – Det långsiktiga målet för trafiksäkerheten ska
vara att ingen dödas eller skadas allvarligt till följd av trafikolyc-
kor inom transportsystemet. Transportsystemets utformning
och funktion ska anpassas till de krav som följer av detta.

ATT ARBETA MED TRAFIKSÄKERHET

Trafiksäkerhet är inte bara en fråga för kommunens tekniska
nämnd och förvaltning utan berör flera aktörer, precis som
andra stadsbyggnadsfrågor. Det är viktigt att det klargörs hur
varje del av kommunen kan bidra till en ökad trafiksäkerhet.
Till exempel kan skolförvaltningen bidra till mer undervisning
om trafik och samhällsbyggnad i skolan och upphandlingsav-
delningen kan ställa trafiksäkerhetskrav i upphandling av sam-
hällsbetalda resor. Flera kommuner har trafiksäkerhetsgrup-
per med representanter från olika förvaltningar och andra
aktörer. 

Ett gemensamt förhållningssätt till trafiksäkerhet är viktigt

för att kunna arbeta effektivt. Trafiksäkerhet finns med i stora
delar av kommunens verksamhet. Ett sätt att skapa en gemen-
sam bild av hur man ser på trafiksäkerhet är att ta fram en tra-
fiksäkerhetspolicy eller ett trafiksäkerhetsprogram.

I kommunens översiktsplan fastläggs kommunens mark-
användning och bebyggelsens struktur. Därmed ges grunden
för invånarnas rörelsemönster och näringslivets transporter.
Den översiktliga planeringen är således avgörande för storle-
ken av det totala trafikarbetet. Lokaliseringen och avstånden
mellan trafikens start- och målpunkter har också betydelse för
trafikanternas val av färdmedel.

Sveriges Kommuner och Landsting har utvecklat en
Trafiksäkerhetsrevision. Att genomföra en revision innebär att
kommunen får en nulägesbedömning av sitt trafiksäkerhetsar-
bete samt förslag på hur arbetet kan förbättras och utvecklas. 

Sedan Nollvisionen introducerades har Vägverket och kom-
munerna börjat arbeta med kvalitetssäkring av transporter.  

Hastigheten i olyckssituationen är avgörande för konsekven-
serna av olyckan. Biltrafiken utgör den allvarligaste trafiksä-
kerhetsrisken för oskyddade trafikanter i tätort. Indelningen
av trafiknäten i huvudnät och lokalnät lägger grunden för has-
tighetsklassificeringen. Denna indelning görs i trafiknätsana-
lysen som beskrivs i TRAST Underlag, kapitel 7. Detta är för-
sta steget i avvägningen mellan olika kvalitetsaspekter som
karaktär, miljöpåverkan, säkerhet, trygghet och tillgänglighet.
I nästa steg görs ett val mellan flera hastighetsklasser. Den
slutliga avvägningen sker när gaturumsbeskrivningen tas
fram. 

Trafiklugnande åtgärder (Traffic calming) syftar till att
påverka hastighet, flöde och fordonssammansättning på en
bestämd plats eller en avgränsad gatusträcka. Åtgärderna syf-
tar till att reducera biltrafikens hastigheter i avgränsade
bostadsområden och lugna ned trafiken på större vägar mellan
olika stadsdelar och i innerstäder. Utvecklingsprojekt pågår
där elektroniska hjälpmedel tas fram. Automatisk hastighets-

Sidoförskjutning i Kålltorp, Göteborg. FOTO: ROGER JOHANSSON



kontroll är en metod som etableras successivt. Den används nu
huvudsakligen på landsbygdens vägnät, med gott resultat, och
en ökad användning i tätort bör ge goda effekter även där.
Elektroniskt stöd i fordonet (ISA), för att hjälpa föraren att
hålla hastighetsbegränsningarna, blir också allt vanligare.

I tätorter drabbas oskyddade trafikanter hårdast av svåra
olyckor. Jämförande studier har visat att såväl olycksrisk som
skadeföljd har starkt samband med tillgången till ett gång- och
cykelnät som fångar upp den större delen av de oskyddade tra-
fikanternas resbehov samt hur väl man lyckats dämpa biltrafi-
kens hastighet till 30 km/tim eller gångfart på alla platser där
bilar kan komma i konflikt med oskyddade trafikanter. 

Arbetet med att minska antalet plankorsningsolyckor med
järnvägstrafik har varit framgångsrikt. År 1996 skedde 52
olyckor på statens spåranläggningar, jämfört med strax under
30 år 2006. När en ny järnväg byggs får normalt inga nya plan-
korsningar tillskapas, och vid större ombyggnader av järnvägen
ska befintliga plankorsningar i möjligaste mån byggas bort. 

Nya korsningar måste få en naturlig och attraktiv placering
i den omgivande bebyggelse- och trafikstrukturen. Om inte
gåendes behov analyseras och beaktas finns risk för att dessa
trafikanter finner sina egna vägar och korsar järnvägen på ett
otillåtet och riskfyllt sätt. För att förebygga elolyckor finns det
filmer och informationsmaterial riktade till ungdomar. 

Miljöpåverkan
BEGREPPET MILJÖPÅVERKAN

Transportsystemet påverkar miljön vid dess byggande, drift,
underhåll och avveckling samt vid systemets användning; av
trafiken. Material kommer i omlopp och emissioner uppstår.
Ämnen sprids och omvandlas. Vid olyckor kan farliga ämnen
spridas okontrollerat. 

Transportsystemets miljöproblem innebär förluster i välbefin-
nande och hälsa för människan samt påverkar i övrigt djur samt
natur- och kulturmiljöer negativt. Det medför i praktiken

restriktioner för transportsystem och användning av mark. Hur
stadens ytor används och fördelas påverkar i sin tur vilka avstånd
och sträckor som behöver överbryggas av transporter och infra-
struktur och vilka förutsättningar som ges för olika färdmedel.

Om biltrafik och vägtransportsystem tillåts växa i en större
stad kommer trafikanläggningarna att bli dominerande och
skapa stora barriärer, vilket i sin tur skapar tillgänglighetspro-
blem. Dels direkt genom dålig framkomlighet för biltrafik i
stadens centrala delar, dels indirekt genom att handel och
andra verksamheter flyttar ut från centrum till externa lägen
nära större trafikleder.

En fortsatt ökning av biltrafiken innebär att utsläppen av
klimatpåverkade gaser ökar. Det räcker inte med en ökning av
alternativa drivmedel utan det krävs åtgärder även inom andra
områden till exempel transportsnål bebyggelse- och produk-
tionsstruktur, mer gång-, cykel- och kollektivtrafik samt mer
energieffektiva fordon.

Omfattande biltrafik och stora miljöstörningar i stadens
centrum kan skapa otrivsel och sociala problem. Detta kan
leda till utflyttning av boende och handel, vilket ökar behovet
av trafikinfrastruktur och resande, vilket i sin tur medför ännu
större miljöstörningar. En planering som ensidigt försöker
tillgodose biltrafikens behov riskerar därför att leda till för-
slummade och utarmade stadscentra. En sådan negativ
utveckling har sedan länge varit ett faktum på många håll i
USA, men förekommer i mindre uttalad form även i Sverige
och övriga Europa. En mer aktiv styrning mot en attraktiv
stad måste därför innefatta en begränsning av biltrafiken
genom aktivt arbete med markanvändning, trafiksystem och
beteendepåverkan.

