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Forord

Denna rapport utgdr rapportering av genomfort arbete géllande Kunskapssammanstdllning om
transportslaget gang 1 projektet Etablering av Forskningsprogram Planering for Gang, finansierat
av Trafikverket. Rapporten &r en av tre resultat av projektet, de tva andra rapporterna dr Resultat
seminarier om transportslaget gang samt Organisation Forskningsprogram Planering for Gdng.

Trafikverkets drendenummer: TRV 2023/32661



Sammanfattning

Denna rapport avser kunskapssammanstéllning om transportslaget gang, dvs sammanstéllning av
tillgénglig kunskap i skriftliga killor om transportslaget gang.

Valet av teman for kunskapssammanstéllning baseras pa dels nordiska workshops samt dels en
benchmarking i Storbritannien som genomfordes i forsta fasen i projektet Etablering av
Forskningsprogram Planering for Gang, dér resultaten géllande framtida kunskapsbehov blev:

. Trafiksdkerhet, och med fokus pa fallprevention
. Data och indikatorer f6r uppfoljning

. Ansvar, organisation och arbetssétt

. Sociala hallbarhetsperspektiv och jamstélldhet

. Samhallsekonomiska effekter

. Samhallelig och rumslig analys och planering

Eftersom begreppet ”’15-minuters-staden”lyfts fram de senaste &ren i litteraturen samt i
workshopsen gillande planering for gang och fotgingartrafikanter, genomfordes en separat
litteratursdkning pa det temat.

For att sammanstélla den senaste forskningslitteraturen inom temana genomfordes en sokning i
vetenskapliga tidskriftsdatabaser, Scopus, Web of Science samt Google Scholar, under hdsten 2023
samt varen och sommaren 2024. Sokningen anvinde specifika nyckelord som avséag att
tillsammans innefatta alla artiklar som berdrt géng som transportmedel. Forutom vetenskapliga
tidskriftsdatabaser har @ven tillforlitlig kunskap fran genomforda projekt fran t.ex. statlig, regional
eller kommunal sektor anvénts.

Resultatet av litteraturstudien ar att den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige
gillande trafiksdkerhet och fallprevention for gdende bor fokuseras pa:

. Ett behov av ett fokus pa fotgdngarolyckor/skador

. En mer inkluderande definition av fotgéngarolyckor/skador

. Mer kunskap om fotgéngares beteende

. Ett helhetsténk kring prevention

. Stadsmiljons roll, snarare 4n att fokusera pa att anpassa individen (eller andra
trafikanter).

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande samhillelig och rumslig
analys och planering for gdende bor fokuseras pé f6ljande omraden (inklusive kvantitativa och
kvalitativa metodologiska ansatser):

. Gangvanlighet, begransningar och mdjligheter for gang (som fardsétt)

. Urban morfologi, samt sdsongsvariationer i relation till gang

. Gangbeteende, stegfrekvenser, huvudrorelser och andra aspekter av gdngbeteende

. Gangattraktivitet, offentliga kontra professionella perspektiv pa géng som
transportmedel

. Gang for alla, &lders-, kons- och socio-ekonomiska faktorers roll i vardaglig gang

. Kopplingen mellan kollektivtrafiken och géng.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande data och indikatorer for
uppfoljning gillande trafikslaget gdng bor fokuseras pa:

. Agare av data alternativt de som fragar efter data; deras mal med kvaliteteten pa
data och dess detaljeringsgrad

. Reseperspektiv, resenérsperspektiv eller platsfokus utveckla kunskapen och
riktlinjer for val av metod i relation till det tinkta perspektivet

. Datainsamling —riktlinjer for genomforande av datainsamling i relation till det

tankta behovet, som &ven beaktar respondenternas ansprak och uppfattningar



Definition av fotgéngarforflyttning alternativt resa-, som dven beaktar
respondenternas ansprak och uppfattningar

Resenirens resa, behov av att fordas till fots, och upplevelsen av att fardas till fots
samt upplevelsen av omgivningen.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande ansvar, organisation och
arbetssétt bor fokuseras pa:

Dels genomfora fotgéngarplanering genom en bred approach alternativt utgé fran
géngtrafik och hur det ska forstas och hanteras?

Ska man planera for (6kad och séker) gangtrafik i syfte att uppna andra (goda)
effekter, eller ska man planera for samhéllen och bebyggda miljéer som bedoms
Oka gaendet. Medfor dessa angreppssitt olika utfall?

Gangplanering som en policyfraga bor ha tva parallella spar, dels ett normativt
("hur kan/bor fotgéngarplanering gé till?””), dels ett analytiskt/deskriptivt ("hur gar
fotgdngarplanering till?”)

Policy-integration inbegriper flera olika myndigheter—behov av forskning om
ansvarsomraden/relationer mellan geografiska besluts- och myndighetsnivaer
Kan étgérder som genomforts i andra ldnder implementeras i Sverige- studier om
policytransfer

Policy och styrning gillande nérbeslédktade fenomen kan ge relevans for
fotgéngarspecifika atgirder, exv. 15-minutersstaden, cykelplanering, tithet,
tillginglighet och markanvéndning and reseintegration, smart mobilitet och
mikromobilitet.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige géllande samhéllsekonomiska
effekter bor fokuseras pa:

underlag for att pa ett likvardigt sitta beskriva effekter av investeringar och
nyttjandet av infrastruktur for gdng samt uppoffringar och nyttan av att ga i
monetira termer

kunskapsunderlag och utveckla de vérderingsmetoder som anvénds for att
sékerstilla likvéardig behandling av alla transportslag, inklusive géng pé olika
planeringsnivaer: lokal, regional och nationell och i olika skeden som policys,
strategier, planer mm.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige sociala hallbarhetsperspektiv och
Jdmstdlldhet bor fokuseras pa:

Manga studier om exv. olika gruppers mdjlighet att fa tillgang till vardagsaktiviteter eller
hur den byggda miljon f6r samman olika grupper genomfors — men det inte ar inte alltid
explicit huruvida de undersokta fenomenen forutsitter att rorelser till fots kommer till
stdnd. Studierna behdver tolkas fran ett gdngperspektiv.

Hur effekten av olika &tgérder och atgérdspaket (rérande trafiksdkerhet och annat)
fordelas rumsligt och mellan grupper pa ett rittvist eller socialt hallbart sitt. Det handlar
bade om att utveckla metoder och om att samla in och ombesérja tillborliga data som
empiriskt kan klarldgga effekters fordelning.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande 15-minuters-staden bor

fokuseras pa:

vad betyder 15-minurers-staden i svensk kontext; dvs mindre stidder, med lagre

densitet, och tydligt varierande sdsongsklimat.
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Inledning

Fran ett stadsplaneringsperspektiv dr gang som ett transportsétt kritiskt (Chapman, 2018;
Lindelow, 2016). Inte bara forbinder gang alla andra transportsétt (Hillnhiitter, 2016), utan fysisk
aktivitet 1 har betydande hélso- och vilbefinnandeférdelar (WHO, 2015) samt psykosocialt varde
dé det underléttar ménsklig interaktion (Tourula & Rautio, 2014). Att frimja gang som
transportsétt minskar dirmed inte bara nivaerna av fysisk inaktivitet i samhéllet — som orsakar 1,6
miljoner dodsfall varje ar globalt (WHO, 2017) — det stddjer ocksé samhéllen att nd FN:s héllbara
utvecklingsmal och WHO:s ”Age-Friendly Cities” (WHO, 2007, s. 7).

Gang utgor ocksa grunden for kompakta stider, ofta kallat 15-minutersstidder (Willberg et al,
2023), ett politiska initiativ som syftar till att forma stdder pa ett sitt som stdder kollektivtrafik och
gor gang till ett attraktivt alternativ (Carmona, 2021; Khavarian-Garmsir, 2023; Mandal et al,
2023), ndgot som later mdnniskor anvinda staden pa ett mer hallbart och resurseffektivt sétt, vilket
i sig stoder Parisavtalet (UNFCCC, 2018) och FN:s héllbara utvecklingsmal, sérskilt mal 11,
hallbara stidder och samhéllen. Den 6vergripande tesen &r att attraktiva, kompakta, mangfaldiga,
vélanslutna och gangvénliga samhéllen kan hjélpa till att minska energiforbrukningen och
utsldppen genom att begriansa bilanvandningen (Jenks, Burton & Williams, 1996; Moreno et al,
2021). Genom att minska transportanvindningen och utsldppen bidrar géng till att bromsa den
globala uppvarmningen, vilket gor att gdng som transportsitt dr en avgorande ingrediens for att na
hallbarhetsmél kopplade till stadsplanering och markanvéndning (Moss et al., 2008).

Dock ar perspektivet pa gang som transportsitt — definierat som att forsta gdng som ett sétt att na
vardagliga destinationer och aktiviteter, med planering och forskningsinsatser som stoder och
utforskar detta tillvagagéangssitt (Lindelow, 2016) —i stort sett exkluderat fran i den svenska
samhillsdebatten (Johansson et al, 2022; 2023). Fortfarande betonas motoriserade transporter eller
transportsétt som cykling, oavsett om fokus dr pé stadsplanering, stadsdesign, logistik eller
sdkerhet (Johansson et al, 2022; 2023) och ‘gang som transportsitt’ utelamnas fran kritiska
skandinaviska transportpolicydokument (Finnish Government, 2022; Ministry of Cultural, 2007).
Samtidigt innebér detta inte att ‘gdng som transportsitt’ saknas fran den svenska samhillsagendan.
Det nédmns i nationella arkitektur- och stadsdesignpolicyn (Ministry of Culture, 2014; Norwegian
Ministries, 2009; Government Offices of Sweden, 2018), och i regeringsdokument som betonar
vikten av att frimja géng, genom att erbjuda medborgarna sékra, tillgdngliga och inspirerande
offentliga utrymmen (Regeringskansliet, 2017; The National Board of Health and Welfare, 2022).

Trots de uppenbara fordelarna med att frimja géng, har fotgéingare som trafikanter och gang ‘som
ett transportsitt’ i hog grad forbisetts, eller separeras i olika orelaterade omraden. For att béttre
forsta varfor detta ar fallet, hur det breda féltet “gang som transportsétt” forstas, vilka problem,
fragor och prioriteringar som finns, och hur dessa kan &vervinnas, har ett antal parallella studier
genomforts.

Denna rapport avser kunskapssammanstéllning om transportslaget gdng, dvs sammanstéllning av
tillgédnglig kunskap i skriftliga kallor om transportslaget géng.

Ansats och disposition

Temana for denna kunskapssammanstéllning baseras pa dels nordiska workshops samt dels en
benchmarking i Storbritannien som genomfordes i forsta fasen i projektet Etablering av
Forskningsprogram Planering for Géng (Johansson et.al.,2023, Johansson et.al., 2024). Fokus for
det arbetet var ca 130 experters och praktikers syn pa planering for transportslaget gang, och vad
som saknas gillande kunskap for trafikplanering for géng.

Resultaten blev att det ar tydligt att det saknas kunskap inom ett betydande antal falt:

Trafiksdkerhet, och med fokus pa fallprevention

Trafiksédkerhet for fotgéngare (typ av olycka, typ av skada, risk, olika grupper, etc.) ar en friga for
samtliga ovan beskrivna arbetspaketen. En specifik typ av olycka &r gadendes singelolyckor. En



fotgéngares singelolycka definieras ofta som en fallolycka. Dérfor kopplas denna typ av skada ofta
till medicinska fragor och geriatrik snarare &n en trafikolycka, vilket leder till brister i
problembeskrivningarna. Bristen pa data innebér i sin tur att utvirderingar av interventioner ar
svéra att genomfora.

Data och indikatorer for uppfoljning

Oavsett om det handlar om exponeringsdata, skadedata, trygghetsdata eller framatblickande
indikatorer i relation till fotgéingare finns brister i datakvalitet och definitioner. Sérskilt bristen pa
flodes- och exponeringsdata bedoms kritisk da den forsvarar forstaelsen av annan data om
gangtrafik. Data om indikatorer pa typ av géende, olika fotgéngarkategorier saknas.

Ansvar, organisation och arbetss:itt

Ansvarsfragor ér i sig komplexa i trafiksystemet och desto mer komplexa for fotgéingare. Behoven
hos fotgingare, oavsett om dessa relaterar till underhéll, planering eller sidkerhet, &r spridda pa
maénga olika samhillsaktorer. Det finns f.n. ingen sammanhallande organisation eller aktér som
knyter samman dessa perspektiv. I stéllet fordelas den pé olika kommunala forvaltningar, regioner,
statliga myndigheter, fastighetségare eller den enskilde. Kunskap behovs dven fran
implementeringsinriktad forskning, hur man gér frén policy till handling.

Sociala hallbarhetsperspektiv och jamstilldhet

Det saknas kunskap om socio-ekonomiska risk- och skyddsfaktorer. Kunskapen om vem som
drabbas av olyckor &r 1ag, bortsett fran rudimentéra faktorer sdsom alder och kén. D4 socio-
ekonomiska faktorer &r centrala for att forstd och forklara risk, exponering och beteendemonster ar
bristen pa denna typ av kunskap problematiskt. Inte minst géller detta i relation till det jamstélla
transportsystemet, planering, interventioner eller underhall for att veta hur olika socioekonomiska
grupper paverkas och deras mdjlighet att gé pa ett sdkert sétt.

Samhaillsekonomiska effekter

Effekterna av fardséttet gdng underskattas i samhéllet. T.ex. finns inte singelfotgédngarolyckor med
i underlagen for de trafikekonomiska kalkylmodellerna. Betydande kostnader for samhallet i form
av bl.a. hélso- och sjukvérdkostnader for fardséttet gang finns darigenom inte med vilket
missgynnar insatser for att forbattra for fotgdngare. Likasa andra socialt relaterade fragor, inte
minst vad géller effekter av interventioner som paverkar gang positivt eller negativt, och hur dessa
paverkar samhéllsekonomin. For att fullt ut forsta géngens fulla effekt pa individer och samhélle
behdvs en mer sammansatt forstéelse av fardséttet gangs effekter pa samhéllets kostnader och
vinster. Till exempel finns samhélleliga vinster relaterade till vdlbefinnande, upplevelser, hilsa och
motion, social kontakt, m.m. Vérdkostnader relaterade till fotgéngarolyckor behdver undersokas
mera ingdende i relation till kostnader for snor6jning och halkbekdmpning.

Sambhiillelig och rumslig analys och planering

Detta tema behandlar planering i en vid betydelse — p& gatuniva @nda upp till urban/regional niva.
Det inkluderar bade fysiska/rumsliga aspekter ("Hur ser resultatet av planering ut? Hur kommer
det till fysiskt uttryck? Vad utgdr goda 16sningar?”’) och den process som planering samtidigt
innebér ("Hur ség processen fram till resultatet ut? Vad paverkade utfallet?”’). Fran bade ett design-
, sakerhets- och upplevelseperspektiv 4r mjuka vérden sdsom upplevelser, trygghet och estetik
viktiga komponenter i relation den fysiska och rumsliga planeringen. Ansatsen ar dérfor att det
behovs forskning som sammanfogar samhillelig planering med rumslig planering for att stodja
planering for fardséttet gang, som dven inkluderar de kvantitativa geografiska
tillgdnglighetsanalyserna och stadsbyggnadsanalyser som redskap.

Eftersom begreppet ”’15-minuters-staden”lyfts fram de senaste dren i litteraturen samt i
workshopsen géllande planering for gang och fotgéngartrafikanter, genomfordes en separat
litteratursokning pa det temat.



15-minuters-staden

Temat kompakta staden avser (och 15-minutersstaden samt liknande begrepp) syftar till gang
utifran tillgéngligheten till dagliga bekvimligheter inom ett kort avstdnd fran hemmet, dir den
nedlagda tiden for forflyttningen anser vara ett centralt sdtt att beskriva tillgédnglighet och
framkomlighet.

For att sammanstilla den senaste forskningslitteraturen inom falten ovan genomfordes en
omfattande sokning i vetenskapliga tidskriftsdatabaser, Scopus, Web of Science samt Google
Scholar, under hosten 2023 samt varen och sommaren 2024. S6kningen anvinde specifika
nyckelord som avsag att tillsammans innefatta alla artiklar som berdrt gang som transportmedel.
Forutom vetenskapliga tidskriftsdatabaser har dven tillforlitlig kunskap frén genomforda projekt
fran t.ex. statlig, regional eller kommunal sektor anvénts.

Varje tema redovisas i foljande separata kapitel, dar 4&ven metod och framtida forskningsbehov
framgar, inklusive referenser.

Rapporten avslutas med en slutsats baserat pa framtida forskningsbehov for att ge en 6verblick och
riktning framat.
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Trafiksdkerhet, och med fokus pa fallprevention

Bakgrund

Auvsnittet undersoker forskning kring fotgingares trafiksékert i form av exponering for potentiella
olyckor samt faktiska fotgéingarskador och dédsolyckor. Aktivt resande och i synnerhet gang ger
omfattande fordelar bade pa en samhillelig och individuell niva. Forbattringen av folkhélsan
genom Okad fysisk aktivitet samt minskning av luft- och bullerféroreningar, trafikstockningar och
CO,-utsldpp gor att flera studier visat att aktivt resande kan leda till betydande forbattringar i
individers hilsa, inklusive minskad risk for hjart-kérlsjukdomar, diabetes, fetma och vissa typer av
cancer, samt forbattrad kondition, minskad stress och béttre psykiskt véilbefinnande (Agbangla et
al., 2023; Roe et al., 2020; Basset et al., 2020).

En forbattrad folkhélsa innebdr ocksé betydande ekonomiska fordelar. Studier fran USA (ddr man
studerat en population om 30 miljoner) pekar pa en potentiell samhéllsbesparing pa 7 miljarder
USD per ar (Grabow et al., 2012) medan en brittisk studie foreslog en potentiell besparing pa cirka
3 miljarder USD per ar for Storbritannien (population 66 miljoner) (Jarrett et al., 2012).
Skillnaderna beror pa olikheter i utgangsldget men skulle innebéra en potentiell besparing pa
mellan 0.5 och 3.5 miljarder USD per ar om siffrorna ar 6verforbara till Sverige.

Aven om den dvergripande effekten av 6kad gang ir positiv — bade vad giller hilsa och ekonomi —
leder en 6kning av gang ocksa till stérre exponering for potentiella olyckor. Fordelarna évervager
tydligt konsekvenserna av trafikolyckor, bade pé individuell och samhéllelig niva, men detta
innebdr inte att trafikolyckor och skador ar forsumbara, oavsett om dessa &r kollisionsolyckor eller
singelolyckor (dvs. fallolyckor). Enligt Virldshilsoorganisationen ar cirka 22% av alla dodsfall i
trafiken fotgéngare, varav majoriteten sker i lag- och medelinkomstlander (WHO, 2019). I Sverige
ar fotgdngare den nést storsta gruppen (efter bilforare) nir det géller trafikrelaterade dédsfall och
fotgéngarsingelolyckor &r den stdrsta gruppen bland alla skadade trafikanter i trafikmiljon (Amin
etal., 2022).

Metod

Utifran den underliggande 6nskan om ett 6kat gaende i samhéllet och samtidigt en farhdga om
antalet gangrelaterade trafikolyckor &mnar denna kondenserade kunskapsdversikt att peka pa det
generella kunskapsldget vad giller trafiksidkerhet och gangare. Fokus &r pé forskning under de
senaste 10 dren och ett fokus pé forskning som ér sérskilt relevant for Sverige. Dessutom har en
viss betoning pé singelolyckor gjorts da dessa olyckor star for en stor majoritet av alla
fotgéngarolyckor.

For att astadkomma det kan inte de traditionella litteratursammanstillningsmetoderna anvindas.
Dels kommer antalet artiklar vara for ménga, dels kommer mycket kunskap enbart vara relevant i
andra kulturella, ekonomiska, miljoméssiga och samhailleliga kontexter. Dérfor har denna
kunskapsoversikt anvént sig av en snobollsmetodik med fokus pa vetenskapliga artiklar i
viletablerade vetenskapliga tidskrifter. I praktiken innebér detta att man borjar med nyproducerade
artiklar och genom dessas referenslistor arbetar man baklénges. Fordelen med en sddan metod &r
att det 4r mojligt att sammanstélla de trender och tendenser som dominerar forskningsfiltet och
som forskare bedomt varit viktigast att undersoka. Nackdelen &r att mindre eller mindre populédra
omraden latt kan forbises. Darfor bor denna kunskapsdversikt inte ses som komplett eller total och
det bor tas med i beaktandet nér kunskapsoversikten lases.

Skadeutvecklingen

Fotgingares singelolyckor &r inte bara den storsta gruppen bland alla skadade trafikanter i den
svenska trafikmiljon, trenden vad géller risken for skada och dod skiljer sig betydligt fran andra
trafikantgrupper. Medan risken minskar for de flesta trafikgrupper 6ver tid, géller inte samma sak



for fotgéngare. Snarare ses en 6kning av bade skadade och dodade (Amin et al., 2022). Utifran
Nollvisionen &r detta anméarkningsvart och ett tydligt misslyckande av strategin.

Det &r ocksa sérskilt anmarkningsvirt att medan trafiksdkerhetsarbetet i Sverige har lyckats
minska antalet skador vad géller personer som férdas i fordon, trots en mycket stor 6kning av
antalet fordon pé vigarna, dvs., en minskning trots 6kad exponering, har risken for fotgdngare att
skadas 6kat snabbare &n populationstillvixten. Orsaken till detta dr med stor sannolikhet
mangfacetterade och grundade i bland annat kulturella, industriella, ekonomiska och genusméssiga
skdl. Tva overgripande perspektiv ar dock sérskilt viktiga: en dldrande befolkning och en brist i
definitionerna.

Aldrande befolkning

Aldre ir starkt dverrepresenterade i fotgingarolyckor av tvd dvergripande skil: de 4r mer bendigna
att falla (pa grund av sdmre balans, nedsatt syn och en storre bendgenhet for olika neurologiska
och muskuléra sjukdomar), men de dr ocksa betydligt skorare vilket innebér att deras forméga att
hantera en olycka dr betydligt sémre. Med andra ord, pa grund av tillstind som osteoporos och
sarkopeni kan en olycka med relativt 1ag energiniva &dnda leda till allvarliga konsekvenser (Nilson,
2014). Fréan ett preventionsperspektiv innebar detta att man inte enbart kan arbeta med att minska
risken for fall utan ocksa risken for skada givet ett fall.

Halsoutvecklingen i vérlden (och i synnerhet i rikare lander) har inneburit att
befolkningspyramiden forindrats kraftigt jimfort med mitten pa 1900-talet. Aldre lever idag
langre och farre barn f6ds vilket tillsammans innebér att bade det absoluta antalet dldre 6kar och
dldres procentuella andel av befolkningen 6kar (Fougere & Mérette, 1999). Givet de tidigare
ndmnda fordelarna av gang har ocksa nationella folkhélsostrategier starkt aviserat férdelarna och
genomfort kampanjer och incitament for att 6ka gaendet, inte minst bland dldre. Sddana kampanjer
verkar ha varit framgéngsrika (Kassavou, Turner & French, 2013), vilket innebér att antalet
fotgéngare troligtvis har okat, alternativt att den tid som spenderas pé att gé har 6kat. Oavsett har
exponeringen for olyckor sannolikt 6kat.

Sammantaget innebér detta att rikare lander, sdsom Sverige, fatt en storre population dldre som
oftare viljer ett aktivt transportsétt men som har begriansade formégor att hantera utmanade
situationer i trafiken eller hantera en olycka.

Definitioner

Kanske den viktigaste anledningen till att antalet skador (eller risken for skada) bland fotgéngare
inte minskat pd samma sitt som andra trafikolyckor ir relaterat till vad som definieras som en
trafikrelaterad skada. Trots att aktivt resande — och i synnerhet gdng — blivit ett allt synligare och
viktigare transportmedel (EU, 2010) och att sarbara trafikanter (Vulnerable Road Users (VRUs)),
nyligen erkénts av Vérldshilsoorganisationen (WHO) som en sirskilt viktig riskgrupp, eftersom de
star for mer &n hélften av alla trafikdodsfall globalt (WHO, 2019), riknas inte gangares
singelolyckor med i flera betydande definitioner av trafikolyckor.

Till exempel, i Europas nuvarande definition av trafikolyckor behdver minst ett rorligt fordon pa
allmén vdg vara inblandat i incidenten (Eurostat, 2019). Likasé, i WHO:s senaste rapport
"Pedestrian Safety — A Road Manual for Decsion-Makers and Practitioners” (WHO, 2023),
namns inte singelolyckor eller fallolyckor utan fokus &r enbart pa kollisioner mellan ett
motorfordon och en fotgidngare.

Att géendes singelolyckor inte ingér i officiella trafikolycksdefinitioner &r mycket problematiskt.
Fotgingares singelolyckor i trafikmiljon utgor en betydande del av trafikolyckorna (Methorst et
al., 2017; Naci, Chisholm & Baker, 2009) (i Sverige ar 94% av alla fotgingarskador orsakade av
singelolyckor (Amin et al., 2022)). Dessutom ar risken for skada bland fotgingare fyra till nio
ganger hogre vid singelolyckor jamfort med kollisionsolyckor (Methorst et al., 2017). Trots detta
s har bade WHO och EU valt att kategorisera samtliga singelolyckor bland fotgéngare till
kategorin fallolyckor i hemmet snarare én trafikolyckor.



Att inte inkludera fotgéngares singelolyckor i kategorin trafikolyckor har betydande konsekvenser
och har kritiserats av forskare (Scheepers et al., 2017; Vérnild, Tillgren & Larm, 2023). Tidigare
forskning har tydligt visat att skillnaden i finansiering till trafiksékerhet jamfort med sektorn “hem
och fritid” ar mycket stor (Jaldell et al., 2015) och det kan ténkas ha haft stor betydelse pa bade
skadeutvecklingen och utvecklingen av forskningsfronten. Detta syns ocksé i dvergripande
strategier, som till exempel rapporten “Factors influencing pedestrian safety — a literature review”
(Martin, 2006) som skrevs som underlag for planeringen av trafiksikerheten i London. I denna
skrift inkluderas inte singelolyckor inom begreppet “pedestrian safety”, en tendens som ocksa ses i
flera vetenskapliga artiklar (Malin, Silla & Mladenovi¢, 2020).

Att inte inkludera singelolyckor i trafiksdkerhetsdiskursen ar ocksa problematiskt dé det blir
svarare att bedoma och forsta problemets omfattning men ocksé utvecklingen av nya
sdkerhetsinterventioner, nadgot som kan leda till felaktiga slutsatser i transport- och
trafiksékerhetspolitiken (Amin et al., 2022; Methorst et al., 2017). Till exempel har manga studier
inkluderat alla utomhusfall utan att uttryckligen fokusera pa trafikmiljéon (Duckham et al., 2013;
Elvik & Bjernskau, 2019; Gyllencreutz et al., 2015; Lai et al., 2011; Morency et al., 2012;
Naumann et al., 2011).

Bakomliggande faktorer

Nir det géller bakomliggande faktorer for fotgéngarolyckor och skador kan dessa kategoriseras i
tre grupper: fotgdngaren, andra trafikanter (framst i relation till kollisionsolyckor) och den
omgivande kontexten (inklusive tid, vdder, den fysiska miljon, etc.).

Fotgingare

Generellt visar skadedata att fotgdngare som skadas ar dldre vuxna, sérskilt kvinnor, barn och
individer med funktionsnedséttningar (Amin et al., 2022; Amin et al., 2024b; Bergsten et al., 2023;
Elvik & Bjernskau, 2019; Rod et al., 2021; Scheepers et al., 2017). Orsakerna bakom deras
Overrepresentation &r starkt knutet till fysiska faktorer som gor att de antingen &r mer utsatta for att
drabbas av en olycka eller drabbas av en skada givet att en olycka skett. Detta inkluderar nedsatta
eller minskade sensoriska funktioner som horsel och syn, kognitiva formagor, inklusive formagan
att upprétthalla och skifta uppmérksamhet, samt fysiska forméagor (Anstey et al., 2005).
Tillsammans resulterar detta i minskad rorlighet, minskad uppfattning av trafikrisker och
langsammare reaktionstider (Carlsson & Lundilv, 2022).

Vad giller fotgéngares beteende och mojlighet att bedoma trafikrisker eller hinder saknas mycket
forskning (Scheepers et al., 2017). Eventuellt kan risken for olyckor dka vid mobilanvindande
(Nasar & Troyer, 2013), eller av alkohol (Nyman et al., 2013; Gyllencreutz et al., 2015), men
overlag verkar beteende eller risktagning spela en liten roll i risken for olycka eller skada (Sucha et
al., 2024).

Trots att skorhet och sérbarhet dr mycket starka bestimningsfaktorer for gdngrelaterade
trafikskador &r det viktigt att notera att fotgéingare som skadas i trafikolyckor inte har sémre hilsa
jamfort med sina jimnériga (Chong et al., 2022; Schepers et al., 2017). Detta 4r en betydande
skillnad mot individer som drabbas av fallskador inomhus. Dessa personer ar i genomsnitt
betydligt skorare (Gustavsson, 2018), nagot som tydliggdr vikten av att sérskilja olika
fallolyckstyper.

Andra trafikanter

Aven om andra trafikanter pa olika sitt kan paverka och stora gangare s att de rakar ut for en
singelolycka har andra trafikanter friimst en roll i pdkorningsolyckor. Aven om kollisioner mellan
motorfordon och fotgédngare endast star for 6% av alla fotgdngarrelaterade trafikskador (Amin et
al., 2022), orsakar de mycket allvarliga skador (Hellman & Lindman, 2023).

Eftersom kollisionsolyckor inkluderats i den officiella trafiksidkerhetsdefinitionen finns betydande
forskning pa riskfaktorer. I linje med prioriteringen av motorfordon har det historiskt funnits starka
tendenser att skylla en stor del av kollisionsolyckorna pa fotgdngaren och dennes beteende snarare



an forarens beteende (Shi, Xiao & Atchley, 2016; Ulfarsson, Kim & Booth, 2010), eller fokuserat
pa sérskilt utsatta platser (Park, Lord & Hart, 2010) och dirigenom placera skulden pé den fysiska
kontexten. Nyare forskning pekar dock pé att dessa olyckor 1 huvudsak sker till f61jd av beteendet
hos andra trafikanter i kombination med kvaliteten pa bilar och vigar (Sheykhfard, 2021).
Samtidigt kvarstér faktumet att hastigheten och storleken pé fordonet dr de mest betydelsefulla
faktorerna for risken for olyckor och skador vid pakérningar (Chong et al., 2018; Rosén, Stigson &
Sander, 2011). Faktorer som blir &nnu viktigare om en forare dr paverkade av alkohol eller droger
(Jiménez-Mejias et al., 2016).

Samtidigt som att pakorningsolyckor framifran ger allvarligare skador och varit fokus for mycket
forskning, har studier visat att pdbackningsolyckor &r den enskilt storsta kategorin av forebyggbara
olyckor (Cooper et al., 2009). Pabackningsolyckor representerar 7% av alla pakorningsolyckor i
Frankrike (Brenac & Fournier, 2018) och USA (Fildes et al., 2014), och 12% i Sverige (Amin et
al., 2024b). I relation till hastigheterna som uppnas under backning och den korta strickan som
fordon fardas bakat jamfort med framat, ar dessa siffror mycket hoga. Bland de allvarliga
olyckorna ér lastbilar i urbana miljéer Gverrepresenterade och forarna dr ofta mellan 18-54 ar och
mén (Amin et al., 2024b). Detta skiljer sig fran typforare till pdkdrningsolyckor framifran déar
forskningen inte dr entydig. Vissa studier har visat mycket liten skillnad mellan olika forare
(Kemnitzer et al., 2019), medan andra har visat att det oftare dr yngre eller dldre férare som kor pa
fotgéngare (Fridman et al., 2019).

Den omgivande kontexten

Fotgingarolyckor, oavsett om det géller kollision eller singel, 4r ett tydlig urbant
trafiksékerhetsproblem. I Sverige sker 80% av alla fallolyckor i trafikmiljon pa enbart 5% av
végnitet (Ceccato & Willems, 2019), resultat som liknar andra ldnder (Morency et al., 2012).

Utifran kollisionsolyckor &r hastighetsgrinser centrala, inte minst i blandade omrdden (WHO,
2020) dér det krévs en interaktion mellan motorfordon och fotgidngare. Den 6kade utsattheten i
miljoer dir det krdvs samarbete och interaktion syns ocksa vad géller pabackningsolyckor dir
parkeringsplatser verkar vara sarskilt problematiska (Amin et al., 2024b).

Nér det géller singelolyckor dr den omgivande kontexten kritisk bade for att initiera olyckor (dvs.
orsaka fall) och orsaka skadan. Flera forfattare argumenterar for att en stor majoritet (mer dn 75%)
av fotgingares fallolyckor orsakas av miljofaktorer (Amin et al., 2022; Lai et al., 2011;
Gyllencreutz et al., 2015; Naumann et al., 2011). Samtidigt bor det ndmnas att mycket av denna
forskning anvénder sig av sekundéra data dér den skadade fatt uppge vad som orsakade fallet eller
skadan. Tidigare studier har visat att den typen av aterrapportering riskerar att felaktigt placera
ansvaret utanfor individen medan sanningen &r att omgivningen interagerar med individens
formégor (Robinovitch et al., 2013). Dérfor kan ofta daligt designade eller underhéllna trottoarer,
Overgangsstillen och géngvigar nimnas som viktiga faktorer bakom singelolyckor (Zegeer et al.,
2001) men nédr dessa pastaenden granskas ndrmare tyder bevisen pa att &ven om ojdmna ytor spelar
en viktig roll for fallrisken, ar relationen relativt svag (Schepers et al., 2017).

Det verkar dock finnas starkare samband vad géller vikten av hala ytor, ett omrdde som beforskats
till relativt stor grad (Schepers et al., 2017). Framfor allt géller detta halka till f61jd av is/snd (men
aven i vissa fall lera/l6v) (Elvik & Bjernskau, 2019; Gyllencreutz et al., 2015; Morency et al.,
2012). I Sverige ar risken att falla utomhus ungefar tre ganger hogre under vintern (Gyllencreutz et
al., 2015) och isiga och sndiga forhallanden bedoms vara en orsakande faktor bakom 60% av alla
skador bland fotgéngare efter en singelolycka (Amin et al., 2022).

Att risken for singelolycka ér hogre under vinterménader i Sverige kan ocksa vara kopplat till
risken i relation till dagsljus. Aven om ildre personer oftare skadas under dagtid (Toran Pour, et al.
2018) har svensk forskning patalat den dkade risken till f61jd av kortare dagar pa vintern (Ceccato,
2018; Amin et al., 2022). Tillsammans med det faktum att det ar storst risk for personer 26-59 ar
att bli pdkdrda under natten (Prato, Gitelman & Bekhor, 2012) ar det tydligt att belysning &r viktigt
bade for att fotgdngare ska ses men ocksaé att de ska se hinder.



Medan hala och ojdmna ytor &r viktiga olycksorsakande faktorer, dr skadeorsaken att fotgdngaren
triaffat ett material som 4r tillrackligt hart for att orsaka en skada. Att differentiera mellan
olycksorsakande och skadeorsakande element &r viktigt (Nilson, 2011) och flera studier har pavisat
att markens héardhet har en stor inverkan pé skaderisken (Chalmers et al. 1996; Makoundou et al.,
2021).

Interventioner

For att minska risken for olyckor eller skador kan interventioner kopplas till antingen individen,
andra trafikanter eller den omgivande kontexten. I enlighet med traditionella folkhdlsomodeller
tyder forskningen pé att mangfacetterade interventioner (t.ex. information, utbildning och
fysiska/milj6fordndringar) &r ofta att foredra, med potentiella forbattringar pa mellan 6 % och 75
% (McClure et al., 2005).

Individen

Da riskgrupperna for fotgingarolyckor ar generellt yngre eller dldre (dvs., ofordndringsbara
riskfaktorer), handlar manga individinriktade interventioner om att kompensera for biologiska
brister. Flera studier har exempelvis undersokt effekten av program som distribuerar broddar som
halkskydd. Resultaten tyder pé att de minskar fallskador bland fotgidngare, &ven om resultaten
varierar i statistisk robusthet (Berggard & Johansson, 2010; Bonander et al., 2022; Bonander &
Holmberg, 2019; Eklund et al., 2023; Holmberg et al., 2022). Dock é&r det viktigt att broddarna ar
anvéandarvénliga och av hog kvalitet for att 6ka sannolikheten for anvéndning (Holmberg,
Gustavsson & Bonander, 2021) eftersom slitage ar ett betydande problem (Bagheri et al., 2022).