Men det handlar inte bara om att buller, avgaser och annan
påverkan gör staden mindre attraktiv. Det handlar också om
att positiva miljöaspekter gör staden mer attraktiv, som vack-
ra utblickar, god ljudmiljö, värdefulla kultur- eller natur-
miljöer och friskt vatten.
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ATT ARBETA MED MILJÖPÅVERKAN

På kommunal nivå kan man arbeta med markanvändningen,
utformningen av trafiksystemet, trafikregleringar, miljözoner
m m. För att nå goda resultat bör man arbeta med strategier
som innehåller flera slags åtgärder, allt ifrån att påverka beho-
ven av resor och transporter genom genomtänkt markanvänd-
ning och beteendepåverkan till omdaning av transportsystem,
nybyggnad, effektivare användning av befintlig infrastruktur
och skyddsåtgärder. 

Man bör eftersträva samverkande goda effekter av varje
övervägd typ av åtgärd, regleringar och ekonomiska styr-
medel, så att flera typer av miljöproblem och andra problem
kan minskas. Omfattande och dyra åtgärder som endast löser
en typ av miljöproblem bör undvikas. Genom att göra miljö-
bedömningar av alla planer och program kan miljökonsekven-
serna integreras i planeringen och förebyggas på ett effektivare
sätt.

För att kunna planera åtgärder för att begränsa trafikens
miljöpåverkan behöver man underlag i form av kunskap om
hur markanvändning och trafik faktiskt ser ut i staden. Bland
annat behövs information om

• trafikflöden och trafikens fördelning över tiden, för olika
typer av trafik (t ex distributionstrafik, spårtrafik), typer av
fordon (t ex tunga fordon). 

• hastighet, som är gemensam indata för flera av miljöaspek-
terna: buller, bilavgasutsläpp, luftkvalitet, vibrationer, vat-
tenföroreningar samt olyckor med farligt gods. 

• befolkning (dag och natt) och känsliga miljöer (daghem,
skolor, äldreboenden, sjukhus m m). 

• resbehov och fördelning mellan färdmedel och transportslag.

Markanvändningen i en kommun är av avgörande betydelse för
vilka resbehov som uppkommer, vilka färdmedel som väljs
och hur störande trafiken blir. Men möjligheterna att utnyttja

marken beror också på hur trafiksystemet är utformat. Det
gäller att hitta en lämplig samordning mellan markanvändning
och trafiksystem, såväl på en övergripande nivå som på detalj-
nivå.

På den övergripande nivån handlar det om att lokalisera
olika verksamheter i staden så att man skapar goda förutsätt-
ningar för kollektivtrafik och för gång- och cykeltrafik, att
lokalisera starkt trafikalstrande verksamheter så att de har
anslutning till det överordnade vägnätet och att samlokalisera
verksamheter med inbördes kontaktbehov så att det totala res-
behovet minimeras.

På detaljnivå handlar det om hur marken används invid tra-
fiklederna. Bostäder och vård- och undervisningslokaler är
känsliga för buller och andra störningar, medan arbetsplatser
är mindre känsliga.

Beteendepåverkan innebär att påverka resor och transporter

Påverka människors resvanor, transportsätt och resmönster. 
FOTO: SARI WALLBERG

Trafiken på Hornsgatan i Stockholm påverkar stadsbygden omkring den. FOTO: SCANPIX



innan de har påbörjats. Begreppet omfattar bl a samåkning,
distansarbete, videokonferenser, nya servicekoncept och bil-
pooler, i samarbete med näringslivet och olika organisationer.
Syftet är att genom attityd- och beteendepåverkan få ett bätt-
re utnyttjande av den fysiska miljön och att på olika sätt effek-
tivisera användandet av infrastrukturen. Medvetenhet och
kunskap om de mjuka åtgärdernas potential för att påverka
människors beteende måste finnas med under planerings-
processen. 

Miljöanpassade färdmedel – Kommunen kan i sin egen verk-
samhet och vid upphandling av transporter och andra produk-
ter som innehåller transporter ställa krav på att transporterna
ska utföras så miljöanpassat som möjligt. Många kommuner
har en resepolicy, som föreskriver att tjänsteresor ska ske med
tåg i stället för med bil eller flyg i de fall detta är rimligt. Det
finns idag möjlighet att ”miljömärka” transporter med Bra
Miljöval, och kommunen kan se till att de egna transporterna
uppfyller dessa kriterier.

När bilresor är nödvändiga kan man kräva att de ska ske
med miljöbilar. Flera kommuner arbetar med projekt där man
försöker införa mindre miljöstörande fordon inom stora delar
av verksamheten. Bland annat när det gäller tjänste- och för-
månsbilar kan man utforma regler som gynnar miljöanpassa-
de fordon.

Vissa kommuner arbetar även med sina anställdas resor till
och från arbetet. I stället för att erbjuda fri parkeringsplats till
dem som åker bil till jobbet premierar man dem som åker buss
eller cyklar.

Körsätt – Förarens sätt att framföra sitt fordon påverkar bul-
ler och utsläpp i hög grad, speciellt i tätorter och vid låga has-
tigheter. Ett mjukt körsätt i jämn hastighet, utan kraftiga
inbromsningar och accelerationer, är 5–10 dB tystare och ger
upp till 50 procent mindre avgaser än ett vårdslöst (”sportigt”)
körsätt med kraftigt gaspådrag, tvär kurvtagning och hög has-
tighet.

Offentliga verksamheter måste föregå med gott exempel
och utbilda sina förare i ”miljöanpassad körning”.

Trafiksystemet
BEGREPPET BALANSERAT TRAFIKSYSTEM

Trafik är ett uttryck för mänskliga aktiviteter. Fungerar inte
trafiken så fungerar inte staden. Trafiken och trafiksystemet får
dock inte ”ta över”. Detta gäller främst biltrafiken. Risken är i
så fall stor att biltrafiksystemet förbrukar stadens goda sidor
och att en attraktiv och hållbar stadsutveckling försvåras.

I ett balanserat trafiksystem råder – just balans. En medve-
ten avvägning har gjorts mellan de förflyttningar som boende
och verksamma behöver göra, hur detta behov kan tillgodoses
och vad staden och dess gaturum tål. Trafikslagen fungerar
tillsammans, och varje trafikslag ger ett optimerat bidrag till
helheten. Markanvändningen samverkar med trafiksystemets
möjligheter.

Grundidén för TRAST är att skapa förutsättningar för ett
balanserat trafiksystem. I TRAST Underlag beskrivs i kapitel
7 hur man kan arbeta med trafikslagen och deras nät för att
uppnå balans. Fokus läggs således på trafiksystemets roll.
Analysen av balansen som sådan kan exempelvis göras gente-
mot de kvaliteter som redovisas i tabellen ”Samlad bedöm-
ning” i avsnittet Alternativ och analys.

ATT ARBETA MED DET BALANSERADE TRAFIKSYSTEMET

Utgångspunkten är alltid stadens form och innehåll och dess
relation till omgivningen. Varje ort är unik i detta avseende.
Insikt om hur den egna orten ser ut och fungerar är således en
nödvändig utgångspunkt. Denna kunskap kan exempelvis tas
fram genom Boverkets metod, som beskrivs i TRAST
Underlag, kapitel 1 Stadens karaktär, tillsammans med en ana-
lys av resmönster, se TRAST Underlag, kapitel 2 Resor och
transporter. Omfattningen av dessa analyser avgörs både av
ortens storlek och av problemets natur. 
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Hållplats, cykel-
väg, cykelställ,
cykelbuss
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P-plats, cykel-
ställ, cykelväg
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bilpool, hyrbilar

Tåg

Station, gångväg

Station, cykelväg,
cykel-P, cykel på
tåg, hyrcyklar
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Kiss & ride,
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Nya järnvägar,
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förbindelsen

Flygplatssystem,
matarlinjer, taxi-
flyg

Trafikslag i samverkan, övergångar sker ofta mellan olika transportslag. 
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Trafikslag i samverkan. Olika trafikslag ingår i princip i alla
resor. Ju längre gångavstånd desto tydligare blir det faktum att
varje resa inleds med en förflyttning till fots. Om cykeln eller
bilen står utanför dörren uppfattar man knappast resan som en
kedjeresa – ändå börjar och slutar varje bilresa med en för-
flyttning till fots.