For att minska risken for skada givet att fallet redan skett har hoftskydd foreslagits som en
skadereducerande dtgéird (Robinovitch et al., 2009). Men dven om forskningen tyder pé en god
effekt (atminstone pé fall inomhus (Laing & Robinovitch, 2008)) dr problemen stora vad géller
foljsamhet och anvéndarvianlighet (Gustavsson, 2018).

Andra trafikanter

Niér det géller interventioner pé andra trafikanter for att minska risken kollisionsolyckor &r
evidensen forvanansvirt svag (WHO, 2023). Aven om bilar generellt blivit sikrare for fotgéingare
saknas mycket forskning. Det omradet som det finns god evidens for dr automatiska
nodbromssystem (AEB). Genom att bilen automatiskt kdnner av fotgéngare och automatiskt
bromsar har studier pavisat en minskning av olyckor (Kullgren, Amin & Tingvall, 2023; Kullgren
et al.,, 2017; Rosén et al., 2010). Effektmaissigt finns viss osidkerhet men resultaten tyder pé en
riskminskning med 8% (18% under dagen) och verkar vara sirskilt effektivt vid hogre hastigheter
(Kullgren, Amin & Tingvall, 2023).

Den omgivande kontexten

Vad giller kollisionsolyckor har trafiksékerhetsatgirder, sdsom forbéttringar i fordon och
trafikmiljé kombinerat med lagre hastigheter i stadsomraden, tydligt visats vara effektiva i att
minska antalet kollisioner och dérigenom antalet skador (Ballesteros, Dischinger & Langenberg,
2004; Oxley et al., 2004; Strandroth et al., 2011; Rizzi et al., 2024). Detta inkluderar farthinder och
chikaner (Agerholm, Knudsen & Variyeswaran, 2017; Lee et al. 2013; Pucher et al. 2010), samt
separerade gang- och cykelbanor, skyddsricken (Kullgren et al. 2017) och tunnlar eller broar
(Nomatovu et al., 2022). (For en komplett 6versikt se WHO, 2023).

For singelolyckor anses den viktigaste faktorn vara en stadsplanering dir vigsystemet anpassas
efter ménniskans férmagor och begrénsningar (Ewing & Dumbaugh, 2009; Schepers et al., 2017).
Forskningen tyder pa att en stadsmiljo som utgar fran aktiva transportsétt och tvingar motorfordon
att anpassa sig till oskyddade trafikanter 6kar antalet gangare och okar trafiksédkerheten (Fyhri et
al, 2017; Geyer et al., 2006; Schepers, Lovegrove & Helbich, 2019).

Vad giller specifika riskreducerande atgirder har mycket fokus i det praktiska verkligheten varit
pa underlaget, framfor allt vad géller underhall och bortforsling av 16v, snd, is, m.m. eller minska
ojdmnbheter eller hinder (Lai et al., 2011; Schepers et al., 2017). Samtidigt saknas studier pa



huruvida dessa typer av atgirder har effekt. Forskning pé fordndringar i den fysiska miljén har
snarare fokuserat pd hemmiljon och sen forsokt overfora denna kunskap till trafikmiljon (Clemson
& Pighills, 2021). Ett undantag 4r dock effekten av uppvérmda gator pé fallskaderisken under
vintern i Sverige. Hér tyder forskningen pa att en sadan intervention har mycket god effekt (Amin
et al., 2024a)

Eftersom orsaken till en mycket stor andel av fallolyckorna dr kollisionen med marken, foljer det
att fran ett skadereducerande perspektiv finns det stora mdjligheter att paverka risken om
underlaget gors mer eftergivligt. Flera studier har genomforts pa s.k. “mjuk asfalt” med mycket
lovande resultat (Wallqvist et al., 2017; Sahandifar et al., 2022; Sahandifar, Wallqvist & Kleiven,
2024). Samtidigt &r ett védlkant problem med mjuka material att gdng och underhall blir svérare
vilket kan forsvara implementeringen av denna teknik (Gustavsson, 2018). Dérfor kan det behdvas
fler studier innan dessa typer av material appliceras generellt.

Framtida forskningsbehov

Trots att denna kunskapsdversikt inte &mnar vara total och att det mycket vél kan finnas perspektiv
som inte lyfts, finns ett antal centrala fynd som bdr lyftas sarskilt och som kan ha betydelse for den
framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige.

Ett behov av ett fokus pa fotgingarolyckor/skador. Som en overgripande punkt ar det tydligt att
fotgingarolyckor — och i synnerhet singelolyckor — dr ett falt som bor uppmirksammas tydligare.
Utifran den demografiska utvecklingen och vilka grupper som dr mest utsatta kan det antas att om
inte betydande atgirder genomfors s kommer de ménskliga och ekonomiska kostnaderna dka
framover.

En mer inkluderande definition av fotgingarolyckor/skador. Sverige ligger i framkant med att
inkludera singelolyckor i den storre definitionen av fotgédngarolyckor men definitionen behdver
standardiseras, dtminstone i EU.

Mer kunskap om fotgingares beteende. 1 likhet med fallolyckor inomhus sé& saknas det mycket
kunskap om hur fall sker och hur fotgéingare beter sig innan ett fall. Fokus &r ofta pa specifika
element (t.ex. halka) och hanterandet av denna faktor (t.ex. broddar) snarare &n att analysera fallet
och skadan som en relation mellan individen och dess omgivning.

Ett helhetstink kring prevention. Bade vad géller kollisioner och singelolyckor sker dessa till stor
grad i urbana miljoer dér stadsplaneringen designats till stor del utifran motorfordon. Nuvarande
skadepreventionsstrategier fokuserar till stor del pé att géra sméanpassningar snarare an att planera
kring gangare och sedan gora anpassningar till motorfordon.

Stadsmiljons roll. Det &r tydligt att snarare &n att fokusera pa att anpassa individen (eller andra
trafikanter) behdver fokus vara pé att anpassa och forandra den omkringliggande miljon och
stadens utformning.
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Sambhallelig och rumslig analys och planering

Bakgrund

Auvsnittet undersoker forskning kring den sociala och rumsliga planering som ar nodvéndig for att
fraimja gang som transportmedel. Fokus ligger pa vetenskapliga studier fran det senaste decenniet,
samtidigt som centrala teman och angreppssétt fran tidigare litteratur integreras. Det omfattar
ocksé viktiga policydokument, mal och initiativ. Geografiska tillgénglighetsanalyser och
stadsplaneringsverktyg behandlas som avgdrande metoder for att skapa gangvéanliga miljoer.

Metod

For att identifiera kunskap om planeringsdimensionerna for gdng som transportmedel genomfordes
en litteraturdversikt med hjélp av databaserna Web of Science och Scopus. Den centrala sokningen
anvinde "Walking AND (‘urban design' OR 'urban planning')" samt 6versiktsartiklar fran 2014
som huvudsakliga sokkriterier. Detta resulterade i 78 artiklar, vilka efter granskning av abstract
reducerades till 24 for djupgiende analys.

Denna sokning kompletterades med nyckelordssdkningar av ("Societal plan*" OR "Community
plan*" OR "Spatial plan*") AND (Walk* OR Ped*); (Walk* OR Ped*) AND ("Societal plan*" OR
"Community plan*" OR "Spatial plan*"), samt ("Societal plan*" OR "Community plan*" OR
"Spatial plan*") AND (Walk* OR Ped*) for att identifiera eventuella viktiga studier som missats.

Sokningen kombinerades sedan med forfattarens tidigare kunskap inom dmnet, aktuell forskning
och centrala dokument. For att bredda urvalet av litteratur anviandes dven "snowballing"-metoden,
dér referenslistorna fran artiklarna granskades for att identifiera ytterligare vetenskapliga texter av
intresse.

Oversikt samhdllelig och rumslig analys och planering

Att resa till fots dr en grundlaggande och central del av transportsystemet i stdder och urbana
omraden. Det spelar ocksa en viktig roll i médnniskors vardag, eftersom de flesta resor inleds och
avslutas med gang. Idag ses géng alltmer som ett legitimt transportmedel (Johansson et al., 2022)
tack vare de positiva effekter det har pé social hallbarhet, folkhélsa, stadsutveckling, minskad
markanvéndning for transporter samt uppfyllandet av globala héllbarhetsmal, inklusive Agenda
2030 och Nollvisionen inom transportsektorn i Sverige.

Globala mal och agendor

Aven om dokumenten berdr olika aspekter av gang, utgor hallbarhet och de globala mélen for
hallbar utveckling, som faststélldes av FN (2015), en 6vergripande policyram. For gang och
géngforskning ar sérskilt tva mal relevanta: SDG 3, Hélsa och Vilbefinnande (“att sékerstilla
hélsosamma liv och frdmja vélbefinnande for alla i alla &ldrar”) och SDG 11, Héllbara Stader och
Samhallen (“att gora stdder och méanskliga boséttningar inkluderande, sékra, motstdndskraftiga och

héllbara”).

Antagandet av hallbar utveckling som en dvergripande policy har i grunden lett till ett fokus pa
kompakt stadsplanering, dér dessa urbana former har prioriterat mjuk mobilitet som ett centralt
designmal. Sedan borjan av 2000-talet har gangvianliga samhéllen — en forutséttning for mjuk
mobilitet — blivit en etablerad del av stadsplaneringen (Chapman, 2018). Frdmjandet av mjuk
mobilitet i form av géng och cykling anses bidra till resultat som social ssmmanhallning,
resurseffektivitet, hallbarhet och en béttre marknadsekonomi (Chapman et al., 2024). Viktigt &r att
urbana former som stodjer mobilitet utan beroende av motorfordon ses som ett sétt att minska
utslapp och fororeningar, vilket ar avgdrande for att bromsa klimatforandringarna.

Aven om héllbarhet ir en grundliggande faktor for gdng inom policy- och agendamal, &r
individuella hilsoutmaningar och samhélleliga utmaningar, sisom en aldrande befolkning, centrala
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i dagens diskussion om gang. God planering kan skapa platser som ar attraktiva och sékra for
gangtrafikanter. Sddana platser kan uppmuntra ménniskor att vara mer fysiskt aktiva genom att
anvinda aktiva transportmedel som Okar deras Amnesomséttning, forbéttrar deras fysiska formégor
och ger hélsofordelar. Under de senaste decennierna har kopplingar mellan icke-smittsamma
sjukdomar och nivaer av fysisk aktivitet framkommit (U.S. Department of Health and Human
Services, 1996). Detta har lett till ett 6kat fokus pa hur den byggda miljon kan frémja mjuk
mobilitet och fysisk aktivitet utomhus (Kérmeniemi et al., 2018). Sérskilt intressant &r att frimja
byggda miljoer som mojliggdr aktiva former av mobilitet som géng och cykling (U.S. Department
of Health and Human Services, 2015; WHO, 2018), eftersom studier bekriftar att bostadsomradets
miljo starkt paverkar aktivitetsnivaerna (Dehkordi et al., 2022; McCormack et al., 2022; Sallis et
al., 2020). Gang kan darmed bidra till att uppné centrala mal for héllbarhet, levnadsstandard och
individuell hélsa (Baobeid et al., 2021). For att dessa mal ska uppnas krévs dock en forstaelse for
olika individuella och samhaélleliga behov (Laddu, 2021; Wang et al., 2022).

For narvarande finns det fyra personer i arbetsfor alder for varje person ver 65 ar, men fram till ar
2060 kommer detta att minska till tva (Europeiska kommissionen, 2015). Mellan 1990 och idag
har samtliga nordiska ldnder upplevt en 6kning av antalet mén och kvinnor i dldrarna 75+ och 90+
ar (Jorgensen et al., 2018; Emelyanova, 2015). Genom att fraimja siker fysisk rorlighet, tillgang till
kollektivtrafik och ett socialt aktivt liv kan forutsittningarna for ett hdlsosamt dldrande forbattras.
Detta innebér att forldnga antalet friska ar i hog alder for alla, inklusive de som é&r skora och
behover vérd. Forebyggande atgirder for att uppritthélla en mattlig niva av fysisk aktivitet kan
dessutom leda till besparingar i sjukvardskostnader och minskad dodlighet (Beard et al., 2015).

For att uppné dessa individuella och samhélleliga fordelar dr personlig mobilitet en
nyckeldimension. Detta avser individens formaga att rora sig inom och mellan olika platser i
miljon, vilket dr en viktig del av ménskligt beteende. Att bibehélla denna formaga &r en central
aspekt av ett hdlsosamt och aktivt aldrande (WHO, 2002; 2017). Moran et al. (2014) identifierade
fem teman som é&r viktiga for dldre vuxna: génginfrastruktur, sdkerhet, tillgang till bekvamligheter,
estetik och miljoforhallanden.

Policy for den byggda miljon

Aven om strategiska mal for hallbarhet och hilsa ir integrerade i planeringen, ir den nationella
policydimensionen for gdng inom den byggda miljén mindre tydlig. Ging ndmns i nordisk
arkitektur- och stadsdesignpolicy pa nationell niva (Ministry of Culture, 2014; Norwegian
Ministries, 2009; Government Offices of Sweden, 2018) samt i regeringsdokument som
understryker vikten av att frimja gang genom att erbjuda sékra, tillgdngliga och inspirerande
offentliga platser for medborgarna (Regeringskansliet, 2017; The National Board of Health and
Welfare, 2022), inte minst som ett verktyg for att né internationella hallbarhetsmal. Diskussionen
kring géng ar dock begrinsad och utgor inte ett centralt tema.

Policymaissigt pdpekar Lindelow (2016) att for att mojliggora jamforelser mellan géng och andra
transportmedel maste foresprakare for gangtrafik betona vikten av att inkludera data om gang.
Detta skulle atminstone mdjliggdra jaimforelser och bedomningar utanfor det "intra-modala”
omradet. Som det ser ut nu verkar mycket av kunskapen om géng i de studerade kommunerna inte
vara jamforbar med kunskapen om andra transportmedel.

Planering

Fysisk planering har utvecklats 1dngs en relativt konsekvent linje under de senaste decennierna.
Oavsett om det beskrivs som re-urbanism, urban fortitning eller intensifiering, har det
dominerande tillvigagingssittet varit att fokusera pa stadskdrnor. Négot som kan spéras tillbaka
till forfattare som Jacobs, Gehl och Lynch.

Inom planering har det funnits en néstan sekventiell metod for att forsta urban rorelse. Tidigt
arbete fokuserade pa att forsté bilen i staden, foljt av hur stdder kunde vara "platser for
minniskor". Detta ledde i sin tur till en ansats som betonar urbana rorelser, offentlig transport och
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cykling, och mer nyligen géng. De senaste fokusomradena har varit densitet (dvs. kompakt
stadsutveckling) och nu 15-minutersstider (dvs. tillgidngliga stiader).

For gangtrafik ar en traditionell och vanligt forekommande kategorisering av resor Gehls
proposition om att det finns tre typer av resor: 1) nddvindiga, 2) valfria och 3) sociala. Detta
foljdes upp 2010 av hans 12 kriterier for ganglandskapet, indelade i tre kategorier: sékerhet,
komfort och ndje (Gehl, 2013). Aven om dessa kategoriseringar #r vanligt forekommande, sirskilt
bland studenter, kan de inte fanga gdngens komplexitet och méangfald.

Istdllet dr Alfonsos (2005) behovshierarki for gang en populdrvetenskaplig ram for att positionera
kunskap om gangtrafik. Utgangspunkten dr genomforbarhet som grundsten, foljt av tillgénglighet,
sakerhet, komfort och néje. Alfonsos forskning vid Institutionen for planering, policy och design
vid University of California, Irvine, &r mycket relevant for planering eftersom det erbjuder
anvéndbara kategoriseringar for kunskap om géngtrafik. Ramen utvidgades senare av Elzeni et al.
(2022) genom en litteraturdversikt 6ver interaktionen mellan fotgdngare och urban morfologi.
Detta utokade Alfonsos ram till att omfatta: 1) personlig forméga, 2) resurs genomforbarhet, 3)
tillganglighet, 4) sikerhet, 5) anvandbarhet, 6) komfort, 7) ndje, och 8) tillhdrighet.

Alternativt beskriver Chapman och Larsson (2019) en integrerad modell f6r mjuk mobilitet och
modalval som ett resultat av interaktionen mellan den urbana formen, sdsongsbundna forhallanden
och klimatférandringar, samt individen. Viktigt r att denna modell undviker att skapa en
progressiv hierarki av steg fran nddvindiga till 6nskade férhéllanden, eftersom de olika
dimensionerna av gangbehov sannolikt inte kan adresseras i en enbart linjér process. Chapman och
Larsson (2019) modell dr ocksé vél lampad for platser, sasom Skandinavien, som upplever
betydande sdsongsbundna klimatvariationer (Chapman, 2018). P4 samma sétt har klimatets
betydelse lyfts fram for varma lander och anvéndningen av utomhusutrymmen (Ahmadi &
Bahrainy, 2024).

Hidmans (2018) forskning &r ocksa relevant i denna diskussion med avseende pa
attraktivitetsbegreppet. Enligt Hidman definieras "attraktivitet" inom den professionella
stadsplanerings- och designssféren utifran samhailleliga utmaningar (den situation dér platser
konkurrerar med arbetskraft, foretag och kapital pé en global marknad). Attraktivitet uppstar inom
tre omraden: urban ekonomi, socialt vilbefinnande och det urbana landskapet. Medborgarnas
uppfattning om attraktionskraft produceras genom samhélleliga utmaningar, lokala mdjligheter och
praktiska erfarenheter. Attraktivitet paverkas delvis av vardagliga erfarenheter och delvis av
assimilerad kunskap om platsen och samhallet.

Viktigt &r att detta visar att termen "attraktivitet" har olika betydelser for olika samhéllen och
individer; anviandningen av termen kan vara dvertygande och ha potential att d6lja agendor som
uppfattas som attraktiva utifrdn endast vissa perspektiv.

Urban form, urban och gatustruktur

Kompakta och blandade urbana strukturer, som ar kopplade genom nétverk av gator och offentliga
rum, skapar mdjligheter for daglig fysisk aktivitet och rorelse, sdsom gang eller cykling. Daremot
tenderar urbana strukturer som ar fragmenterade och oavslutade i sina gatuméonster, eller som har
separerade zoner for olika funktioner — sdsom bostéder, tjénster och affarsdistrikt — att gora gang
eller cykling mindre attraktivt, eftersom de platser som méanniskor behdver né ligger for langt ifran
varandra (Kdrmeniemi et al., 2022).

Gatumonster ar grundlédggande for stadsstrukturen eftersom de kopplar samman méanniskor med de
olika funktioner, faciliteter och mojligheter som staden erbjuder. Klara och lattnavigerade vagar i
urbana omraden skapar ett robust ndtverk som knyter samman stadsdelar. Ett vdl fungerande
nétverk dr avgorande for lokala sociala aktiviteter i staden och anvénds ofta som grund for studier
med GIS.

Pantera et al. (2019) identifierade tre vanliga resurser som interventioner erbjuder for att fraimja
géng och cykling: (i) forbéttra tillgdnglighet och anslutning; (ii) forbéttra trafik- och personlig
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sakerhet; och (iii) forbéattra upplevelsen av gang och cykling. De mest effektiva interventionerna
verkade rikta in sig pa tillgénglighet och sékerhet bade i stddjande och icke-stodjande kontexter.

Urban form; ruttanslutning och kvalitet

Anslutning beskriver ofta den grad till vilken en punkt eller plats dr kopplad till andra punkter och
platser, och ses av ménga som en grundlaggande princip for god urbanism. Det &r ocksa viktigt att
betona anslutning som en avgdrande komponent for en bosittnings sociala héllbarhet (Stangl,
2011; Stangl & Guinn, 2011).

Inom stadsdesign avser anslutning alla transportldgen och diskuteras ofta i termer av nétverk av
gator och rutter samt deras ldnkar och hierarkier (Marshall, 2005). Diskussioner om blockstorlek
och anslutning handlar ofta om avstdnden mellan anslutningspunkter och hur regelbundet de &r
placerade (Stangl, 2014). Det har foreslagits att nétverk av rutter och lankar med hog grad av
anslutning (dvs. manga forbindelser) har positiva effekter pa utfall som ekonomisk aktivitet och
mjuk mobilitet (Hillier, 1996). Generellt sett betraktas platser med hog niva av anslutning och
mindre blockstorlekar som mer ldmpade for gdng och cykling (Marshall, 2005).

Aven om anslutning ir en forutsittning for mobilitet, beror gng och cykling ocksé pa kvaliteten
pa de erbjudna rutterna, det vill sdga om de dr fysiskt attraktiva, bekvima och kinns sékra. Déarfor
ar byggkvalitet, design och materialval lika viktiga som anslutning for att mojliggora mjuk
mobilitet (Carmona, 2021; Johansson et al., 2016).

Basu et als (2022) granskning av fotgingares ruttval foreslog att 1) fotgdngare sannolikt véljer
rutter med breda, kontinuerliga trottoarer pa bada sidor av gatan, och 2) fotgidngares benégenhet att
viélja en rutt 6kar med tillgédngen till gatukorsningsanldggningar som trafikljus, fotgdngarsignaler,
overgangsstillen, m.m. Studien stddde ytterligare antagandet att attraktiva byggda miljoer framjar
gang mer dn oattraktiva omrdden och bekréftade ocksé att ménniskor tenderar att ga pé rutter de &r
bekanta med.

Individen

Viktigt &r att dessa system och tillvigagangssitt borjar med individuella mgjligheter och slutar
med individuella 6nskemal. Det ar viktigt att komma ihég att planering handlar om urban form,
medan forstaelsen for hur manniskor ror sig ir en avgdrande aspekt inom medicinsk vetenskap.

Centralt for denna forstaelse dr begreppet ménsklig motorisk kontroll, vilket innebar att forsta
géng kraver tvirvetenskaplig forskning. Shumway-Cook och Woollacott utvecklade en teoretisk
ram for rérelse som kopplar samman tre interagerande faktorer relevanta for denna forskning:
individen (och deras kapaciteter, perceptioner och erfarenheter), uppgiften (till exempel gang) och
miljon. Enligt Shumway-Cook och Woollacott 4r dessa faktorer begrédnsande for mansklig rorelse.
De hévdar att sensoriska och perceptuella aspekter paverkar individer, och att den (byggda) miljon
ar grundlaggande for att forsté rorelse (Shumway-Cook & Woollacott, 2016). Deras ramverk delar
upp miljon i tva aspekter: 'reglerande’ (fysiska) och 'icke-reglerande' (icke-fysiska). Detta tdnkande
kopplar ddrmed grundlaggande krav for gang till hdgre nivéers ambitioner.

Aven om gang ir fordelaktigt for alla individer i alla miljder genom att forbittra hélsan och
forhindra en rad negativa hélsoresultat, finns det ingen "one size fits all". Istéllet har olika
samhdllen och grupper olika krav, behov och motivationer i relation till gdng (Laddu et al., 2021).
Missforstand eller generalisering av dessa krav kan leda till att utveckling eller projekt inte
levererar de forvéntade resultaten. P4 samma sétt kan olika byggda miljoer vara mer eller mindre
valanpassade till dessa krav (Mandal et al., 2023).

Denna grundldggande roll for genomforbarhet bekréftas av Lindelow (2016), som hévdar att
begransningar i tid, kapacitet och ansvar i en individs vardagsliv &r en betydande bidragande
faktor till sannolikheten for att en gangresa genomfors dagligen. Detta antyder att om detta behov
inte tillgodoses ar det mindre sannolikt att géng sker.
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Framtida forskningsbehov

Urban Design har definierats som en hybriddisciplin (Carmona, 2014), som hidmtar influenser fran
"sociologi, antropologi, psykologi, statsvetenskap, ekonomi, ekologi, fysik och hélsovetenskap,
urban geografi och konst,; samt frdan de 'professionella’ teorierna och metoderna inom: arkitektur."
Detta dr ocksa vad vi idag ser med den vixande kunskapen om gidng som en urban rorelse, nadgot
som ocksa bekriftas av forskningen kring gdng som transportmedel (Johansson et al., 2022; 2024).

Forskningen visar ett ganska kontinuerligt fokus pa stadsdesign, urban och byggd form, gator och
offentliga rum samt tillgdnglighet och uppkoppling sedan slutet av 1900-talet. Inriktningar som
sannolikt kommer kvarsta. Forskning inom planeringspolicy dr dock nddvindig inom foljande
omréden (inklusive kvantitativa och kvalitativa metodologiska ansatser):

e  Gangvanlighet (Walkactivity) - undersdkningar av begréansningar och mojligheter for
géng (Lindelow, 2016).

e  Urban morfologi (Urban morphology) - undersdkningar av sédsongsvariationer i relation
till gang (Chapman, 2018).

e  Gangbeteende (Walking behaviour) - undersdkningar av stegfrekvenser, huvudrorelser
och andra aspekter av gangbeteende (Hillnhiitter, 2016).

e  Gangattraktivitet (Walking attractiveness) - undersokningar av offentliga kontra
professionella perspektiv pa gang som transportmedel (Hidman, 2018).

e Gang for alla (Walking for all) - undersokningar av alders-, kons- och socio-ekonomiska
faktorers roll for gang (Laddu et al, 2021).

Av intresse for detta arbete dr ocksa den aktuella forskningen i Europa som nu alltmer fokuserar pa
"walk n ride", dvs., kopplingen mellan kollektivtrafiken och géng. Gang utgér ungefér hélften av
den tid som spenderas pa kollektivtrafikresor, eftersom passagerare ofta behover ga till, fran eller
mellan stationer och héllplatser. Studier visar att om gangmiljon &r attraktiv, ar gangtrafikanter
villiga att gd upp till 50% léngre strackor for att nd kollektivtrafikens héllplatser. Som sddant krévs
ytterligare forskning om den byggda miljon pé foljande omraden:

Data-drivna och kvantitativa verktyg for att mata och forbattra gangbarheten i stader. Till exempel,
agent-baserade simuleringsverktyg for att analysera fotgidngarflden, vilket dirmed skiftar fokus
frén motoriserad transport.
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Data och indikatorer for uppfoljning

Bakgrund

Auvsnittet undersoker forskning kring data och indikatorer for planering for transportslaget gang,
samt data om fotgéngare och deras ansprék. Litteraturstudien tar avstamp i oavsett om det handlar
om exponeringsdata, skadedata, trygghetsdata eller framétblickande indikatorer i relation till
fotgingare finns stora brister i datakvalitet och definitioner. Till exempel definieras en fotgéngares
singelolycka ofta som en fallolycka. Darfor kopplas denna typ av skada ofta till medicinska fragor
och geriatrik snarare @n en trafikolycka, vilket dr givet for exempelvis en singelolycka med
motorfordon. Bristen pé data innebdr i sin tur att utvirderingar av interventioner &r svara att
genomfora. Sarskilt bristen pa flodes- och exponeringsdata bedoms kritisk da den foérsvarar
forstéelsen av annan data om géngtrafik.

Data om indikatorer pa typ av géende, olika fotgdngarkategorier som t.ex. att strosa, ga, springa
och dess tekniska data (grundvérden) saknas. Data om géende och fotgéngare har sdllan med
“okynnesgéendet” (promenaden, g& ut med hunden, ...) som atervander till startpunkten i
mitandet, ett mitande av gaende har oftast ett antagande om syfte och mélpunkt, dvs specifikt
uttalade eller indirekta antaganden on resans, delresors och reseelements beskaffenhet.
Litteraturstudien tar avstamp i denna bristbeskrivning fokuserar frimst pa kunskap som &r
tillampbar i svensk kontext.

Metod

Litteratursdkningen genomfordes under sommaren 2024, med sdkningar i Scopus, Web of Science
samt Google Scholar. De kéllor som anvénts ar vetenskapliga artiklar eller rapporter fran
vederhiftig killa som har publicerats frémst de senaste 10 &ren, alternativt dr dldre men av sérskild
vikt for temat.

Dessutom kompletterades med relevanta artiklar och rapporter fran vederhéftig kélla som
projektdeltagarna tidigare studerat samt referenser i dessa artiklar. Den s.k. sndbollsmetoden har
saledes dven anvints.

Foljande sokord och trunkeringar anvindes med avgransning dren 2014-2024 (pedestrian AND
data), (pedestrian AND data AND planning), (pedestrian AND data AND planning AND method),
("pedestrian" AND "travel data" AND "planning" AND "method"), ("Pedestrian*" AND
"Bicyclist*" AND "Counting").

Svenska och europeiska studier var av storst intresse, och dven studier frain Nordamerika. Pa
senare ar finns &ven kéllor fran resten av vérlden; t.ex. Asien och Sydamerika.

Det samlade resultatet analyseras och grupperas i teman for fortsatt forskning, baserat pé uttalade
eller outtalat brister géllande data och indikatorer for planering for transportslaget gang, samt data
om fotgéngare och deras ansprak

Olika former for insamling av data, rekrytering och
representation och datakvalitet

Generellt for insamling av resvanedata, oavsett vilket fardsétt som avses, har det visats att de olika
resultaten av olika former av insamling av data, kvalitet i data, samt mdjligheten att erhélla data
som representerar alla personer eller resenérer, dr en utmaning. Insamling av data om géng och
cykling har traditionellt forlitat sig pa begrénsad platsrakning och resundersdkningar for
multimodal transport enligt en amerikansk handbok pé temat (Ryus et al., 2014). Eriksson et.al.
gjorde ar 2018 en grundlig genomgéng av resvanedata géllande svensk kontext i rapporten ”"Nya
sitt att samla in individuell resvaneinformation-Utvardering av insamlings- och
rekryteringsmetoder”. Resultaten baseras pa empiri fran data insamlat i Géteborg.
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Vad ir en fotgingarresa, och att méta dessa

Att fardas till fots, dagligt tal promenera, inkluderar alla former av resor till fots, inklusive
jogging, 16pning eller resor med hjélp av rorelsehjilpmedel vid rorelsehinder, i offentlig
utomhusmilj6, men utesluter anvéndning av skridskor, skotrar eller andra enheter. For att hantera
de manga definitionerna av att gé i den befintliga litteraturen och undvika forvirring, utvecklade
Mandal et.al. (2023) foljande definitioner for att kunna beskriva fotgangarforflyttningar.

e  En huvudresa borjar och slutar vid en huvudresepunkt (t.ex. frén arbetet till hemmet) dér
en person tillbringar mycket tid. Huvudresan kan besta av en eller flera delresor eller
Tesor.

e Enresa (eller delresa) ar en del av en huvudresa som bérjar och slutar med en aktivitet
som inte dr en dvergangsaktivitet (t.ex. att stanna for att hdmta matvaror eller barn fran
skolan pa viag hem fréan jobbet). Att bara byta transportsitt riknas inte.

e Resan delas i sin tur in i reseelement nér det sker en fordndring av transportséttet. De har
alltsa antingen eller bade start- och slutaktiviteten som en dvergéngsaktivitet (t.ex. att ga
till busshallplatsen, vénta pa att bussen ska komma och sedan ta bussen hem).
Overgéngsaktiviteter 4r “vinta”.

Brist pa kunskap om fotgéngares (och cyklisters) exponering for risk nimns ofta som en generell
brist. Bristen pa lattillgédngliga data om fotgédngares och cyklisters exponering gor det ofta svart att
exakt identifiera och prioritera platser med hog olycksfrekvens (eller hog risk) eller tolka ar-till-ar-
trender i stads-, statliga eller nationella olycksstatistik. Aven niir data om fotgingares eller
cyklisters exponering anvands kan det finnas inkonsekvenser i formuleringen och berdkningen av
exponeringsmatt mellan olika geografiska omraden eller platser. Exponering kan definierats
baserat pa direkta rékningar, befolkning, restimmar, resstrdcka och andra faktorer. Att ha olika
exponeringsmaétt och definitioner gor direkta jamforelser svara, om inte omdjliga. Om analyser av
fotgdngares och cyklisters sdkerhet skulle anvénda ett konsekvent exponeringsmatt (sdésom antalet
gatukorsningar eller antalet fotgéngar- (eller cykel)turer), skulle direkta jaimforelser mellan studier
och analyser vara mycket enklare och mer anvandbara (Turner et.al, 2017).

Metod for insamling av data frin resvaneundersokningar

Metoder for att samla in data om fotgédngare har utvecklats pa senare tid. Under de senaste 10 aren
har framsteg inom teknologier och spridningen av smartphones, tillsammans med 6kad efterfragan
pa detaljerad information om icke-motoriserade transportmedel, lett till intresse fér nya metoder
for insamling av data (Lee och Sener, 2020). I figur 1 framgér traditionella metoder och nyare
metoder for att samla in data om fotgéngare (och cyklister).
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Figur 1. Gruppering av metoder for att samla in data om fotgdngare (och cyklister) (Lee och
Sener, 2020).

Nir rakning av fotgéngare och cyklister startade, var metoderna vanligtvis begrénsade till manuell
rakning och resvaneundersdkningar. Platsrikning dr den mest traditionella datainsamlingsmetoden
och anvénds for att direkt méata data om (cyklister) och fotgéngare. Manuell platsrakning, utford av
minskliga datainsamlare i félt, har varit den priméira metoden for att samla in trafikvolymer for
fotgéngare (och cyklister) (Ryus et al., 2014). Metoder och teknikval for rikning har utokats till
automatiska metoder med hjilp av videokameror (ofta baserade pa manuella observationer) och
olika sensorer, sisom pneumatiska ror, induktiva slingdetektorer, passiva/aktiva infrardda sensorer
och radiostrélar. Nar trafikvolymer 6ver en langre tidsperiod behovs, kan sddana autodetektorer
ersitta minskliga datainsamlare.

Aven om huvudsyftet med riikning #r att samla in trafikvolymdata, kan riikning i vissa fall samla
in ytterligare information utdver bara siffror, sésom direkta observationer av resebeteenden (t.ex.
hjdlmanvindning, rodljuskérning...) och beskrivning av resendrerna (t.ex. kon, generella
aldersgrupper). Den tydliga fordelen med traditionella rdkningstekniker jAmfort med andra
metoder att de kan ge en néstan helt korrekt trafikflodesrakning vid specifika platser,
trafikanldggningar och vid specifika tidpunkter. Darfor anvands denna metod generellt for att méta
trafikfloden pa mikronivé, och de faktiska rdkningarna kan tillimpas for att forutsdga
reseefterfragan 6ver omrédesspecifikt natverk (Lee och Sener, 2020).

I traditionella resvaneundersdkningar ombeds deltagarna att beskriva sina aktiviteter och resor i
detalj via en resedagbok, intervju eller webbaserad enkit. Resvaneundersdkningar foredras framfor
rakning nér det &r viktigt att forstd kontextuella parametrar som kan forklara resebeteenden (sésom
resans syfte, demografi eller socioekonomisk status) (Lee et al., 2016). De traditionella
resvaneundersokningarna som gors via pappersenkdt eller telefonintervjuer har hogre
svarsfrekvens (men dnda 14g) &n webbenkit och mobilapplikationer, men det kan vara beroende av
hur ménga paminnelser som sker, och hur utskicken om inbjudan att delta gar till, och
slumpmaéssiga urval har generellt 1ag svarsfrekvens. Géllande bortfall baserat pa val av metod sé
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nas naturligtvis inte personer som inte har tillgang till en smart-telefon om det &dr
mobiltelefonbaserade metoder med applikationer (Eriksson et.al., 2018).

Tekniska framsteg har skapat en méngd olika metoder for datainsamling som kraver mindre
anstrangning och farre resurser men dnda producerar en stdrre méngd data. Det kan vara data i
form av ”Big data” baserat pa hilso-applikationer eller data fran smarta klockor eller telefoner som
samlar in data (Romanillos et.al., 2016). Det kan vara “Crowdsource data”, vilket dr data som
samlas in via delning av information via webben (Smith, 2015), och det kan vara ”Passivt data”
insamlat framst via uppkoppling av mobiltelefoner i telefonnétet med GPS-data (Bonnel et.al.,
2015).

Mobilapplikationer har férdelen att den méter alla delresor oavsett om det &r inom det generella
drendet att handla eller besok av olika affarer. Detta belyser utmaningen i vikten av att definiera en
delresa, sérskilt nér det géller korta resor som sker till fots med mer &n ett drende, eller fler
liknande drenden som utfors pa olika platser (Lee et al., 2016, Eriksson et.al., 2018). Det har i
jémforande studier visats att respondenter underskattar forekomsten av korta resor i form av
delresor, men dock var skillnaden liten i reslangder totalt. Det kan saledes vara sa att
respondenternas over- och underskattningar i dels delresor, dels resldngd tar ut varandra (Eriksson
et.al., 2018).