Flera resor är kedjeresor där man uträttar olika ärenden och
använder olika trafikslag. De flesta rör sig inom den egna
orten. För allt fler handlar det om ett dagligt pussel som inne-
fattar olika orter, en där man bor och en annan där man arbe-
tar. Begreppet Hela resan omfattar således inte enbart den
egna orten. 

Förutom det självklara att flexibla trafikslag har fördelar ser
man ett behov av samverkan mellan markanvändning och tra-
fik. Var ska dagis ligga, skolan, närbutiken? Hur kan gång-
och cykelnätet kopplas till hållplatsen? När det gäller varu-
transporter dyker frågan upp om spåranslutning till olika
verksamheter, kombiterminaler som samlingspunkt för lokalt
järnvägsgods, möjligheter till samordnad varudistribution.

Som stöd för indelningen av gatunätet kan man använda
livsrumsmodellen, där prioritering mellan olika trafikantintres-
sen och samspelet mellan trafikfunktion och stadsomsorg
behandlas. I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika
”rum”; frirum, mjuktrafikrum och transportrum. Ambitionen
är att på sikt skapa tydliga gränser mellan de olika rummen
och att gatorna i respektive rum får en tydlig utformning som
är lätt att förstå för trafikanterna. 

Frirummet är cyklisternas, fotgängarnas och de lekande barn-
ens område. Hit hör gång- och cykelnätet, parker, rekreations-
områden, lekplatser, torg m m. I frirummet ska man inte behö-
va oroa sig för biltrafik, som i princip inte bör förekomma här.
Utformningen måste utgå från gåendes och cyklisters perspek-
tiv och hastighet, vilket innebär detaljrikedom och småskalighet
med många möjligheter till möten med andra människor.

Mjuktrafikrummet omfattar större delen av stadens biltrafik-

nät och här ska bilister och oskyddade trafikanter samsas.
Mjuktrafikrummets gator utformas så att gående och cyklister
ges utrymme. Biltrafikens ytor begränsas så långt det går med
hänsyn till gatornas funktion. 

Transportrummet består av gator där person- och godstrans-
port prioriteras; trafikleder, motorvägar eller spårvägar.

Principer för trafiksystemets uppbyggnad. Debatten under
senare år har i stor utsträckning behandlat tre olika inriktning-
ar för hur ett trafiksystem kan byggas upp, nämligen differen-
tiering, integrering och separering. Betydelsen av dessa
begrepp har inte alltid varit självklar. 

Enligt TRAST innebär differentiering att trafiknätens olika
delar får olika uppgifter. Cykelnätet kan exempelvis delas in i
ett huvudnät och ett lokalnät, likaså de övriga näten.
Huvudmotivet är att anpassa de olika nätens egenskaper till de
behov som uppkommer om man vill färdas en längre eller kor-
tare sträcka inom staden och att foga in gaturummet och dess
trafikfunktion i den omgivande miljön. Man skulle kunna
uttrycka detta som att bejaka både rörelsens, vistelsens och
stadsrummets karaktär.

Principen att differentiera betyder i de flesta fall att man
skiljer större och snabbare flöden från långsammare, och att de
större och snabbare flödena leds utanför störningskänsliga
områden, exempelvis bostadsområden eller vistelseytor av
olika slag. Det finns många internationella erfarenheter som
visar att principen leder till färre olyckor, mindre barriäreffek-
ter, mindre miljöpåverkan och bättre förutsättningar för barn
och äldre att röra sig i gaturummet. I många fall stöds diffe-
rentieringen av trafiklugnande åtgärder på områdesnivå, vil-
ket ökar effekten ytterligare.

Med integrering menas i TRAST att olika trafikslag blan-
das. Med andra ord motsatsen till separering, som innebär att
olika trafikslag skiljs åt i tid eller rum. Trafiksignalen är ett
exempel på tidsmässig separering, planskildheten eller egen
cykelbana är exempel på separering inom rummet.

I livsrumsmodellen kan man skilja på frirum, mjuktrafikrum och transportrum. ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



Det finns stadsmiljöer där integrering kan vara ett naturligt
inslag. Oftast är motiven för integrering starkast i de centrala
delarna av staden. Om integrering väljs ställs högre krav på
gaturummets utformning liksom på hastighetsanpassningen.
Integreringen underlättas om exempelvis bilnätet är differen-
tierat på ett rimligt och välavvägt sätt.

Behovet av separering är starkt knutet till trafiksäkerhet och
trygghet, därmed också till förekomsten av stora eller snabba
biltrafikflöden och tung trafik. Separering medför stora ytor
och bredare gaturum, vilket i sig kan driva upp tempot. Likaså
kan en långt driven differentiering öka behovet av separering.

Begreppet maskvidd har stor betydelse för nätets funktion
och attraktivitet. Med maskvidd menas avståndet mellan två
närliggande länkar i nätet. Gående är känsliga för omvägar.
Upptrampade stigar över såväl nyanlagda som äldre gräsytor
är tydliga tecken. Maskvidden påverkar konkurrensförhållan-
det mellan olika trafikslag. Gångnätet bör därför erbjuda bästa
genhet (minst maskvidd), därefter cykelnätet, kollektivtrafik-
nätet och bilnätet.

Förutom dessa mer fysiska principer är det viktigt att de
olika trafikslagen samverkar med varandra och med den
markanvändning som trafiksystemet ska betjäna.

Trafiknätsanalys och hastighetsklassificering i TRAST.
Ungefär 240 kommuner i Sverige har genomfört trafiknäts-
analyser enligt Lugna gatan. Arbetssättet i Lugna gatan är i
princip detsamma som i TRAST. Metoden kan därför ses som
ett exempel på hur man kan arbeta i praktiken. Det arbete man
gjort i tidigare trafiknätsanalyser bör också kunna tas tillvara. 

Hur förhåller sig Lugna gatan till TRAST? Trafiknäts-
analysen enligt Lugna gatan beaktar i huvudsak endast trafik-
säkerhet, framkomlighet och buller. I TRAST beskrivs flera
andra aspekter (kvaliteter) som också påverkas av trafiken;
stadens karaktär, tillgänglighet, miljöpåverkan och trygghet.
Begreppet framkomlighet har ofta fått ge plats för begreppet
tillgänglighet. De är inte synonyma, utan beskriver trafiken på

olika sätt. Framkomlighet lägger fokus på hastighet och till-
gänglighet lägger fokus på lätthet att nå sitt mål.

Redovisning av nuläget 
Det finns olika metoder för att sammanställa och redovisa
information om nuläget. Nedan beskrivs några av dessa. 

KARTOR, TEXT, DIAGRAM OCH TABELLER

Nulägesbeskrivningen görs med hjälp av kartor, texter och
tabeller så att en sammanhållen bild av stadens struktur, pro-
blem och kvaliteter görs tillgänglig. Nulägesbeskrivningen
kan kompletteras med en bedömning av de olika faktorerna
och dessas förutsättningar. Bedömningen kan man sedan lätt
återkomma till och använda som grund för de jämförelser
mellan olika scenarier som sker stegvis under arbetets gång
samt för det slutliga förslaget till trafikstrategi. 