Resultat géllande beskrivning av resandet visar séledes att det 4r skillnader i antalet resor per
person och dag mellan mobilapp (fler delresor), och webbenkit och traditionell datainsamling
(férre delresor) (Eriksson et.al., 2018). Dagens definition av delresa &r en forflyttning som borjar
och slutar i ett &rende, men med denna definition dr det otydligt om t.ex. en promenad mellan olika
affdrer dr en ny delresa eller inte. I internationell kontext finns dven exempel p& vandringsleder
(dvs inte vigomrade, som inte tillhandahalls av vaghallare) som dnda &r en del av fotgédngares
faktiska resande till mélpunkter, eller som forvéntat vandring for rekreation (Beiler & Renee,
2024, BikeArlington, 2022).

Metoder for flodesrikningar av giende

Flodesmitning av gdende med hjilp av infrardda sensorer (aktiva eller passiva) méter att nagon
har passerat matpunkten. Gdende kan inte sérskiljas fran cyklister, men tekniken har fordelen att
det gér att mita pa specifika platser (Bu et.al., 2007). Om en grupp personer fardas néra varandra
detekteras inte alla personer, och som forfattarna papekar &r det skillnad pé att detektera
fotgéngare och riakna fotgéingare. Generellt ger tekniken ofta en underrapportering pa 8-19 %
jamfort med manuell observation (Schneider m.fl., 2005, Greene-Roesel et.al., 2008), men det
finns studie som visa pa 31-44 % underrapportering da fotgangarflodet var hogt (Ozan, 2021).

Fotgiingares uppfattning om att fiirdas till fots

Betydelsen av den byggda miljons inverkan pa resebeteende och att fardas i offentliga utrymmen
har studerats, t.ex. Gehls studier ( 2011, 2010), samt Jacobs (2011), och dven Bentleys studier
(1999, 1985). Ewing & Cervero (2010) fann i sin metastudie mer &n 200 individuella studier av
den byggda miljon och resor, varav de identifierade 30 studier som relaterar gang till ndgon aspekt
av design kopplat demografiska faktorer (som kon, inkomst, etc.). det ar dock férre studier som tar
hansyn till individuella faktorer (som attityd) eller socialt ssmmanhang. Flera studier har matt
sjalvrapporterad gangbarhet i omradet dar respondenterna bor (Beenackers et al., 2013, Lee och
Shepley, 2012, McCormack et al., 2013), i termer av upplevd sikerhet, estetik, gatubeslutning,
fotgingarinfrastruktur, etc. De har dock inte beaktat attityden (d.v.s. betydelsen av dessa
egenskaper for respondenten) eller den upplevda kontrollen i att vilja fardvag baserat pa upplevd
sakerhet etc.

Litteratur i stadsplanering har faststéllt sambandet mellan byggd miljo och fotgdngarresande
(Cervero et al., 2009; Crane, 2000; Ewing och Cervero, 2010, 2001; Leck, 2006; Owen et al.,
2004). De tar dock inte hénsyn till psykologiska eller beteendemaissiga aspekter (sasom attityd
eller upplevd beteendekontroll). A andra sidan ignorerar studier av resebeteende, sirskilt
fotgéngarstudier, for det mesta paverkan fran den byggda miljon. Vissa studier miter séledes
minniskors uppfattningar om deras bostadsmiljoer (Lee och Shepley, 2012; McCormack et al.,
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2013), medan andra bara fokuserar pa specifika milj6faktorer (Beenackers et al., 2013). Panter et
al. (2011) beskriver uppfattningar om egenskaperna hos rutten mellan deltagarnas hem och arbete,
med fokus pa om det &r lite annan trafik eller det finns bekvim kollektivtrafik.

Metod for insamling via kombination av olika data

I internationell kontext finns det kéllor (Graells-Garrido et al., 2018, Holleczek et al., 2015, Horn
and Kern, 2015, Li et al., 2017, Wu et al., 2013) som beskriver olika metoder for att stodja
datadriven planering for och kunskap om resande genom att kombinera resvandeundersékningar,
demografiska data, mobilnitdata, med anviandandet av olika mobilapplikationer och GPS-data fran
mobiltelefoner for att beskriva resande i stort men dven for att dela upp resandet i fardsétt (Chang
et al., 2019, Graells-Garrido et al., 2023). Information frdn mobilapplikationer generellt, GPS-data
fran mobiltelefoner samt sociala nétverksplattformar mojliggdr insamlingen av platsinformation
frén ett stort antal populationer. Mobilapplikationer samlar in realtids- och platsinformation och
forflyttning av appanvéndarna baserat pé olika tradlosa tekniker som tradlds nétverksanslutning
(Wi-Fi), Bluetooth, GPS och enhetsinbdddade sensorer. Mobilapplikationer har en hog nivé av
platsnoggrannhet (5—50 m), vilket mojliggor att lokalisera var ménniskor gar och stannar pé en
liten skala (t.ex. vdgar, cykelbanor, trottoarer och parker) (Bowman, n.d.).

Detta tillvigagangssitt erfordrar inget aktivt deltagande frén resenéren, dvs. den som dger
mobiltelefonen. Resultaten visade att modeller som anvénder olika delméngder av tillgdngliga data
har potential &ven nér man anvinder endast officiella data och geografiska data, vilket ocksa
Oppnar for framtida mojligheter for att beskriva resandet med redan tillgéngliga officiella kéllor
(Graells-Garrido et al., 2023). Begrasningarna beskrivs vara att metoderna att kombinera data har
sa hér langt gett mest resultat for kollektivtrafik, &ven om det finns potential att beskriva gaendet
med dessa metoder. En annan begrinsning ar att det finns risk for bias inom socio-ekonomiskt data
géllande arbetsplats, rorelsemdnster och beskrivning av boende i omrédet. Det finns dven tekniska
begransningar da en mobiltelefon kan koppla upp till olika mobilmaster under en tid och att detta
kan felaktigt tolkas som en forflyttning, och detta problem antas vara storre om det dr gaendes
forflyttningar som kartlaggs eftersom forflyttningen sker i mindre geografiskt omrade jamfort med
t.ex. kollektivtrafikresenérer eller bilister.

Urval

Ett slumpmadssigt urval av respondenter &r oftast att foredra for representation av hela samhéllet,
och da har postala utskick tydliga férdelar. Det &r naturligtvis svérare att na personer genom
webbpaneler och crowdsourcing som inte &r delaktiga i det digitala samhaéllet, och datamateriala
frén t.ex crowdsourcing kan behdva viktas i efterhand for att sdkerstilla representation av hela
samhéllet (Eriksson et.al., 2018).

Respondenter och representation, och bortfall

De som avstar att delta i resvaneundersdkningar och anger skl till detta &r det oftast tidsskél en
anledning som anges, men det forekommer dven att man inte vill delta p& grund av integritetsskal.
(Eriksson et.al., 2018).

For slumpurval av respondenter att delta i resvaneundersokningar finns etablerade statistiska
metoder for att berdkna de slumpmissiga felen i statistiken (Turner et al., 2017). Daremot saknas
motsvarande beprovade metoder for data frén paneler och crowdsourcing, vilket gor det svarare att
beskriva och bedoma osédkerhetens omfattning. Oavsett metod for att samla in data hade fler
respondenter korkort, var ssmmanboende utan barn jamfort med registerdata om hela
befolkningen. Grupperna som rekryterades genom slumpmissigt urval och panel har mindre
avvikelser frdn mélpopulationen (enligt registerdata) &n de grupper som rekryterades genom
crowdsourcing. Den grupp som bést avspeglar kons- och aldersférdelningen 1 malpopulationen &r
den som anvidnde mobilapp och rekryterades genom slump, f6ljt av gruppen som svarade via
webbenkit och rekryterades via panel. Kvinnor och éldre ar 6verrepresenterade i traditionella
pappersenkater och telefonintervjuer, liksom personer med korkort och sammanboende utan barn.
(Eriksson et.al., 2018).
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Kostnad

En omfattande undersdkning, dvs med ménga svar, &r alltid billigare per respondent eftersom
inledande fasta kostnader forblir ofordndrade oavsett antalet deltagare. Kostnaden for att samla in
resvanedata dr hogst for stora traditionella undersékningar med pappersenkdt eller telefonintervju,
och webbenkét och mobilapplikationer &r séledes billigare. Vid jamforelse mellan webbenkit och
mobilapplikationer har webbenkéten en ligre kostnad per svarande, medan mobilappen &r mer
kostnadseffektiv per insamlad resdag. Kostnadsskattningen paverkas i hog grad av svarsfrekvensen
(Eriksson et.al., 2018).

Vad behover utvecklas

Eriksson et al (2018) skriver om resvaneundersokningar generellt:

... en del brister och problem med dagens metoder for resvaneundersdkningar:

* Misstanke om bristande representativitet

* Brister i datakvalitet ndr det gdller reslingder och restider

* Brister i uppgifter om vdgval

* Hog uppgiftslimnarbérda

* Langa mellanrum mellan mdtningarna

* Hoga kostnader”.

Baserat pa Eriksson et al (2018) ges foljande rekommendationer:

Syftet med unders6kningen méste vara tydligt vid val av metod.

Aven om syftet #r brett sa bor sa detaljerad information som méjligt samlas in, det &r
mdjligt att senare aggregera detaljerat data, men inte att dela upp data som samlats in
aggregerat.

Finns det behov att kunna jaimfora med dldre data bér samma metod anvéndas vid det
senare tillfallet.

Lagg fokus pa att 6kad forstielse kring pa vilket sétt olika insamlingsmetoder samlar in
data, detta gor olika data och insamlingssétt mer jamforbara.

Gallande rekrytering behdver det fortsatt undersokas alternativ till sSlumpméssigt urval
och hur det bor genomforas viktning av inkomna svar, oavsett slumpmaéssigt urval eller
inte.

Framtida forskningsbehov

I litteraturen géllande data och indikatorer for uppfoljning géllande trafikslaget gdng och
fotgéngare framkommer foljande fem teman for fortsatt forskning, uttalat eller outtalat:

Agare av data alternativt de som frigar efter data — den organisation som frigar efter data,
ofta kommun, stad eller verk, eller policymakare eller forskningsutforare, har ofta
specifika fragor gillande trafikslaget gdng och fotgéingare som ska beskrivas eller foljas
upp, och har dirmed mal med kvaliteteten pa data och dess detaljeringsgrad. Detta ger en
viss forvéntan om struktur av data som paverkar senare delar i val av metod for insamling
av data, med aktivt eller passivt deltagande av fotgédngare, och hur ev. fragor till
respondenter formuleras. Det finns anledning att utveckla kunskapen och riktlinjer for val
av metod i relation till det tdnkta behovet av data gillande trafikslaget gdng och
fotgéngare.

Reseperspektiv, resenédrsperspektiv eller platsfokus - data om resande kan vara genererade
utifran olika perspektiv; det kan vara frdgor om resande i stort, s.k.
resvaneundersdkningar, det kan vara fragor om hur resenirer fardas och vilka behov de
har, d.v.s. fragor for eller om fotgéngare specifikt. Det kan dven vara ett geografiskt
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avgriansat omrade som studeras och dé genereras fragor om den specifika platsen,
antingen genom att t.ex. rdkna hur méanniskor férdas, anvinda mobildata, eller fraga
personer om hur det &r att firdas pa platsen. Det finns anledning att utveckla kunskapen
och riktlinjer for val av metod i relation till det tinkta perspektivet géllande trafikslaget
gang och fotgingare.

e Datainsamling — utférarna av insamling av data (som kan vara desamma som 4r senare
dgare av data men behover inte vara sd) har ofta fokus pa metoderna for insamling av data
vilket kan paverka formatet av det producerade data. Det kan var val av olika typer av
resvaneundersokningar med hjilp av pappersenkiter, telefonintervjuer, olika typer av
applikationer eller websidor, crowdsourcing, mobildata rédkning i filt,
fokusgruppsintervjuer, etc. som direkt eller indirekt paverkar dels strukturen av data, eller
vilka typer av frdgor som studeras, eller hur fragorna formuleras, eller vilka kvantitativa
eller kvalitativa metoder som &r tinkta att anvindas for att analysera data. Formatet och
innehéll i data paverkas d4ven av om det dr data som samlas in med hjilp av aktivt
deltagande av respondenter, eller passivt deltagande insamlande av resedata. Dértill
kopplade dr dven de ekonomiska aspekterna, dvs priset for data, samt hur vél data
representerar den hela tinkta populationen, och hur vil resultaten faktiskt speglar det
faktiska resandet eller fotgéingares ansprak och dsikter om att fardas till fots. Det finns
anledning att utveckla kunskapen och riktlinjer for genomférande av datainsamling i
relation till det tinkta behovet av data gillande trafikslaget gang och fotgéngare, som
dven beaktar respondenternas ansprak och uppfattningar.

e Definition av fotgéngarforflyttning alternativt resa- att en person forflyttar sig till fots kan
dels vara del i en huvudresa med t.ex. kollektivtrafik, och det kan dels vara en huvudresa
att forflytta sig till fots. Begreppen édrende eller forflyttning, delresa eller reseelement
behover vara tydligt definierat sé att dgarna av data och datainsamlarna har méjlighet att
utforma data och datainsamling enligt dessa definitioner. Respondenterna blir ddrmed
dven hjidlpta i att fylla beskrivning av alla forflyttningar, sirskilt nér det géller att fardas
till fots. Det finns anledning att utveckla kunskapen och riktlinjer for definition av
fotgingarforflyttning alternativt -resa, bade subjektiva data och objektiva data, i relation
till det tankta behovet av data gillande trafikslaget gang och fotgédngare, som dven
beaktar respondenternas ansprak och uppfattningar.

e Resenirens resa, behov av att fordas till fots, och upplevelsen av att fardas till fots samt
upplevelsen av omgivningen - begreppen édrende eller forflyttning, delresa eller
reseelement behdver dven vara tydligt definierat, i relation till respondenternas faktiska
ansprak och resande, sa att respondenterna @ven blir hjéilpta i att beskriva sina
forflyttningar, sirskilt nir det géller att féirdas till fots. Aven “stopp pa vigen” eller
delesor inom det 6vergripande drendet kan behova lyftas fram i fotgdngardata, och detta
behdver dven beskrivas i resultaten som tas fram. Detta géller sérskilt forflyttningar till
fots, for att forsta fardsittet djupare géllande resenérers upplevelse och asikter om
forflyttningen.

De fem ovan beskrivna teman behover utvecklas och definieras for att data och indikatorer om
trafikslaget gang och fotgéngare ska beskriva géendet och fotgidngares behov, samt vara
kostnadseffektiva, och ga att folja Gver tid. Om dessa teman utvecklas finns férhoppning om att
datainsamlingar och analyser av dessa kan fa bittre spridning av resultaten, samt fler atgérder som
baseras pa dessa resultat.
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Ansvar, organisation och arbetssatt

Bakgrund

Auvsnittet undersoker forskning kring Ansvar, organisation och arbetssétt for planering for
transportslaget gang. Ansvarsfragor &r i sig komplexa i trafiksystemet och desto mer komplexa for
fotgingare. Behoven hos fotgéingare, oavsett om dessa relaterar till underhall, planering eller
sékerhet, ar spridda pa manga olika samhéllsaktorer. Det finns for nuvarande ingen
sammanhallande organisation eller aktdr som knyter samman dessa perspektiv. I stéllet fordelas
den pa olika kommunala forvaltningar, regioner, statliga myndigheter, fastighetsigare eller den
enskilde. Kunskap behovs dven fran implementeringsinriktad forskning, hur man gar fran policy
till handling.

Metod

Forskning om transport- och trafikplanering har traditionellt hanterat och angripit policyfragor
som en fraga om att ta fram ron, resultat och (tekniska) 16sningar som beslutsfattare och andra ska
kunna implementera, snarare an att fraga sig hur och varfor policies och atgérder kommer till
stand. En genomlysning (Marsden & Reardon, 2017) av utgivningen i tva vetenskapliga
tidskrifter' med uttalad transportpolicyinriktning gav vid handen att ett stort antal studier siger sig
ha policyfokus men av dessa dr det endast en liten andel som undersdker policyprocessen i sig.
Studier om upprinnelsen och skélen till eller konsekvenserna av (politiska) beslut &r i minoritet.

Forskning som operationaliserar och anvinder begreppet governance tenderar att — jamfort med
begreppet (transport)policy — i hogre grad behandla policy som en process och en forskningsfraga i
sig (Marsden & Reardon, 2017). Litteratursokningen och -genomgéngen har dirmed fokuserats pa
studier som anvinder sig av governance.

SOU:s och annan gra litteratur har inkluderats i forekommande fall, men till f6ljd av tidsbrist har
det ingalunda inneburit en heltickande genomgéng.

Artiklar i vetenskapliga tidskrifter soktes med hjalp av Google Scholar, framfor allt fran perioden
2014-2024.

e Sokning "governance walkability" ger fa resultat som har med governance,
planeringsprocesser osv. att gora.

e Sokning "governance pedestrian planning" ger en handfull resultat som har med
governance, planeringsprocesser osv. att gora.

e  Sokning "pedestrians planning policy" ger fa resultat som har med governance,
planeringsprocesser osv. att gora.

En bibliometrisk litteraturdversikt av forskning om fotgéngare (Sagaris et. al., 2022) presenterade
forekomsten av olika dmnesord i publicerade vetenskapliga artiklar under perioden 2000-2021.
Kombinationen walking och governance, policy respektive transport policy forekom i (betydligt)
mindre utstrickning én studier om exempelvis fysisk planering, olika gruppers behov och
kollektivtrafik.

Nedan presenteras identifierade sub-teman inom forskningsomrédet och en handfull representativa

studier presenteras. Dérefter sammanfattas och diskuteras litteraturgenomgéngen i stort.

Policy- och governanceforskning om gangplanering

Duncan (2023) foljde upp effekten av pa gangresandet hos 14 (amerikanska) staders
fotgdngarplaner. Det kunde inte konstateras en effekt pa resandet perioden efter en plans
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fardigstillande men de planer som implementerades och uppdaterades flertalet génger de
efterfoljande aren kunde konstateras ha en positiv effekt pa andelen gangresor.

Makarewicz et. al. (2018) undersokte vilka policybarridrer pa urban/regional niva som hindrar att
atgérder for (6kad) géngtrafik implementeras eller kommer till stind. Materialet utgjorde ett
femtiotal intervjuer med planerare inom olika nivaer av offentlig forvaltning i de amerikanska
stdderna Chicago, Denver och Portland. Darutover studerades regionernas transportstrategier/-
planer, tillhérande budgetar samt andra relevanta dokument.

Anaysen visade pa tre huvudsakliga policybarridrer som bidrar till underfinansieringen av
tillborlig infrastruktur for fotgéngare: (i) Budgetmedel éts upp av investeringar i drift och
underhill av existerande viginfrastruktur pd regional nivé; (ii) indikatorer och kriterier som ligger
bakom investeringsbeslut uppmuntrar regionalt (motoriserat) resande snarare an tillgénglighet; (iii)
enskilda projekt for gngtrafik ses inte som tillréckligt relevanta och betydelsefulla i en regional
kontext. De intervjuade planerarna lyfter ocksa strategier som syftar till 6ka uppmarksamheten
kring fardsittet: datainsamling; anvénda indikatorer som speglar nyttan med 6kat aktivt resande;
samla mindre, enskilda infrastrukturatgérder i samlade policypaket; samt att ta fram regionala
gangplaner.

Antonina Myllymakis masteruppsats (Myllyméki, 2021) innebar en genomlysning av
géangtrafikens roll och status i strategisk, dvergripande transport- och samhéillsplanering i nordiska
storstiader (Helsingfors, Oslo, Stockholm och K&penhamn). Studien utgor till dags dato enligt
undertecknads vetskap den enda jamforelsen av strategisk fotgéngarplanering i en nordisk
kontext. Med hjilp av intervjuer och workshopar framarbetades rdd och rekommendationer? om
hur gangtrafik battre kan hanteras och inarbetas i strategisk planering — bade pa regional och urban
niva. De fyra dvergripande rekommendationerna &r att (i) inkludera géngtrafiken redan i
strategiska planer pa 6verkommunal/regional niva, (ii) 6ka integrationen mellan kunskapsomraden
och mellan olika aktdrer och intressegrupper, (iii) kvantitativa uppféljningar av beteende- och
resandeutveckling, och (iv) planerings- och designatgérder for 6kat gaende.

Gunilla Svenssons masteruppsats ar en ambitids genomlysning av Goéteborgs stads arbete med
planering for fotgédngare. Med en kombination av dokumentstudie och intervjuer av planerare
undersoktes de sé kallade policybarridrer som hindrar staden att prioritera fotgéingare i enlighet
med de strategiska, politiskt beslutade dokumenten.

Resultatet fran studien visar att fotgéngare inte prioriteras i samma utstrickning i den 16pande
planeringsverksamheten som i de kommunala strategierna, och att flera policybarridrer bidrar till
svérigheten att upprétthélla den skriftliga fotgéngarprioriteringen i faktiska planeringssituationer.
En av dessa ér en kulturell barridr dér gdende tas for givet och dven upplevs vara ett ”oplanerat”
fardsatt som inte behover lyftas av politiken. Resultatet blir att frdgan inte kommer upp till ytan pa
samma sitt genom uttalade politiska satsningar och tillhdrande, allokerade resurser, vilket i sin tur
skapar en resursméssig barridr som sitter granser for vad fotgdngarplaneringen i kommunen kan
astadkomma.

En annan barridr avser data om resvanor och fléden. Svensson (2021) menar att (davarande)
Trafikkontorets planeringsprocesser fortfarande kannetecknas av den traditionella
transportplaneringens fokus pa att 16sa trafikrelaterade problem genom att tillgodose yta for olika
trafikfléden. Denna flodesbaserade planering bidrar till att fotgédngare osynliggors dé de inte enkelt
later sig kalkyleras med trafikanalytiska metoder, eller att data dérfor ej finns att tillga. Svensson
(s. 77) beskriver det som att ”Det medfor att, nir beslutsforfattare exempelvis dvervager en
omdaning av en gata till forman for fotgdngare, ar kostnaderna — i form av trafikstockningar matt i
tidsfordrojningar per bilist — vildokumenterade genom kvantitativa analyser, medan de potentiella
fordelarna oftast inte gar att mdta och bara kan uttryckas genom att hidnvisa till kvalitativa vérden.
Nir det inte finns ndgot dokument att ta stdd i, riskerar fotgéngarfragan att drunkna bland tekniska
argument och riktlinjer fér de andra transportslagen nér malkonflikter uppstar i planeringen.”

2 Rekommendationerna ér avsedda for Helsingfors men bedéms kunna anvéndas for andra stiders
och kommuners vidkommande.
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Svensson (2021) forutspar att battre tekniska mojligheter att rdkna och folja fotgéngare gor att de
synliggors mer i statistiken framdver. Hon ser ocksa andra tecken pa att fotgdngarplaneringen
haller pé att bli mer strategisk, bland annat genom inkluderingen av ett gangnit i det pagaende
arbetet med en trafiknitsplan.

Inom ramen for WHO-initiativet Pan-European Partnership (PEP) tar representanter for
medlemsstaterna inom PEP fram en Pan-European Masterplan for Walking. Inom arbetet med
masterplanen har organisationen Walk21 gjort en genomlysning av nationella planer och strategier
med béring pd gangtrafik inom PEP-omradet. Dérutdver inkluderades ett antal strategier pa global
nivé i genomlysningen, exempelvis frin UN Habitat, WHO och Virldsbanken. Vid
genomlysningen identifierades upp till 145 olika atgérder och 69 indikatorer. Dessa knots till
relevanta Globala mél och det togs fram ett ramverk for nationell planering for gngtrafik ténkt att
anvindas i arbetet med Masterplanen och for eventuella framtaganden och uppdateringar av
strategier pa nationell niva.

Ramos et. al. (2024) diskuterar konceptet walkability som ett policyverktyg utifran dess definition
och anvéndning i planerings- och strategidokument i Lissabon de senaste 30 &ren tillsammans
studier och trender inom walkability fran andra hall. Studien identifierar tre huvudsakliga
utvecklingsfaser: (i) Walkability som ett implicit begrepp inom exv. stadsplanering, design och
halsa; (ii) walkability som ett explicit begrepp for att beskriva och bedéma den bebyggda miljon;
(ii1) walkability som ett koncept som spéanner over flera policyomraden samfillt. Den senare fasen,
menar forfattarna, har vixt fram framfor allt det senaste decenniet.

Policy- och governanceforskning om minskat resande med bil

Rye & Hrelja (2020) granskar trafikstrategier (eller jimforbara dokument) fran 13 stiader i fyra
europeiska lander (Nederldnderna, Storbritannien, Tyskland och Sverige) med den Gvergripande
fragan om hur (minskat) bilresande problematiseras i dessa dokument. Studien finner att de
utmaningar och problem som framfor allt lyfts &r dalig tillgénglighet (med bil), hur
motorfordonstrafiken paverkar livskvaliteten i stadens centrala delar, lokal utslépps- och
bullerproblematik, samt trafiksikerhet.

Dessutom drar studien slutsatsen att dokumentens foreslagna atgérder riskerar att goéra de
omgivande fororterna mer bildominerade. Darutdver konstaterar man att framkomligheten och
tillgdngligheten med bil séllan pé allvar ifrdgasétts, sa som bilfria omraden eller zoner.

Emily England och Elin Eriksson undersokte i sin masteruppsats (England & Eriksson, 2020)
planeringsprocessen bakom anldggandet av bilfria platser och omraden i Géteborg, Oslo och
Stockholm, och sérskilt hur social héllbarhet inkorporeras och hanteras. Med hjilp av intervjuer
med 12 planerare i de tre kommunerna och analys av planeringsdokument konstateras att bilfria
omraden har potential att bidra till mal med béring pa social hallbarhet under forutséttning att
flertalet aktorer och berérda involveras i arbetet och att det finns ett politiskt mandat for
atgdrderna.

Svensk/nordisk fardmedelsblind governance- och
policyforskning

Gil Solé & Vilhelmson (2018) undersokte hur nérhet (proximity) tolkas, operationaliseras och
implementeras i kommunal planering. Kvalitativ data samlades in via sex semistrukturerade
fokusgruppsworkshops med 35 planerare med olika kompetenser som arbetar i tre vistsvenska
kommuner (G&teborg, Mdlndal och Uddevalla).

Studien identifierade tre typer av tolkningar av konceptet nérhet inom trafik- och
samhillsplanering: (i) ndrhet pa regional nivd med markanvéndning som fridmsta instrument; (ii)
ndromradets roll, delvis som utifrén ett socialt perspektiv; (iii) anvdndarens/individens interaktion
med den bebyggda miljon pa mikro-niva. Andra slutsatser av studien &r att planering for niarhet
gynnas av att flera forvaltningar och kompetenser samarbetar och att det sker pa flera geografiska
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(forvaltnings-)nivaer. Darutdver, ur ett fotgéngarperspektiv, dr det viktigt att ha i dtanke att olika
fardmedel har olika mojlighet 6verbrygga avstand och att det pa sétt med vilket man mater,
planerar och utvérderar néarhet bor ta hansyn till detta (tid, stracka och/eller upplevd nérhet).

Tennoy et. al. (2016) undersokte hur planerare anvénder (eller inte anvénder) sig av kunskap inom
trafikplanering. Kontexten &r strategisk samhills- och transportplanering i de tre nordiska stdderna
Lund, Aarhus och Trondheim dér man efterstravar att minska trafikarbetet och dess miljopaverkan.
Studien pévisar att planerarnas anviandning och tillimpning av kunskap péverkar graden av
méluppfyllnad for de satta planerna. Planerarna anvénder olika taktiker for att lyfta ron och resultat
som stodjer deras uppfattning, eller for att ignorera/délja motsdgande sadana. Vidare forekommer
det att det forlitar sig pa kunskap de tillskansat sig yrkesutovare, vilken inte sillan &r inte
overensstimmer med radande kunskapslége.

Overgripande slutsatser och ldrdomar

Detta stycke sammanfattar och diskuterar de slutsatser som kan dras av litteraturdversikt — och vad
det sdger om kunskaps- och forskningsbehovet.

e Den overgripande slutsatsen ar att det finns en begrédnsad méngd forskning om
fotgéngarplanering ur ett policyprocess- eller governanceperspektiv. Det finns inte s&
mycket policyforskning om trafikplanering heller vad det anbelangar. Daremot finns det
en ansenlig méngd transportforskning som anvinder sig begreppet policy, utan att fér den
sakens skull ha en policyapproach — likt slutsatsen fran Marsden & Reardon (2017) ovan.

e Litteraturdversikten bekriftar delvis de brister som tas upp i &mnesbeskrivningen, att det
fordras mer forskning om implementering av atgirder. Det 6kade fokuset och
uppmaérksamheten kring (praktisk) fotgingarplanering som skett det senaste dryga
decenniet verkar dock inte ha gett samma avtryck i policyforskning.

e Forskningsomradet innehéller ett brett spektrum av teorier, metoder och
forskningsamnen. Det finns inte ett paradigm eller en teoribildning som dominerar. Det dr
dédrmed svarare att urskilja om omréadet har (haft) en inkrementell utveckling dér nya
studier bygger pa kunskapen fran tidigare studier. Detta &r ingen kritik av den forskning
som finns, men omradet skiljer sig nog ddrmed fran exv. trafiksdkerhetsforskning.

e Det finns en icke oansenlig mingd studier om planering som en process inom exv. urban
studies och transport and land use interaction vars fragestdllningar implicit ofta berér
rorelse (till fots), men vilken typ av resande som studeras sigs sillan explicit. Over huvud
taget — inte bara inom policyforskningen — ar ofta gangtrafik dolt eller latent i ett stort
antal studier. Litteraturstudien av Sagaris et. al. (2022, s. 45) beskriver det som: ”Walking
is so ubiquitous that its appearances in our research can be extremely vague and between-
the-lines. This occurs in pollution studies that examine conditions on walking routes
without mentioning this transport mode, or the many, many studies of public transport,
which ignore walking completely, despite the fact it is the main ingress and egress mode
for trains and bus systems around the world.”

e De (policy-)studier som finns intresserar sig i regel inte sérskilt for gangtrafik alternativt
ar det inbakat i kategorierna héllbara transporter, bilsnal, car-free, osv. Dessa studier med
(ibland olyckliga) amalgam-kategoriseringar innehar inte per automatik samma resultat
om vore de gjorda med ett uttalat fotgdngarperspektiv.

Framtida forskningsbehov

Litteraturdversikten har blottlagt ett antal fragor och brister som framtida forskning torde ldgga
vikt vid.

e En grundldggande friga att stélla sig &r om vad som dr mest strategiskt — att forsta och
6ka kunskapen om fotgidngarplanering genom en bred approach (likt manga studier ovan)
eller mer uttalat utga fran gangtrafik och hur det ska forstas och hanteras? En liknande
frégestillning att utforska &r om man ska planera for (6kad och séker) gngtrafik i syfte
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att uppna andra (goda) effekter, eller ska man planera for samhéllen och bebyggda miljoer
som bedoms 6ka géendet. Medfor dessa angreppssitt olika utfall?

Framtida forskning om gangplanering som en policyfrdga bor ha tva parallella spér, dels
ett normativt (hur kan/bor fotgingarplanering g till?”), dels ett analytiskt/deskriptivt
("hur gér fotgéngarplanering till?”). Dessa tva spér har potential att befrukta varandra for
okad kunskap och forstéelse.

Policy integration kan se annorlunda ut for fotgéingare och inbegripa fler/andra
forvaltningar och myndigheter (exv. hilsa) — det pakallar ett behov av forskning om
ansvarsomraden/relationer mellan geografiska besluts- och myndighetsnivéer.

I vilken utstrackning kan atgérder som genomforts i andra lander implementeras i
Sverige? Okat fokus pa atgirder for gangtrafik inom studier om policy transfer fordras.
Policy och styrning gillande nérbeslidktade fenomen, exv. 15-minutersstaden,
cykelplanering, téthet, tillgédnglighet och land use and travel integration, smart mobilitet
och mikromobilitet kan ha gett 1ardomar av relevans dven for fotgdngarspecifika atgérder.
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Samhallsekonomiska effekter

Bakgrund

Auvsnittet undersoker forskning kring samhéllsekonomiska effekter i relation till planering for
transportslaget gang Effekterna av férdsattet gdng underskattas i samhéllet. T.ex. finns inte
singelfotgéngarolyckor med i underlagen for de trafikekonomiska kalkylmodellerna. Betydande
kostnader for samhallet i form av bl.a. hélso- och sjukvérdkostnader for fardsattet gang finns
dérigenom inte med vilket missgynnar insatser for att forbéttra for fotgéingare. Likasa andra socialt
relaterade fragor, inte minst vad géller effekter av interventioner som paverkar gang positivt eller
negativt, och hur dessa paverkar samhéllsekonomin. For att fullt ut forsta gdngens fulla effekt p&
individer och samhélle behdvs en mer sammansatt forstaelse av fardsittet gangs effekter pa
samhillets kostnader och vinster. Till exempel finns samhélleliga vinster relaterade till
vilbefinnande, upplevelser, hilsa och motion, social kontakt, m.m. Vardkostnader relaterade till
fotgéngarolyckor behdver undersokas mera ingaende i relation till kostnader for snér6jning och
halkbekdampning.

Alla de forflyttningar vi gor i form av arbetsresor, resor till utbildning, fritidsresor till vinner
inkdp, fritidsaktiviteter mm har stor ekonomisk nytta for samhélle och individer. Det innebér
ocksa uppoftringar i form av bl a fordrojningar och miljopaverkan. Skillnader i mobilitet finns
utifran var man bor, inkomst, kon och alder. Att gd, att vara fotgdngare, ar viktigt for den dagliga
mobiliteten i den industrialiserade virlden och dr dominerande transportsétt i utvecklingslander.
Samtidigt ar fotgdngarnas behov undertryckt/marginaliserade i transportpolicys och i
transportplanering. De senaste artiondenas fordndringar i synen pa aktiva transportsitt behdver
beaktas pa béttre sitt (Pooley, 2019).

Ekonomisk betydelse av transportslaget gdng i jamforelse
med andra transportslag

I Sverige tillimpar Trafikverket redovisningsmetoden Samlad effektbedomning (SEB) for att
beskriva effekter och kostnader av foreslagna atgérder. I den ingar tre analyser:

e Samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys (SEA): effekter som vérderats i pengar och
effekter som beddmts.

e Transportpolitisk malanalys: hur paverkas de transportpolitiska malen.

e Fordelningsanalys: hur fordelar sig nyttorna pa olika grupper. (Trafikverket 2024a)

Den samhillsekonomiska analysen (SEA) byggs upp dels av en samhéllsekonomisk kalkyl (SEK),
dels av en verbalt beskriven och beddmd del. I Sverige anvénds ofta de samhillsekonomiska
kalkylverktygen EVA, Samkalk och Bansek for att fa fram den monetéra delen (SEK).

Som underlag for berdkningar och virderingar tillhandahaller Trafikverket en kontinuerligt
uppdaterad Effektkatalog (Trafikverket 2024b).