SWOT-ANALYS

Begreppet SWOT kommer från de engelska beteckningarna
för styrka, svaghet, möjlighet och hot. Avsikten med analysen
är att den ska peka ut nyckelfrågor för det fortsatta arbetet.
Nyckelfrågorna kan handla om styrkor som bör bevaras, svag-
heter som bör reduceras, möjligheter som bör utnyttjas och
hot som bör hanteras. En SWOT-analys genomförs med för-
del av en brett sammansatt grupp. Gruppen bör ha tillgång till
allt relevant material som finns att tillgå i kommunen.
Efterhand som diskussionen fortgår kan material plockas bort
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Ett balanserat trafik-
system ska stödja en
balanserad avvägning
mellan resbehovet
och resbehovets kon-
sekvenser för staden. 
FOTO: UMEÅ KOMMUN

VÄSTER-BOTTENS KURIREN

18 AUG 1937

Styrkor Svagheter

Möjligheter Hot

SWOT-analys – nulägesbeskrivning av stadens styrkor, svagheter, 
möjligheter och hot.
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och kompletteringar göras. Allt material sorteras in under de
fyra rubrikerna. 

SWOT-analysen kan redovisas som en egen analys av sta-
dens situation. Analysformen kan också användas för att
strukturera hela nulägesbeskrivningen. 

VÄRDEROS

Värderosen, som är ett polärt diagram, används för att sam-
manfatta och visa hur nuläget ser ut i relation till de mål som
växer fram. Tillsammans med texter, diagram, kartor och bil-
der kan värderosen ge en tydlig bild av nuläget.

Alternativ och analys

Stadens utvecklingsscenarier
Staden kan utvecklas i flera riktningar, och förändringen kan
illustreras genom scenarier på olika nivåer. Den övergripande
nivån handlar om vilken typ av stad man eftersträvar, bebyg-
gelsens utbredning och lokaliseringsfrågor. Den andra nivån
behandlar hur trafiksystemet kan bidra till att uppnå de mål
man har formulerat. 

Om det saknas aktuella bedömningar av möjliga utveck-
lingsscenarier kan arbetet med trafikstrategin ge en anledning
att göra sådana scenarier. 

Flera utvecklingsscenarier behövs för att analysera hur de
olika trafiknäten påverkar utvecklingen av staden. När alter-
nativen till trafiksystem beskrivits bedöms deras effekter på
och konsekvenser för stadens karaktär, tillgänglighet, trygg-
het, trafiksäkerhet, miljöpåverkan, resor och transporter. 

PROGNOSER

Prognoser för framtiden ger vägledning, men kan lätt uppfat-
tas som förutsägelser om hur det ska bli. Prognoser är ett
hjälpmedel, framför allt för att jämföra konsekvenser av olika
scenarier med varandra. I scenarierna kan man välja ut några
utvecklingsvägar som man särskilt vill analysera effekterna
av. Scenarier kan också vara ett sätt att beskriva en utveck-
lingsväg med utgångspunkt från de effekter man vill uppnå. 

Utifrån de olika scenarierna kan diskussioner föras om vil-
ken utveckling som önskas i staden. Effekter av de olika alter-
nativen kan jämföras med nuläget och sinsemellan beskrivas i
olika detaljeringsgrad beroende på lokala önskemål. 

Med underlag från scenarierna kan också analyser med hjälp
av ”backcasting” göras. Backcasting innebär att målet fast-
ställs och man gör en beskrivning av hur man når dit, bakåt i
tiden. Beskrivningen ger stöd för att förstå vilka åtgärder som
krävs för att nå målet. 

Värderos – nulägesbeskrivning av stadens karaktär och stadsbyggnads-
kvaliteter. ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON



FYRSTEGSPRINCIPEN

Fyrstegsprincipen är ett förhållningssätt och går ut på att ställ-
ningstagandet till olika infrastrukturåtgärder föregås av en
stegvis analys. I det första steget prövas åtgärder som kan
påverka transportbehovet och valet av transportsätt. I ett
andra steg studeras åtgärder som ger effektivare utnyttjande
av befintligt väg-/järnvägsnät och fordon. I steg 3 undersöks
möjligheterna att genomföra begränsade ombyggnadsåtgär-
der medan behovet av nyinvesteringar och större ombygg-
nadsåtgärder övervägs i steg 4.

Kommunerna har en lång tradition av att arbeta med att
stegvis pröva lösningar som inte är så kostnadskrävande, för
att hushålla med resurserna. Fyrstegsprincipen tillför ytterli-
gare en dimension, förutom hushållning, i arbetet med att
aktivt pröva alternativ till bilen för resor och transporter. 

Underlag för val
Utöver kvalitativa och ekonomiska analyser görs också en sam-
manhållen beskrivning av respektive alternativ. Skrivningen
ger utrymme för att lyfta fram kvaliteter som bäst låter sig fångas
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Ett exempel på checklista för att tillämpa fyrstegsprincipen,
hämtad ur Vv publikation 2005:107, Planering i tidiga skeden.

STEG 1
• Kan problemet lösas helt eller delvis genom att användare

påverkas – i färdmedelsval, så att behovet minskar?
• Kan ekonomiska styrmedel såsom regler, avgifter med

mera lösa problemet?
• Kan problemet lösas inom ett nät eller större transportkor-

ridor/stråk med flera transportslag?
• Kan kollektivtrafik på väg, gång- och cykeltrafik, spår-

transporter, vattenvägar och kombinationer väljas i högre
grad eller förbättras?

• Kan kollektivtrafik väljas i högre grad genom att informa-
tion, taxor, incitament förbättras eller att parkeringsmöj-
ligheter förändras?

• Kan behovet av transporter minska genom att ändra mark-
användning, lokalisering av arbetsplatser och bebyggelse,
öka serviceutbudet inom bebyggelsekoncentrationer, för-
ändrad lokalisering av verksamhet med tunga transporter?

STEG 2
• Kan problemet lösas helt eller delvis genom effektivare

användning av vägar och fordon?
• Kan styrning av vägval, tidfördelning och hastighet m m

tillämpas genom:
- information, utformning, trafikledning
- lokalisering av bebyggelse, arbetsplatser och verksamhe-
ter, omlokalisering
- samåkning, bilpooler, distributionscentraler
- Kan nya ekonomiska styrmedel eller policys komma att
påverka problemet?

• Kan problemet lösas inom ett nät eller större stråk med
flera transportslag med åtgärdstyper enligt ovan?

STEG 3
• Kan åtgärder på platsen/sträckan lösa problemet helt och

utan att vara beroende av åtgärder i andra delar av trans-
portsystemet?

STEG 4
• Kan ny väg och större ombyggnader av befintlig väg vara

ett alternativ?
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i text. Avslutningsvis görs en beskrivning av konkurrerande
intressen och konflikter. Underlaget och argumenten för att
välja det ena eller andra alternativet bör tydligt lyftas fram för
att åskådliggöra de konkurrerande och ibland oförenliga intres-
sen som finns, så att valet dem emellan blir tydligt.

Sammanställningen görs, i likhet med nulägesbeskrivningen,
med hjälp av kartor, texter och tabeller så att man får en sam-
manhållen bild av vad som påverkar stadens kvaliteter och
förutsättningarna för dem. 

KONSEKVENSER

En del av underlaget för bedömning av de olika alternativen
är en uppskattning av hur förändringar i trafiknäten påverkar
olika egenskaper och kvaliteter i staden. Matrisen nedan visar
ett sätt att sammanställa och åskådliggöra detta. 

När de olika alternativen ska jämföras med varandra och
nuläget kan också en värderos vara ett bra hjälpmedel.
Värderosen blir ett visuellt stöd i dialogen om vad som är bra
och vad som kan förbättras. 