I Effektkatalogen finns exempel pa skrivningar som kan anvéndas som underlag for virderingar av
atgirder av betydelse for fotgéngare/fardsittet gang. T ex i kapitel 9, Jamstilldhet, nimns gang i
olika sammanhang. Ibland sammanblandat med férdséttet cykel. Ibland relaterat till fardsdttet
kollektivtrafik: Atgcirder som gynnar oskyddade bidrar till jamstdlld tillginglighet, eftersom fler
kvinnor dn mdn dr fotgdngare och dker kollektivtrafik och gar till hdllplatser. Ibland relaterat till
miljokostnader: At minska bilberoendet genom t.ex. prioritering av gang, cykel och kollektivtrafik
i fysisk stadsplanering och infrastrukturplanering kan bidra till 6kad jimstdilldhet. En 6kad andel
gdng, cykel och kollektivtrafik kommer dven att minska glappet mellan mdns och kvinnors andel
av miljékostnaderna for utsldpp. Ibland relaterat till trafiksékerhet: T ex. visar statistik fran 201018
att av olyckor som orsakat dod eller svar skada vid overgangsstdillen var 83 % av pakérande
bilférare mdn och 60 % av pdakorda kvinnor. Nér det gdller fallolyckor (singel), t.ex. halkolyckor
vintertid, drabbas fler kvinnor dn mdn.
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Sedan 2020 finns ett sérskilt dokument ”Atgérder for cykling” medan motsvarande for gang
saknas. De effekter som ingar i de samhaillsekonomiska berdkningarna for just cykel ar t ex:

e Restid/bekvamlighet

e  Trafiksdkerhetseffekter

e Kostnader

e  Barridreffekter

e  Minskade externa kostnader for bil
e  Halsoeffekter

e  Minskning av sjukfrénvaro

Metod

e Litteraturstudien fokuserar framst pa kunskap som é&r tillampbar i svensk kontext.
e  Sokningar har genomforts i Scopus, Web of Science samt Google Scholar.

e Foljande sokord och trunkeringar anvandes med avgrinsning for aren 2014-2024:
e Pedestrian AND Economy, 348 dokument i Scopus

e Pedestrian AND Economy AND review, 26 dokument i Scopus

e Sokningarna har avgrénsats till Titel, Abstract och Keywords.

e Pedestrian AND Economy, 169 i Web of Science

e Pedestrian AND Economy AND Review, 10 i Web of Science

e  Sokningarna har avgrénsats till Titel, Abstract och Keywords.

e Pedestrian AND Economy, 5 i Google Scholar

e  Sokningen avgrinsad till Titel

Vetenskapliga artiklar som berdr fotgdngare och ekonomi kommer fran olika vetenskapliga
discipliner. T ex dr de 346 artiklarna, vid s6kningen i Scopus, tillhoriga respektive
vetenskapsomride Engineering (146), Social Sciences (145), Computer Science (81),
Environmental Science (71) respektive Earth and Planetary Science (37). Underlaget i denna
sammanstéllning ar framst artiklar inom Engineering och Social science.

Ekonomi i samband med fotgdngare och investeringar i
gangstrdak

I litteraturen forekommer ofta ekonomi antingen som en i ord kvalitativt virderad kostnad, eller
intékt, for samhéllet (det offentliga eller fotgdngare som grupp) eller for det lokala néringslivet
(och da kanske vidrderat som en del i en cirkuldr ekonomi). Artiklar som tar upp ekonomiska
aspekter redovisar ofta ekonomi som en kvalitativ indikator men utan att ange/berékna monetéra
véarden. T ex som en av flera indikatorer i vad som skapar en gangbar stad/titort. (Venerandi et al,
2024).

Overgripande studier visar pa nyttan/hélsoeffekten av att ga. T ex finns en studie av den
ekonomiska nyttan av att ga, via de hélsoeffekter och minskat behov bl a av hélso- och sjukvard
som f0ljer, som kan ge samhéllsbesparing pa 7 miljarder USD per ar (Grabow et al., 2012). En
liknande brittisk studie pekade pé potentiell besparing pa cirka 3 miljarder USD per ar for
Storbritannien (Jarrett et al., 2012).

P4 liknande sétt som pé 80-talet vid gdgatornas inférande i Sverige har investeringar i gdng- och
cykelinfrastruktur ront ifragaséttande fran den privata handeln i titorter. Erfarenheter &r oftast
vérderade fran en kombination av atgirder inom bade gang och cykel. Uppfoljningar av satsningar
pa aktiva transporter (gdng- och cykel) i USA och Canada visar pa positiva, eller ickesignifikanta
ekonomiska skillnader f6r handel och restauranger i narheten av dessa satsningar. (For rena
cykelinvesteringar t o m negativ effekt pa bilisttillvind handel) (Volker and Handy, 2021). Studier
fran Spanien visar pa att de positiva ekonomiska effekterna for handel i fotgéngarvanliga omraden
ar oberoende av om det dr i stadskdrnan eller i stadsdelsomraden (Yoshimora et al, 2022).
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Studier fran England visar pa negativa ekonomiska effekter for fotgéngare av investeringar i
végtrafiksystemen. De storsta effekterna uppkommer for det sociala kapitalet i grannskapet som
reduceras och likasa for det subjektiva vdlmaendet hos individerna. Effekterna sprids inte heller
jémlikt utan t ex aldersgruppen 25-35 ar kan i vissa fall uppvisa negativa effekter 6ver
genomsnittet (Anciaes, 2022).

Ett antal studier finns ocksé om socioekonomiska effekter. Vilka grupper vinner, eller forlorar?
Studier av satsningar pa att utveckla gang- och kollektivtrafikanpassad stadsutveckling visar pé att
nér dessa satsningar okar attraktiviteten i de fotgdngarvinliga stadsdelar/omraden attraheras mer
kunskapsbaserad och kulturell verksamhet. Det kan dérigenom dé ha paverkan pa fastighetspriser
och bidra till en 6kad socioekonomisk uppdelning av staden/tdtorten. (Torralles, 2023).

Studier fran Hongkong visar att satsningar pa jarnvig och ganginfrastruktur ger storre utfall i 6kad
produktivitet &n satsningar pa vigtrafikinfrastruktur (Zhou et al, 2022). Likasé kan forekomsten av
hoga fotgingarfldden i centrala stadsdelar (CBD) tyda pa stora ekonomiska aktiviteter (Navon &
de Silva, 2022).

Monetdra vdrden dr mer sparsamt forekommande. Fa artiklar visar pa det monetéra vérdet for
individen och dérigenom dven underlag till samhéllsekonomiska kalkylmodeller. I studier har de
olycksreducerande dtgérder som utdelningsprogram for halkskydd/broddar till dldre fotgéingare
kan ge vérderats och da ocksé getts monetéra virden (Bonander et al., 2022).

Ansatser har-gjorts for att internalisera hélsoeffekterna i restidskostnader som uppkommer for
fotgéngare respektive cyklister. Avsikten ar att de samlade vérdena darigenom kan komma att ingé
i de samhillsekonomiska kalkylmodellerna vid infrastrukturinvesteringar som har betydelse for
fotgéngare. Genom stated preferens-metoder har olika vérden for restider beroende pa vilket
dandamal forflyttningen har, respektive om det finns sérskilda anordningar for fotgéngare eller ¢j,
identifierats i Norge. Inga skillnader i tidsvdrden mellan cyklist respektive fotgdngare forekom i
denna studie. Inte heller uppkom nagot virde for hélsoeffekten. (Veisten et al, 2021). Forskarna
utesluter inte att det forekommer skillnader i virden och rekommenderar ytterligare studier med
annan design. De hélsoeffekter som uppkommer i aktiva transporter kan, och behdver, virderas
monetéart.

Forsok har gjorts i Tyskland att utveckla metoder att kunna goéra ekonomiska jaimforelser av olika
transportslag dér dven hélsoeffekter och externa kostnader kan vérderas monetért pé likvérdigt sitt
dven for fardséttet gang i jamforelse med cykel, kollektivtrafik, biltrafik osv. Metoder som kan
anvindas som underlag for ekonomisk bedémning av transportpolicys (Saighani & Sommer,
2019).

Framtida forskningsbehov

Utifrén hittillsvarande studier saknas tillrackligt underlag for att pé ett likvérdigt sitta beskriva
effekter av investeringar och nyttjandet av infrastruktur for gang samt uppoffringar och nyttan av
att ga i monetéra termer. Mer forskning behdvs for att ta fram kunskapsunderlag och utveckla de
véarderingsmetoder som anvénds for att sdkerstélla likvardig behandling av alla transportslag,
inklusive gang pa olika planeringsnivaer: lokal, regional och nationell och i olika skeden som
policys, strategier, planer mm.
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Sociala héllbarhetsperspektiv och jamstalldhet

Bakgrund

Auvsnittet undersoker forskning kring sociala hallbarhetsperspektiv och jamstélldhet i relation till
planering for transportslaget gang. Det saknas kunskap om socio-ekonomiska risk- och
skyddsfaktorer. Kunskapen om vem som drabbas av olyckor ar 14g, bortsett fran rudimentira
faktorer sdsom alder och kon. D4 socio-ekonomiska faktorer dr centrala for att forsta och forklara
risk, exponering och beteendemonster ar bristen pa denna typ av kunskap problematiskt. Inte minst
géller detta i relation till det jimstéllda transportsystemet, planering, interventioner eller underhall
for att veta hur olika socioekonomiska grupper paverkas och deras mojlighet att ga pa ett sékert
satt.

Metod

Social hallbarhet ar ett (valdigt) brett begrepp, varfor enskilda begrepp valdes ut vid
litteratursdkningen. Utdver social hallbarhet (social sustainability) utgick litteraturdversikten fran
equity, social capital och gender equality. Icke desto mindre finns ett antal ytterligare begrepp som
ofta ségs inga i detta paraplybegrepp. Dessa har till f6ljd av tidsbrist inte kunnat inkluderas i
studien. Vidare &mnar denna litteraturdversikt beskriva vilka typer av studier som faltet innehéller
dn att utrona vilka empiriska resultat dessa producerat.

Artiklar i vetenskapliga tidskrifter soktes med hjélp av Google Scholar, framfor allt fran perioden
2014-2024. Respektive soknings antal tréffar ska inte 6vertolkas men skillnaden mellan olika
s6kkommandon ger en fingervisning om vilka typer av studier/amnesord som i storst grad har
utforskats.

e Sokning walkability and “’social sustainability” ger ett storre antal triaffar (cirka 5000).

e  Sokning "pedestrian planning" and "social sustainability" ger forvanansvért fa tréffar.

e Sokning walkability and equity ger ménga typer av studier med ett flertal
aspekter/faktorer som undersoks, och ett stort antal (cirka 17 000).

e  Sokning “pedestrian planning” and equity ger cirka 500 tréffar.

e  SoOkning “pedestrian planning” and “gender equality” ger forvanansvért fa traffar (ett
tiotal).

e Sokning walkability and ”gender equality” ger omkring 1000 traffar.

e  Sokning equity and “traffic safety” and walking ger omkring 9 000 tréffar.

En bibliometrisk litteraturdversikt av forskning om fotgéingare (Sagaris et. al., 2022) presenterade
forekomsten av olika &mnesord i publicerade vetenskapliga artiklar under perioden 2000-2021.
Begrepp med béring pa social héllbarhet (participation, transport justice, community severance,
equity) i kombination med termen walking forekom i betydligt ldgre grad &n exempelvis
begreppen neighbourhood, public transport och transport. Kombinationen gender och walking var
dock relativt forekommande.

Nedan presenteras identifierade sub-teman inom forskningsomrédet och en handfull representativa
studier presenteras. Dérefter sammanfattas och diskuteras litteraturgenomgéngen i stort.

Olika grupper, intersektionalitet, ojamlikhet

Det finns ett stort forskningsfélt som undersoker olika gruppers resvanor och -beteende — avseende
kon, alder, etnicitet, etc. — men ofta utgdr dessa kontrollvariabler snarare &n ett primért intresse i
studien. Det géller dven studier som fokuserar pa géngtrafik, till exempel om relationen mellan
byggda miljon och resandet. Det finns dock studier som explicit intresserar sig for skillnader
mellan grupper, eller s att siga kombinationer av grupptillhorigheter (intersektionalitet).
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Willberg et. al. (2023) ifragasitter konceptet 15-minutersstaden one size fits all-antagande genom
att undersoka skillnader i gruppers mojlighet att nd malpunkter olika delar av aret. De diskuterar
ocksa hur tillgdngligheten/nébarheten till fots varierar Gver dygnet och veckan. Yuan et. al. (2023)
scannar och granskar ett stort antal skillnader som undersoker faktorer som forklarar skillnader i
aktivt resande (gang och cykel) mellan kvinnor och mén — och hur dessa interagerar med alder och
etnicitet. Gil Sola & Vilhelmson (2022) undersdker hur mén respektive kvinnor reser till
livsmedelsbutik och fritidsaktiviteter och hur de ser pé nérheten till dessa aktiviteter och
malpunkter. Det framkom att kvinnor 1 hogre grad dr beroende av nérhet och ror sig dver ett
mindre geografiskt omland &n mén.

Bygad miljo och geografi

Det finns ett antal studier som empiriskt undersoker eller konceptualiserar vad socialt hallbar
byggd miljo kan betyda. Mazumdar et. al. (2018) och Morales-Flores & Marmolejo-Duarte (2021)
har sammanstéllt forskning om den bebyggda miljons inverkan pa sé kallat socialt kapital. Det
framkommer att walkability-faktorer (exv. tithet, blandning av funktioner, och gaturums design)
har inverkan pa det sociala kapitalet i bostadsomraden, om &n inte alla positiva. Det finns ocksa
studier (exv. Larimian & Sadeghi, 2021) som anvénder en bredare definition av social héllbarhet i
den byggda miljon och inkluderar exv. grad av social samvaro, kénsla av tillhorighet till platsen
och hur engagerad man é&r i sin lokala boendemiljo.

I svensk stadsbyggnadsforskning har de senaste aren space syntax och beslédktade metoder anvénts
for att analysera hur (vil) kopplat stiders gatunét &r och har konceptuellt och empiriskt relaterats
till sociala aspekter som exempelvis socialt kapital (Marcus & Legeby, 2012) och segregation
(Legeby, 2013). Att undersoka eller pavisa skillnader mellan grupper (kon, élder, etc.) dr dock
sdllan av intresse, med vissa undantag (exv. Legeby & Feng, 2022). Rorelse, aktiviteter och
resande till fots &r i regel den effekt eller de beteende som dr av intresse, 4ven om detta inte alltid
ar explicit.

Studier undersdker ocksa hur gangvénlig byggd miljo fordelas mellan olika socio-ekonomiska
grupper i stiader (exv. Pereira et. al., 2023). Resultat fran andra geografier bor tolkas med
forsiktighet for svenskt vidkommande, men liknande metoder kan appliceras.

Kvantitativa studier dominerar, men det forekommer dven kvalitativa (exv. Joelsson et. al., 2024;
Murray, 2020).

Trafiksdikerhet’

De trafiksékerhetssstudier som har en uttalad social héllbarhets-approach har framfor all undersokt
amerikanska forhallanden (exv. Ferenchak & Marshall, 2019; Roll & McNeil, 2021), vars resultat
bor tolkas med forsiktighet for svenskt vidkommande. Svensk och nordisk
trafiksdkerhetsforskning kan ségas ha haft ett socialt perspektiv sedan linge — bade vad giller
forforstaelse, datainsamling och implementering — men det inte varit uttalat eller utgatt fran teorier
om réttvisa, social hallbarhet eller jamlikhet (med ett fatal undantag, exv. Wennberg & Dahlholm,
2024).

Overgripande slutsatser och lirdomar frdn
litteraturoversikten

Detta kapitel sammanfattar och diskuterar de slutsatser som kan dras av litteraturéversikt — och
vad det sdger om kunskaps- och forskningsbehovet.

e Forskning (och dven praktik) om social héllbarhet och aspekter déri &r ett vixande,
spretigt och mangvetenskapligt falt. Det dr en utmaning att ringa in faltet och bedoma
dess mognad, och ddrmed var forskningsfronten och -ldaget befinner sig.

3 Litteraturéversynen om trafiksékerhet berér ocksé olika gruppers trafiksakerhet.
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e  Det har sedan decennier bedrivits forskning och planeringspraktik — om till exempel
gangtrafik — som kan sdgas ha undersokt eller operationaliserat aspekter med béring pa
social héllbarhet (exv. trafiksidkerhet, trygghet, enskilda gruppers behov) men det har inte
titulerats social hallbarhet eller genomforts med den forforstielsen. Icke desto mindre kan
det ha inneburit liknande rén och 16sningar som hade kommit till stdnd inom en mer
uttalad social hallbarhets-diskurs.

e Tillgangen pé data om resvanor och -monster sétter ramarna for vilka analyser som kan
goras och vilka fragestillningar som kommer fram i ljuset — bade rérande trafiksékerhet
och andra aspekter

Framtida forskningsbehov

Litteraturoversikten har blottlagt fragor och brister som framtida forskning torde ldgga vikt vid.

e  Manga studier och ron torde innehélla data och effekter dar gangtrafik ar av betydelse —
om exv. olika gruppers mojlighet att fa tillgang till vardagsaktiviteter eller hur den
byggda miljon for samman olika grupper — men det inte 4r inte alltid uttalat eller explicit
huruvida de undersokta fenomenen forutsitter att rorelser till fots kommer till stdnd.
Framtida studier behdver genomforas, och befintliga studier behover tolkas, fran ett
gangperspektiv.

Hur effekten av olika atgérder och atgérdspaket (rérande trafiksdkerhet och annat) fordelas
rumsligt och mellan grupper pa ett réittvist eller socialt hallbart sétt. For svenskt vidkommande
handlar det bade om att utveckla metoder och om att samla in och ombesdrja tillborliga data som
empiriskt kan klarldgga effekters fordelning
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1 5-minuters-staden

Bakgrund

Avgréansningen till 15-minuters-staden (och kompakta staden, samt liknande begrepp) syftade till
att forsta gdng utifran tillgéngligheten till dagliga bekvamligheter inom ett kort avstand fran
hemmet. Detta var dels ett fokus baserat pd kommentarerna och diskussionerna vid workshoparna.
Fokuset var ocksa sa pass specifik for att sakerstilla att allmédn kunskap om hélsoeffekterna av
gang eller dylikt skulle sdrskiljas. Sokningen resulterade i totalt 267 traffar mellan aren 1992 och
2024. Av dessa exkluderades forst 207 dé de inte var relevanta. Av de 60 kvarvarande artiklarna
var en majoritet publicerade de sista 3 &ren. Hélften av studierna berdrde Kina (13st), Italien
(10st), USA (6st) eller Spanien (Sst). Ingen studie var fran Sverige.

Metod

Artiklar i vetenskapliga tidskrifter soktes med hjilp av Scopus och Web of Science. Sokningen
resulterade i totalt 267 traffar mellan aren 1992 och 2024. Av dessa exkluderades forst 207 da de
inte var relevanta. Av de 60 kvarvarande artiklarna var en majoritet publicerade de sista 3 aren.
Hilften av studierna berérde Kina (13st), Italien (10st), USA (6st) eller Spanien (5st). Ingen studie
var fran Sverige.

Vad géller analysen av studierna och hur dessa kan grupperas finns flera olika tillvigagangssitt.
Valet blev att gruppera artiklarna i individrelaterade faktorer, omgivningsrelaterade faktorer,
kvalitativa data, samt metodik. Dessa kategorier ér inte direkt jimforbara med det tidigare kapitlen
men det finns gemensamma aspekter som kommer diskuteras langre fram i rapporten.