Ett sätt att skapa jämförbarhet är att använda samma mall för
att beskriva de olika alternativen. Kan man dessutom granska
alternativen steg för steg underlättas jämförelsen ännu mer.

Även SWOT-analysen kan användas för att diskutera de
olika alternativen. 

EKONOMI

Som underlag för valet av alternativ behövs också en ekono-
misk bedömning. Olika trafiksystem kostar olika mycket att
genomföra och driva. Kostnaden för de olika alternativen
uppskattas och ställs i relation till effekterna, så att alternati-
vens kostnadseffektivitet kan bedömas. 

Det är viktigt att ta med både investeringskostnaderna och
förändrade kostnader för drift och underhåll i beräkningen.
Förbättrad kollektivtrafik med ökad turtäthet ger omedelbart
högre driftskostnader. Denna fördyring kan kompenseras
med ökat resande, effektivisering av linjenät eller en bättre
samverkan med andra delar i trafiksystemet. Men i samhälls-

Värderosen ger möjlighet att jämföra alternativen med nuläget. Den
blå ytan visar nuläget och den gulbruna anger ett alternativ. Skill-
naden är den förändring av kvaliteterna som förslaget ger upphov till.

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON

Stadens Resor & Tillgänglighet Trygghet Trafiksäkerhet Miljöpåverkan Samlad 
karaktär transporter bedömning
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större bytespunkt

Bil

Gods

Utryckning
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Ett exempel på en mall som stöd för samlad bedömning.
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Resenärer övriga

Hälsa

Alternativ A

– Anpassningen av

tidtabeller kan med-

föra väntetider

+ Resenärer söder-

ifrån som skall förbi

Leksand får kortare

resväg

Alternativ A

– Årlig merkostnad på

ca 70 000 kr

+ Bättre upplevd

säkerhet

– Resenärer söderifrån

som skall till Leksand

får en central avstig-

ningshållplats vid kom-

munhuset

–Något ökade kör-

sträckor medför något

större utsläpp

Exempel på jämförelse mellan alternativ i Leksand.



planeringen måste mer än så vägas in. I en samhällsekonomisk
analys beaktas bland annat ekonomi, säkerhet, miljö och socia-
la aspekter. 

ACCEPTANS

Hur kommer de olika alternativen att tas emot av olika in-
tressenter? Vilka är de och hur kan man föra en dialog med
dem? I ett skede när olika alternativ finns är det viktigt att
återknyta kontakten med dem som berörs. Kommunika-
tionsplanen bör ta hänsyn till detta och föreslå en dialog i
lämpliga former. 
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Attraktiv stad: Staden blir attraktiv genom de
unika karaktärsskapande miljöerna, det sociala

livet med mötesplatserna, den goda tillgängligheten för
alla till kultur, service, verksamheter, fritidsaktiviteter
och handel. Invånarna i staden, var och en med sina 
skilda förutsättningar, ska trivas, känna trygghet 
och må bra.”

”





Val av alternativ

Vikten av strategiska val
Attraktiv och hållbar stadsutveckling bygger på långsiktighet.
Den skulle kunna beskrivas som en rörelse i riktning mot
något slitstarkt och bestående. Strategiarbetet handlar om
inriktning och visioner. För att visionerna ska bli verklighet
fordras strategiska val och att resurserna koncentreras till det
man bestämt sig för att göra. 

De olika delområdena i de strategiska valen påverkar ofta
varandra, de är inbördes beroende. Under arbetet med de
olika alternativen växer det vanligen fram en bild av de vikti-
gaste delområdena, som strategin kan koncentreras kring, till
exempel utbyggnad av cykelnät, tätare turtäthet etc. 

En samlad strategi för transportsystemet bör ge långsiktigt
hållbara lösningar – socialt, ekonomiskt och miljömässigt. Ett
samspel mellan de olika transportslagen och förbättrade möj-
ligheter att nå kollektivtrafiken med bil och cykel kan vara en
del av en sådan lösning. En samordnad övergripande planering
där varje transportslags fördelar optimeras är en del av nyck-
eln till utvecklingen av ett långsiktigt hållbart transportsystem.
Ytterligare insatser krävs som regel – det kan vara attitydför-
ändringar och andra åtgärder för att stimulera hållbara lös-
ningar som till exempel alternativa drivmedel och fordon,
video- och telefonkonferenser, distansarbete, bilpooler, sam-
åkning och samdistribution. 

För att strategin ska förverkligas krävs tillräcklig finansie-
ring. Att anta strategier för att uppnå mål utan att resurserna
går att mobilisera är inte trovärdigt. Mål som följs av strategi-
er måste vara seriöst syftande, i annat fall undergräver de för-
troendet för lång tid. 

Hur ett strategiskt val kan se ut
Strategierna ska vara lätta att förstå, fånga något centralt och
vara långsiktiga. De ska bilda en samlande plattform för de
åtgärder som ska genomföras. Rubrikerna kan formuleras och
förklaras enligt följande:
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ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON

Delstrategi

Levande stadsmiljö

Cykelstaden 

Bättre kollektiv-

resande

Renare och säkrare

bilresande

Hållbar samhälls-

planering

Företagens

transporter

Opinion, attityder,

marknadsföring,

demokrati

Exempel på åtgärder

Projekt som syftar till att utveckla stadens kva-

liteter och beskriva vilka krav det i sin tur ställer

på trafiksystemet.

Olika åtgärder vidtas för att få fler (bilister) att

cykla. Omfattande utbyggnad och förbättring av

cykelvägar. Folkhälsoperspektivet är viktigt.

Attitydförändringar behövs.

Brister i kollektivtrafiken analyseras och syste-

met utvecklas för att fler ska vilja och kunna åka

buss istället för bil. Attitydfrågorna är viktiga.

Åtgärder vidtas för att bilresandet ska ge färre

negativa konsekvenser. Omfattande gatuombygg-

nader behövs för större säkerhet och lägre has-

tigheter. Attitydförändringar är viktiga för att få

acceptans för nödvändiga förändringar.

Större hänsyn tas till hållbarhetsperspektivet i

samhällsplaneringsprocessen. Fokusera på trans-

portbehovet vid olika lokaliseringar. Utbildning

av planerarna krävs.

Olika projekt för att miljöanpassa och säkra

företagens resor och godstransporter. Sam-

verkan mellan kommun och företag. Kommunen

är en viktig transportör och bör föregå med gott

exempel.

Kontinuerliga planlagda aktiviteter genomförs

för att förstärka effekterna av de övriga refor-

merna. Utbildning, information, kampanjer, sam-

råd, o.dyl.

Strategier – exempel på hur en kommun har formulerat sina del-
strategier (Uppsala).
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Åtgärdsplanering

Att välja ordning för åtgärdsplanering 
Trafikstrategin är formulerad och åtgärderna utpekade.
Detaljeringsgraden varierar med kommunens storlek. I en
mindre kommun kan man direkt arbeta med konkreta åtgärder
medan man i en större kommun arbetar med utpekade pro-
gram och planer. I många kommuner blir det en kombination
av konkreta projekt, planer och program. 

Kommunledningens intresse och politiska vilja att budgetera
resurser till förnyelseprojektet, förbättringsåtgärder, dialog-
projekt etc avgör arbetstakt och omfattning. Vad tar vi först?
Allt kan inte göras samtidigt, resurserna är begränsade. Att
hantera många frågor samtidigt är sällan effektivt. Vad ska styra
valet av ordning? Högst kostnadseffektivitet, starkast efterfrå-
gan, mest akut, mest aktuell fråga? Nedan följer ett exempel på
hur en genomförandeplan kan utformas. 

1. Åtgärda där bristerna är störst, där kvaliteter eller områden
i kommunen har de största kvalitetsbristerna. 

2. Där de berörda är positiva till åtgärderna. Då kan två för-
delar vinnas; tid till dialog och åtgärdsanpassning samt att
den första etappen kan bli ett positivt exempel som under-
lättar förståelsen, acceptansen och genomförandet av sena-
re etapper.

3. Gör åtgärder först där man får mest nytta per krona.
Traditionellt genomförs olika slag av stadsförnyelse, påver-
kansåtgärder för hållbart resande etc områdesvis. En del
åtgärder som inte är områdesbundna kan emellertid ge stor
nytta för nedlagda kostnader. 

4. Där ger åtgärderna störst ”positiv smitta”? De åtgärder som
upplevs av många som positiva, når publicitet, kan bli varumär-
ken etc kan ge positiv signaler till berörda, beslutsfattare m fl.

5. Passa-på åtgärder”. Agera med åtgärdsplanen i ryggen men
ta tillvara de aktuella tillfällen som ges. Detta kräver en
flexibel utbyggnadsordning som ger beredskap att med kort
tid kunna genomföra en förändring.

Hur en genomförandeplan kan se ut

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON

Åtgärd

Gaturummets form och

innehåll, förvaltnings-

övergripande gestalt-

ningsprogram

Tillgänglighetsplan för

gående

Trygghetsvandringar

område för område

Trafiksäkerhets-

program

Cykelplan för länkar i

huvudnätet för cykel-

trafik

Nya rutiner för drift

och underhåll

Ansvar Tid Resurs Uppföljning

Handlingsplan för att utveckla trafiksystemet med trafikstrategin som
stöd kan se ut såhär i en mellanstor stad.
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Uppföljning

Vikten av att följa upp 
Uppföljningen syftar till att kontrollera om de uppsatta målen
nås. Den syftar också till att följa de föreslagna åtgärderna –
har de önskad effekt? Vidare bör man analysera förändrade
förutsättningar och vidta korrigerande åtgärder i den mån det
behövs. Uppföljning blir samtidigt ett sätt att dokumentera
effekter och erfarenheter inför kommande stadsbyggnadsupp-
gifter. Efterfrågad kunskap är lokalt kopplad och ger ett för-
bättrat beslutsunderlag för orten. 

Uppföljningens huvudfråga är att analysera om de uppsatta
målen nås. Målen som antagits har följts av åtgärder. Hur stor
effekt har de? En rapporteringsrutin eller ett kontrollprogram
kan vara lämpligt som stöd i arbetet. Rapporteringsrutinen
samlar ihop relevanta data som redan rapporteras i orten. Det
kan vara trafikolycksdata eller miljödata, men också tillgänglig-
het för yrkestrafiken eller trygghetsrelaterade åtgärder. 

Vad bör följas upp?
De tre hållbarhetsmålen ligger till grund för uppföljningen.
Vilka effekter har de genomförda åtgärderna haft på männi-
skors liv, på den ekonomiska utvecklingen och på anpassning-
en till ekologins ramar? Att följa upp på flera nivåer ger över-
blick och sammanhang, vilket leder till att de samverkande
processerna stärks och utvecklingen kan stödjas. Exempel på
verktyg för uppföljning är enkäter där man kan lyssna av vilka
effekter medborgarna och näringslivet uppfattar. Vidare är det
lämpligt att följa upp trafikutvecklingen genom mätningar av
olika slag; trafikmätningar, färdmedelsval, resvaneundersök-
ningar etc.

Hur har förutsättningarna förändrats? Trafikstrategin och
dess åtgärder bygger på ett nuläge – som just var ett nuläge –
och en prognos för en händelseutveckling som man då be-
dömde vara rimlig. Förändringar som bör följas är till exem-

pel ändrad politisk majoritet som förändrar mål som berör tra-
fiksystemet, ekonomisk utveckling – stadens invånare får
mer/mindre pengar att spendera jämfört med prognos.
Förtätning av staden leder till en situation som kanske inte för-
utsågs när trafikstrategin gjordes. Handelns utveckling tar nya
vägar. Fordonsparken byts ut snabbare och miljöfordonen
dominerar biltrafiken i staden. Gränsvärdena i miljökvalitets-
normen utökas och skärps. Listan på tänkbara förändrade för-
utsättningar kan göras oändligt lång. Ändå kommer den alltid
att vara osäker i den meningen att utvecklingen tar vägar vi
inte fullt förutser.

System för ständiga förbättringar
Arbetet med trafikstrategin har krävt ett stort engagemang och
har gett den kommunala organisationen kunskap. I de flesta
organisationer finns ett system för ständiga förbättringar. Ibland
är organisationen certifierad. Oavsett vilket bör arbetet med tra-
fikstrategin fogas in i den struktur som finns för kunskapsåter-
föring och uppföljning, så att kontinuiteten i arbetet och de land-
vinningar som gjorts säkerställs; man behöver inte ”uppfinna
hjulet” igen om några år. Arbetet med trafikstrategin blir genom
detta en naturlig del av kommunens planering, uppföljning etc. 

ISO:s standard används av ett stort antal organisationer för
sin certifiering. ISO fungerar som hjälpmedel för att utveckla
ett system för ledning och styrning av kvalitet i en organisa-
tion. Standarderna är fastställda av ISO (International
Standard Organization) och har antagits både som Europa-
standard (EN) och Svensk Standard (SS). Hur kraven ska
uppfyllas avgör organisationen utifrån sin egen verksamhet. 

Konkret innebär det att det fordras indikatorer av olika slag
och en rutin för att återkoppla dessa till ledningsfunktioner i
företaget. Om exempelvis en svår personskada inträffar kan
en förutbestämd aktivitet utlösas som leder till att korrigeran-
de åtgärder vidtas, om det som hänt beror på avvikelser från
normalläget inom ansvarsområdet.  

ILLUSTRATION: CAROLINE ANDERSSON
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Hur uppföljningen kan ske
Det är viktigt att komplettera uppföljningen med rapporterings-
vägar så att informationsflödet blir tillräckligt och att informatio-
nen hamnar hos dem som har ansvar för det område som följs upp. 

Uppföljningen kan med fördel organiseras som en del av
genomförandet. Ansvarig person kan utses att hålla ett samlat
grepp över all uppföljning. Uppföljningen kan också utföras i
nära anslutning till dem som genomför respektive åtgärd eller
svarar för respektive del av genomförandet. 

En gång per år kan det vara lämpligt att ge en samlad bild av
hur genomförandet fortskrider. Mottagare av en sådan samlad
bild är de som tog beslut om trafikstrategin. 

Metoderna för uppföljningen kan variera beroende på syf-
tet. För att kommunicera med berörda kan en del av de meto-
der som beskrivs under avsnittet Förankring vara lämpliga.

Plan för uppföljning
Ett exempel på hur en del av uppföljningen kan läggas upp;

Förvaltning
Uppföljningen bör göras efterhand som strategin verkställs.
Ansvaret för strategin och dess uppföljning bör vara tydligt
och formaliserat. Även om strategin har tagits fram av en
arbetsgrupp och har haft flera engagerade personer involvera-
de så bör strategin ägas av en uttalad del av organisationen,
gärna centralt placerad. På så sätt kan de olika delarna i stra-
tegin successivt infogas i verksamheten och planeringen.
Strategin är ett gemensamt verktyg för alla inblandade men
behöver en förvaltare som är uttalad och tydlig. En sådan ut-
talad roll bör också vara kopplad till en informationsroll.
Kontinuerlig information om hur strategin når genomslag och
hur dess olika delprojekt når resultat skulle utveckla strategins
roll och infoga verktyget som en naturlig och efterfrågad del
av de kommunala planeringsverktygen.

Uppföljningsplan. Till planen kopplas en beskrivning som anger hur
respektive område ska följas upp.

Uppföljning av

Stadsbyggnads-
kvaliteter
Stadens karaktär

Tillgänglighet

Trygghet

Resor och 
transporter
Personresor

Trafiksystem
Gångnät

Cykelnät

Kollektivtrafiknät

Metod Ansvar Rapportera Tider

Enkät bland 

kommuninnevånare

Trygghets-

vandringar

Resvaneundersökning
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Ordlistan förklarar en del av de ord som används. Syftet är att
redovisa hur författarna till boken har avsett att respektive ord
ska uppfattas. Ordlistan gör inte anspråk på att vara gemen-
sam för branschen utan gäller för detta dokument.

Attraktiv stad: Staden blir attraktiv genom de unika karaktärs-
skapande miljöerna, det sociala livet med mötesplatserna, den
goda tillgängligheten för alla till kultur, service, verksamheter,
fritidsaktiviteter och handel. Invånarna i staden, var och en
med sina skilda förutsättningar, ska trivas, känna trygghet och
må bra.

Balanserat trafiksystem: Ett balanserat trafiksystem ska stödja
en balanserad avvägning mellan resbehovet och resbehovets
konsekvenser för ”staden”. Trafiksystemet ska vidare stödja
ett gott samspel mellan trafiksystemets olika delar. Bil-
trafikens huvudnät skall avlasta lokalnätet så att trafikbelast-
ningen inte leder till att miljökvalitetsnormen överskrids.
Balansen innebär också att övriga egenskaper, till exempel
gatans karaktär och trafiksäkerhet, når minst acceptabel nivå.

Belastningsgrad: Förhållande mellan trafikflöde och kapacitet.

Beteendepåverkan (Mobility Management): Ett efterfråge-
orienterat angreppssätt för att påverka person- och godstrans-
porter. Verktygen baseras på information, kommunikation,
organisation, samarbete och marknadsföring. Syftet är att
påverka resan eller transporten innan den börjat, för att öka
användningen av miljövänliga transporter, förbättra hållbar
tillgänglighet för alla människor och organisationer, öka
effektiviteten för transporter och markanvändning samt mins-
ka efterfrågan på resor med motorfordon.

Biltäthet: Kvoten mellan antalet bilar och invånare i ett områ-
de.

Bytespunkt: En knutpunkt där man skapat goda förutsättning-
ar för byten och/eller spontana byten sker mellan samma eller
olika transportslag.

Differentiering: Differentiering innebär att trafiknätens olika
delar får olika uppgifter. Cykeltrafikens nät kan exempelvis
delas in i huvudnät och lokalnät. Gaturummet utformas för
olika slags trafik och ges därigenom olika utformning.
Motiven är att anpassa de olika nätens egenskaper till respek-
tive uppgift och att foga in gaturummet i den omgivande mil-
jön.

Framkomlighet: Den del av kvaliteten tillgänglighet som
beskriver förbrukning av tid för förflyttningar i trafiknäten
som gående, cyklist, busspassagerare eller bilförare. För-
brukning av tid beror av förflyttningens längd och hastighet.
Avvikelser i förhållande till skyltad färdhastighet kan ses som
ett mått på framkomligheten. Nedsatt framkomlighet kan
också uppkomma punktvis i korsningar eller längs enstaka
delar av nätet. Framkomligheten för gående och för funk-
tionshindrade påverkas i hög grad av fördröjningar vid passa-
ger och av passagernas detaljutformning.

Fyrstegsprincipen: En planering i fyra steg. Först analyseras
och prövas åtgärder som påverkar transportbehovet och val av
transportsätt, sedan åtgärder som ger ett effektivare ut-
nyttjande av befintliga trafiknät och fordon, därefter begrän-
sade ombyggnader av befintliga nät och till sist nyinvestering-
ar och större ombyggnadsåtgärder.

Förhållningssätt: Kulturer och värderingar som ska genomsy-
ra verksamheten i det dagliga arbetet. En sorts sociala regler
som alla känner till och bejakar. 

Ordlista
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Gaturum: Ett visuellt avgränsat rum där gatan är golvet och
bebyggelse, murar eller grönytor utgör väggarna. 

Gaturumsbeskrivning: Sammanställning av information som
ger underlag för utformning av gaturum. Beskrivningen inne-
håller fyra delar: karaktär, nättillhörighet, hastighet och egen-
skaper att beakta.

Gatunät: Den sammanhängande struktur av gator som är till-
gänglig för allmän trafik inom en stad. På delar av gatunätet
kan finnas förbud mot vissa trafikslag, t ex gång- och cykel-
trafik eller förbud mot fordon av viss storlek, tyngd, etc. Av
definitionen följer att även vissa så kallade kvartersgator kan
ingå i det som här kallas gatunätet.

Gångpassage, cykelpassage: Den plats där gående respektive
cyklister korsar körbanan i samma plan, antingen därför att de
finner det naturligt eller därför att de styrs mot platsen med
fysiska medel, räcken etc. Begreppet passage innefattar inte
någon särskild utformning, utrustning eller reglering. I trafik-
lagstiftningen förekommer begreppen markerat, bevakat
respektive obevakat övergångsställe samt cykelöverfart.
Termerna anger hur gångpassager regleras.

Hållbarhet: Att försäkra sig om att utvecklingen tillgodoser
dagens behov utan att äventyra kommande generationers möj-
ligheter att tillgodose sina behov.

Integrering: Integrering innebär att olika trafikslag blandas.
Integreringen ställer höga krav på utformning och hastighets-
anpassning. Integrering kan till exempel ske i en gårdsgata där
alla trafikslag finns på samma gatuyta, utan att skiljas åt med
kant eller nivåskillnad. 

Järnvägsstation: Anläggningar, ofta med flera spår, plattfor-
mar och i många fall också en stationsbyggnad för på- och
avstigande resenärer.

Kapacitet: Det största trafikflöde som en trafikanläggning kan
klara.

Knutpunkt: En punkt där näten för ett eller flera trafikslag
knyts samman eller korsar varandra och möjliggör byte av
färdväg och/eller färdsätt. 

Miljöbil: Bil som kan drivas av etanol, naturgas och biogas,
samt el- och elhybridbilar. Hit hör även bilar som drivs med
bensin eller diesel och har särskilt låg bränsleförbrukning.

Miljöpåverkan: Ett samlat begrepp för den påverkan som tra-
fiken har på omgivningen, exempelvis att ta i anspråk yta,
påverka stadsbilden, påverka hur man upplever staden och
dess folkliv, buller, vibrationer, luftföroreningar och klimat-
påverkan.

Nollvisionen: Nollvisionen är grundbulten i regeringens pro-
position 1996/97:137, Nollvisionen och det trafiksäkra samhäl-
let. Där anges bland annat målet ”att ingen dödas eller skadas
allvarligt till följd av trafikolyckor inom vägtransportsyste-
met, samt att vägtransportsystemets utformning och funktion
anpassas till de krav som följer av detta”.

Ortsanalys: En metod med flera angreppssätt som sammanta-
get ger en beskrivning av de egenskaper som är viktiga för sta-
dens karaktär och som inte får förbrukas utan ska utvecklas, i
såväl planering för bebyggelse som för trafik.

Parkering: Uppställning av fordon, med eller utan förare.
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Resa: Förflyttningen från start- till målpunkt, dvs hela resan,
även om den innehåller förflyttningar med flera olika färd-
medel. Promenaden från bostaden till bussen, åkturen i bussen
och promenaden från avstigningshållplatsen till målpunkten
blir således en resa.

Resvaneundersökning: Undersökning av resor inom ett områ-
de med avseende på frekvens, ärende, resmål, färdväg, färd-
sätt, tid på dygnet m m.

Resecentrum: En väl utformad bytespunkt med service för
byten mellan flera transportslag inklusive byten mellan lokal
och regional kollektivtrafik. Ofta avses järnvägsstationer där
både plattformsmiljö, stationsbyggnad, området runt omkring
och anslutande trafiknät anpassats till varandra. 

Riksintresse: Ett riksintresse är ett begrepp som kan utgöras av
ett område, plats eller enstaka objekt. I Sverige finns det en
rad olika riksintressen och dessa har till syfte att skydda områ-
den som är viktiga ur en nationell synvinkel. Inom samhälls-
planeringen ska man till exempel se till att det blir en god hus-
hållning med mark och vatten. Det finns därför riksintressen
som exempelvis rör vägar, fiske och mineralresurser. Andra
riksintressen berör naturvård, kulturmiljövård och friluftsliv.
Det är Boverket som har det övergripande ansvaret vad gäller
riksintressen. 

Separering: Separering innebär att olika trafikslag skiljs åt i tid
och rum framför allt vid stora trafikflöden, höga fordonshas-
tigheter och vid skapandet av säkra korsningar för oskyddade
trafikanter.

Stadens karaktär: Egenskaper som kännetecknar staden, till
exempel geografiska förutsättningar, historia, bebyggelse,
struktur, utformning och stadsliv.

Stadstyp: En stadstyp är en kortfattad beskrivning av principi-
ellt olika sorters bebyggelsestrukturer med olika funktionssätt
och egenskaper. Med varje stadstyp följer ett knippe av sinse-
mellan helt olika regler och förhållningssätt, prioriteringar
och resultat när det gäller bebyggelse, struktur, trafik, attrak-
tivitet, säkerhet m m.

Strategi: Strategier anger inriktning på verksamheten ur ett
övergripande perspektiv; vilka vägar man väljer för att för-
verkliga visionen och målet. 

Tillgänglighet: Anger den ”lätthet” med vilken olika slag av tra-
fikanter kan nå stadens arbetsplatser, service, rekreation samt
övriga utbud och aktiviteter. Den beror bland annat på restid,
väntetider, reskostnader, komfort, regelbundenhet och tillförlit-
lighet. I denna del används begreppet tillgänglighet endast i
principiella redovisningar av trafiksystemets kvaliteter.

Trafiknät: Den sammanhängande struktur av förbindelser som
används av ett trafikslag. I denna del behandlas trafiknäten för
gående, cyklar, bilar, bussar, utryckningsfordon och tung tra-
fik inklusive transporter av farligt gods. I den löpande texten
används kortformerna gångnät, cykelnät, bussnät etc.

Trafiksäkerhet: I praktisk planering kan begreppet enklast
definieras som ”låg risk för personskador i trafiken”.
Egendomsskador ingår sålunda inte i det formella trafik-
säkerhetsbegreppet, men ska givetvis tas med i analyser av tra-
fikens konsekvenser. Risken kan uppdelas i sannolikhet för att
en trafikolycka ska inträffa och konsekvenser av en inträffad
trafikolycka. 

Trafikstrategi: Ett planeringsdokument som anger trafikplane-
ringens inriktning. Trafikstrategin kan användas som ett av
underlagen till en fördjupning av översiktsplanen.
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Ordlista

Transport: Förflyttning av personer eller gods, i transport-
tekniska sammanhang inräknas även hantering och lagring av
gods.

Transportkvalitet: Med transportkvalitet avses nivån av
behovsuppfyllelse för trafikanter i frågor som rör tillgänglig-
het, trafiksäkerhet och framkomlighet. Transportsystemets
utformning och funktion ska medge en hög transportkvalitet
för näringslivet.

Trygghet: Trygghet kan uppdelas i upplevd och verklig trygg-
het, människors upplevelse av att det innebär liten risk att vara
trafikant eller uppehålla sig i trafikmiljön. I Trafik för en
attraktiv stad behandlas både risker som orsakas av trafik och
risker för överfall och liknande. Verklig trygghet överens-
stämmer inte alltid med den upplevda. 

Utglesning: Utglesning innebär nybyggnation som konsume-
rar mark i en högre takt än befolkningens tillväxttakt. Det kan
också vara förändringar i befolkningens täthet.

Vision: Visionen anger ett önskvärt framtida tillstånd.
Visionen anger ett ideal, ett tillstånd att sträva efter. 

Översiktsplan: Varje kommun ska ha en aktuell översiktsplan
som i stort anger hur mark- och vattenområden är avsedda att
användas och hur bebyggelseutvecklingen bör ske. Översikts-
planen är inte bindande för myndigheter och enskilda, men
ska beaktas och vara vägledande vid olika beslut, enligt Plan-
och bygglagen 1 kap 3 §. 

Integrering: Integrering innebär att olika trafikslag
blandas. Integreringen ställer höga krav på utformning

och hastighetsanpassning. Integrering kan till exempel ske i en
gårdsgata där alla trafikslag finns på samma gatuyta, utan att
skiljas åt med kant eller nivåskillnad.”
”
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Trafik för en

Attraktiv Stad
Utgåva 2

Trafik för en attraktiv stad
Syftet med Trafik för en attraktiv stad (TRAST) är att foga in trafiksystemet i
sitt sammanhang och skapa en brygga mellan olika sektorer inom samhälls-
planeringen. TRAST ska vägleda olika slags samhällsplanerare, beslutsfattare
och andra aktörer i arbetet med att lyfta fram och förankra frågor som berör
stadens resor och transporter. TRAST är också ett hjälpmedel för kommunens
planerare och planerare på statliga verk, såsom Banverket och Vägverket.
Statliga vägar och järnvägar ska fogas in i det kommunala sammanhanget, hän-
syn behöver tas till helheten. Trafiksystemet bör vara väl anpassat till stadens
förhållanden och ge den tillgänglighet som behövs. Balans eftersträvas mellan
de olika trafikslagen och mellan tillgänglighet och andra kvaliteter. En attrak-
tiv stad kräver framsynta stadsbyggnadsåtgärder och en samhällsplanering
som utgår från ett helhetsperspektiv. Helheten skapas då många parter och
intressen ges möjlighet att samverka i planeringsprocessens olika skeden. 

Trafik för en attraktiv stad består av två delar. Denna del är avsedd att vara en
hjälp i kommunens processinriktade arbete med trafikfrågorna. Arbetet tar sig
olika uttryck beroende på kommunens förutsättningar. Resultatet av arbetet
kan vara en trafikstrategi, ett underlag till översiktsplanen, en trafikplan, en om-
rådesplan för förnyelse eller andra dokument som berör resor och transporter
i kommunen. Processen i denna del kan tillämpas vid planering i såväl befint-
lig stadsmiljö som vid nyexploatering. Det är viktigt att visa hur tätortens
utveckling kan gynnas genom en väl avvägd hantering av trafikfrågorna, sam-
tidigt som sambandet mellan markanvändning, trafik och människors val av
transportsätt lyfts fram. I denna del beskrivs översiktligt hur avvägningar kan
göras mellan olika kvaliteter som stadens karaktär, tillgänglighet, trygghet,
trafiksäkerhet och miljöpåverkan. 

Sveriges Kommuner och Landsting och Vägverket har i samarbete med Ban-
verket och Boverket tagit fram Trafik för en attraktiv stad.
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