Individrelaterade faktorer

Ett stort antal artiklar ber6rde olika aspekter av kvantitativa data i relation till gdng, inte minst
resehastighet och avstand som 37 artiklar (se tabel 1) berorde pa olika sitt.

Sammantaget tyder datan fran artiklarna att hastigheten for resor varierar avseviért, fran ett
minimum pa 2,4 km/h (é4ldre personer) till ett maximum pé 5 km/h fér en genomsnittlig vuxen.
Denna breda variation understryker att olika demografiska grupper uppvisar olika resebeteenden,
paverkade av faktorer som alder och rorlighetsbegriansningar. Skillnaderna belyser ocksé ett
grundldggande problem vad géller 15-minutersstaden da tidsbaserade avstand varierar avsevart
mellan olika befolkningsgrupper.

Skillnaderna géller i synnerhet hog dlder och hur detta paverkar tillgénglighet till service.
Sammantaget pavisar studierna att alder, kallt klimat, funktionsnedséttningar, m.m. har en
betydande effekt pa vilka avstand personer kan gé och ddrmed vilka tjénster de kan anvénda.
Sannolikheten att ga till jobbet dr hogre for kvinnor jaimfort med mén, dtminstone i Chile (Urrutia-
Mosquera et al., 2023). A andra sidan tyder en studie i USA pé att kén och alder har minimal
paverkan pa gangpreferenser (Wojan & Hamrick, 2015). I Algeriet 6kar sannolikheten att ga for
varje artionde, mdjligen pa grund av att dldre personer bor ndrmare stadskirnor (Boukarta &
Berezowska-Azzag, 2020). Samtidigt gér personer under 30 ar och dver 60 &r mest i stadskérnor i
England, medan personer i medelaldersgrupper véljer alternativa transportsétt, troligen pa grund
av att de bor langre fran stadskédrnan (Bromley et al., 2005).

Aven om mycket forskning genomforts i relation till Aldre personer, finns firre artiklar som berdr
barn. Chen et al. (2023) observerade dock att barn under 14 &r och éldre personer gick i liknande
hastigheter. Loos & Lam (2015) noterar ocksa att 51% av barnen i Hongkong gér till skolan till
fots, dir 60% bor inom en radie av 2 km frdn sin skola, ndgot som tyder p4 att stadens kompakta
utveckling minskar beroendet av bilar. Gorrini et al. (2023) undersokte barn i Bologna och
betonade nddvindigheten av interventioner bade i perifera omraden och i stadskérnan for att skapa
en sékrare, mer bekvim och attraktiv miljo for barn.
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Tabell 1. Artiklar med fokus pa ganghastighet, gdngavstand och typ av fotgingare.

Forfattare Génghastighet (Gang)avstand Typ av fotgéingare
Ulloa-Leon et al., 2023 2,4 km/h 600m Aldre (+65)
Gaglione et al., 2021 - 900m -

Graells-Garrido et al., 2021 - 750m -

Da Silva et al., 2020 4.8 km/h - -

Dunning et al., 2023 4.2 km/h och 3.2 km/h - Aldre (+60) och rérelsehindrade
Liu et al., 2023 - 1000m -

Olivari et al., 2023 5 km/h 1250m -

Zhang et al., 2023 - 1000m -

Gaxiola-Beltran et al., 2021 3.6 km/h 900m -

Wang et al., 2022 3.6 km/h 900m -

Ferrer-ortiz et al., 2022 4.5 km/h - -

Glock & Gerlach, 2023 3.8 km/h - -

Carpio-Pinedo et al., 2021 - 900m1 -

Limerick et al., 2023 - 800m -

Chanson & Sakka, 2022 - 1200m -

Leng & Han, 2022 - 1000m -

Chen et al., 2023 - 1000m -

Mariotti et al., 2022 4.0 km/h - -

Caselli et al., 2022 3 km/h - Aldre

Ali et al., 2023 4.8 km/h 1200m -

Burke et al., 2022 - 1000m -

Barbieri et al., 2023 4.4 km/h - -

Song et al., 2022 - 1080m -

Hosford et al., 2022 4.8 hm/h och 3.6 km/h - Vuxna och éldre (+65)
Chen et al., 2023 5 km/h och 4 km/h - Vuxna och dldre (+60) + barn (-14)
Thornton et al., 2022 - 1125m -

Karamitov et al., 2023 - 1200m -

Pellicelli et al., 2022 4 km/h - -

Abbiasov et al., 2024 5 km/h - -

Nowordl et al., 2022 4.8 km/h 1200m -

Rhoads et al., 2023 5 km/h 1260m -

Kesarovski & Hernandez, 2023 5 km/h - -

Liu et al., 2022 5 hm/h 1250m -

Lang et al., 2019 - 500m -

Gaglione et al., 2022 - 800m -

Tian et al., 2017 - 400m -

Gorrini et al., 2023 3,6 km/h - Barn

Aven socioekonomisk status belystes av flera studier. Flera resultat fran olika studier visar att
omraden med ldgre inkomstnivaer tenderar att ha hogre tillgdnglighet till vdasentliga
bekvamligheter inom en 15-minuters radie (Ali et al., 2023; Gaxiola-Beltran et al., 2021; Ulloa-
Leon et al., 2023). Denna trend observeras dven nar det géller tillgéng till samhéllstradgardar i
New York, dér omrdden med lagre inkomster har storre tillgénglighet (Limerick et al., 2023).
Dessutom, pa grund av den dkade tillgdngligheten i dessa omraden, ar den tid som krévs for att nd
onskade destinationer lagre dn genomsnittet (Glock & Gerlach, 2023; Ulloa-Leon et al., 2023),
vilket 1 sin tur 6kar bendgenheten for médnniskor att vélja gdng som transportsétt (Abbiasov et al.,
2024; Urrutia-Mosquera et al., 2023; Wojan & Hamrick, 2015), inklusive for barn (Loo & Lam,
2015). Dessa resultat anses kunnas kopplas till ett lagre bilinnehav, ndgot som visats kunna

innebédra en 20% minskning av gang (Boukarta & Berezowska-Azzag, 2020).

Samtidigt finns skillnader vad giller socioekonomiska aspekter. Hoginkomstomraden verkar ha en
hogre grad av gangbarhet nér det géller den urbana miljon (Gorrini et al., 2023) och I San
Francisco, USA, verkar socioekonomiska aspekter ha minimal paverkan pa géngbeteende, dér
individuella egenskaper &r en viktigare faktor (Handy, 1992). I vissa ldnder har ocksa
marginaliserade omraden mer bristande gangvanlig tillgdnglighet till dagliga tjénster (D. Liu,
Kwan, Wang, et al., 2024), nadgot som é&r sérskilt problematiskt for dldre (Gaglione et al., 2022).
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Vad giller resevanor visar resultaten att invanare i kompakta omraden tenderar att gd mer jamfort
med de i spridda omraden (Bromley et al., 2005; Handy, 1992; Mouratidis et al., 2019; Wojan &
Hamrick, 2015). Bromley et al. (2005) noterar dock utmaningen med att avgéra om dessa
géngresor ersitter eller kompletterar bilresor. Samtidigt visar studier att en storre tillgénglighet till
dagliga bekvamligheter inom 15 minuters gangavstand innebar en hogre frekvens av lokala
gangresor (Abbiasov et al., 2024; Graells-Garrido et al., 2021).

Denna relation mellan resebeteende och nérheten till destinationen tydliggdrs av att en betydande
del av resorna mellan hemmet och skolan i Sydkorea sker till fots p& grund av de korta avstdnden
(Jang & An, 2023). P4 samma sitt viljer over hélften av befolkningen i Bristol och Swansea,
England, att gé till jobbet pa grund av nérheten till sina arbetsplatser (Bromley et al., 2005), en
trend som ocksa ir tydlig i Antofagasta, Chile. A andra sidan utfors resor till mataffirer oftare med
bil eller kollektivtrafik (Urrutia-Mosquera et al., 2023).

Omgivningsrelaterade faktorer

Vider och klimatforhallanden har fatt relativt begrinsad uppmérksamhet i litteraturen. Dock, nir
det géller virmepaverkan genomforde Wang et al. (2022) en studie som visade att en 15-minuters
promenad i hdg viarme kan orsaka betydande stress. Samtdigt ger ocksa kallt vader sérskilda
utmaningar for dldre personer (Leng & Han, 2022) och éldre ménniskor gar 17% langsammare
under vinterforhallanden (Willberg et al., 2023).

Vad géller den urbana miljon har flera artiklar publicerats i relation till tillgéngligheten till olika
specifika platser i samhéllet, se tabell 2.

Tabell 2. Artiklar med fokus pa omgivning och destination for fotgdngare.

Forfattare Plats Destination
Limerick et al., 2023 New York City, USA Offentliga parker
Tian et al., 2017 Hong Kong, Kina Parker

Zhang et al., 2023 Guangzhou, Kina Parker

Liu et al., 2023 Wuhan, Kina -

Song et al., 2022 Zhengzhou, Kina Halsocentral
Chen et al., 2023 Shenzhen, Kina COVID-19 -testning
Loo & Lam, 2015 Hong Kong, Kina Skola

Karamitov et al., 2023 Sofia, Bulgarien -

Chanson & Sakka, 2022 Paris, Frankrike -

Mariotti et al., 2022 Milan, Italien -

Boukarta & Berezowska-Azzag, Djelfa, Algeriet -

2020

Hosford et al., 2022 Vancouver, Kanada Mataffar
Willberg et al., 2023 Helsingforsi, Finland Mataffar
Kesarovski & Hernandez, 2023 Stavanger, Norge Mataffar

Vad giller mer generell “walkability” har Van Nes (2021) undersokt gang i Oslo och Bergen och
betonar vikten av design och gatuintegration for att frimja géng. I Bologna analyserade Gorrini et
al. (2023) géngbarhet for barn utifran fyra indikatorer: anvéndbarhet, komfort, sdkerhet och
attraktivitet. Deras resultat visar att omraden med ldgre gangbarhet &r beldgna i stadens perifera
zoner, medan omraden med hogre gangbarhet &r omrdden med minskad trafikvolym och
hastighetsbegriansningar, vilket framjar en sikrare gdngmiljo for barn. Slutligen undersokte Rhoads
et al. (2023) gangbarhet och tillgénglighet i Barcelona. De visar att till f6ljd av ojamnheter och
kraftiga lutningar dr mellan tiotusen till hundratusen invanare avskurna fran delar av staden.

Vad géller vagnitverkets upplagg finns flera forskningsstudier som pekar pa framgangsfaktorer.
Till exempel &r titheten ndra kopplat till tillgdngligheten till service (Kesarovski & Hernandez,
2023), och fyrvégskorsningar (Choi et al., 2020) och trottoarer (Da Silva et al., 2020) verkar
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frimja gang. Blandade omréden (dvs., bostédder, affirer, m.m.) (Bromley et al., 2005), rutmonster
stadsnét (Burke et al., 2022) och mindre stadskvarter (Boukarta & Berezowska-Azzag, 2020)
verkar ocksa uppmuntra 6kad géng genom Okad tillgénglighet till service. Samtidigt innebér en
hogre tithet av service att individer gér mindre (Lang et al., 2019) vilket kan ha en viss negativ
inverkan pa hilsofaktorer.

Just densitetens effekt pa géng ger nagot motsdgande resultat. Bdde Boukarta & Berezowska-
Azzag (2020) samt Choi et al. (2020) visar att 6kad densitet ocksa 6kar andelen resor som
genomfors till fots. Samtidigt menar Mess (2009) att densitet inte har ndgon effekt pa
gdngmonster. Har ska det dock noteras att de tva forstndmnda studierna genomforts i Algeriet och
Korea medan den sistndmnda anvander sig av data fran USA, Kanada och Australien. Lander som
i grunden &r mer bilberoende.

Kwvalitativa data

Endast tre artiklar undersdkte mer kvalitativa aspekter. Studier fran Grekland visade att
resendjdhet var néra kopplad till restid men ocksa mojligheten att vélja transportsétt. Gang
framtrader som det transportsitt med hogst nojdhet (Mouratidis et al., 2023). Detsamma géller for
invanare i Oslo, medan bilen rankades som det minst tillfredsstdllande alternativet (Mouratidis et
al., 2019). I Sydkorea var upplevdes gang som mest behagligt i kompakta stadsmiljéer, sérskilt for
personer med nedsatt rorlighet (Jang et al., 2023).

Typ av data

Generellt sétt verkar de flesta studierna samla in data pa liknande sétt. Mobiltelefondata eller
enkdter ar ett de vanliga tillvigagéngssétten for att undersoka olika typer av resevanor.

Vich et al. (2023) anviande tre olika metoder for att méta tillgénglighet: en rutnitsbaserad metod
som delade upp Barcelona i ett rutndt pa 100x100 meter, en byggnadsbaserad metod som anvinde
byggnaders platser for att méta gdngavstdnd mellan dem, och en mobilitetsbaserad analys av
invanarnas rorelsemonster. Medan de tva forsta metoderna bedomde den teoretiska kapaciteten for
15-minutersresor i ett omrade, f6ljde den tredje metoden de faktiska gangresorna med hjélp av
invanardata. Metod 1 fann att 6ver 50% av rutnitscellerna var lampliga for 15-minuters
promenader, medan Metod 2 indikerade att 80% av byggnaderna hade god serviceatkomst. Metod
3 visade att resor som slutfordes pa mindre dn 15 minuter varierade fran 20-40%, vilket betonar
invanarnas resemonster i jamforelse med tillgéngligheten till tjénster. Resultaten understryker hur
olika metoder kan ge olika resultat och betonar vikten av att forstd méanniskors resebeteende och
belatenhet.

Framtida forskningsbehov

Den vetenskapliga litteraturdversikten gillande 15-minuters-staden pévisar flera intressanta
resultat, inte minst fran ett svenskt perspektiv. Det forsta som ar tydligt dr att gdng som
transportmedel &r ett mne som blivit mer och mer beforskat.

Innehallsmassigt fokuserar forskningen fortfarande mycket pa relativt basala aspekter. En stor
majoritet av forskningen skulle kunna betecknas som grundforskning dér forskningen forsker
forstd vem som gér, hur fort de gar, vart de gér och vad som paverkar géngbeteende och
gangmonster. Trots detta finns applicerbar kunskap. Det &r tydligt att fardas till fots dr en
interaktion mellan individen (och dennes fysiska och socioekonomiska forutsattningar) och den
byggda miljons forutsittningar. Det verkar som att tillgangligheten till service, till exempel skolor,
parker och arbetsplatser, stimulerar till 6kad gang. Samtidigt verkar inte nérheten till affdrer ha
samma effekt — sannolikt eftersom det krdvs en tyngre transport av varor.

Kopplingen till den kompakta staden verkar ddrmed ocksa bli allt naturligare i och med den stora
forskningsproduktionen de senaste aren. Detta dr egentligen inte férvdnande dé det ar i dessa
urbana miljéer som gang ar enklast att frimja. Samtidigt tyder Gversikten pa att relativt fa studier
ar genomforda utanfor riktigt stora stider och de flesta har fokuserat pé varma stader. Séledes

53



behover fortsatt kunskapsutveckling ske géllande vad 15-minurers-staden betyder i svensk
kontext; dvs mindre stidder, med lagre densitet, och tydligt varierande sdsongsklimat.
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Slutsats

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande trafiksdkerhet och
fallprevention for gadende bor fokuseras pa:

Ett behov av ett fokus pa fotgéngarolyckor/skador

En mer inkluderande definition av fotgéngarolyckor/skador
Mer kunskap om fotgéngares beteende

Ett helhetsténk kring prevention

Stadsmiljons roll, snarare &n att fokusera pé att anpassa individen (eller andra trafikanter).

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande samhdillelig och rumslig
analys och planering for gdende bor fokuseras pa foljande omraden (inklusive kvantitativa och
kvalitativa metodologiska ansatser):

Gangvénlighet, begransningar och mojligheter for gang (som fardsétt)

Urban morfologi, samt sédsongsvariationer i relation till gdng

Gangbeteende, stegfrekvenser, huvudrorelser och andra aspekter av géngbeteende
Gangattraktivitet, offentliga kontra professionella perspektiv pa géng som transportmedel
Gang for alla, &lders-, kons- och socio-ekonomiska faktorers roll i vardaglig gang
Kopplingen mellan kollektivtrafiken och géng.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige géillande data och indikatorer for
uppfoljning gdllande trafikslaget gang bor fokuseras pa:

Agare av data alternativt de som frigar efter data; deras mal med kvaliteteten pa data och
dess detaljeringsgrad

Reseperspektiv, resenédrsperspektiv eller platsfokus utveckla kunskapen och riktlinjer for
val av metod i relation till det ténkta perspektivet

Datainsamling —riktlinjer for genomforande av datainsamling i relation till det tinkta
behovet, som dven beaktar respondenternas ansprak och uppfattningar

Definition av fotgéngarforflyttning alternativt resa-, som @ven beaktar respondenternas
ansprak och uppfattningar

Resenérens resa, behov av att fordas till fots, och upplevelsen av att férdas till fots samt
upplevelsen av omgivningen.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande ansvar, organisation och
arbetssdtt bor fokuseras pa:

Dels genomfora fotgéngarplanering genom en bred approach alternativt utga fran
géangtrafik och hur det ska forstés och hanteras?
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Ska man planera for (6kad och séker) géngtrafik i syfte att uppna andra (goda) effekter,
eller ska man planera for samhillen och bebyggda miljoer som beddms dka géendet.
Medfor dessa angreppssitt olika utfall?

Gangplanering som en policyfraga bor ha tva parallella spar, dels ett normativt ("hur
kan/bor fotgéngarplanering gé till?”), dels ett analytiskt/deskriptivt ("hur géar
fotgingarplanering till?”’)

Policy-integration inbegriper flera olika myndigheter—behov av forskning om
ansvarsomraden/relationer mellan geografiska besluts- och myndighetsnivéer

Kan atgérder som genomforts i andra ldnder implementeras i Sverige- studier om
policytransfer

Policy och styrning gillande nérbesldktade fenomen kan ge relevans for
fotgdngarspecifika atgirder, exv. 15-minutersstaden, cykelplanering, tithet, tillgénglighet
och markanvéndning, smart mobilitet och mikromobilitet.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande samhdllsekonomiska effekter
bor fokuseras pé:

underlag for att pa ett likvirdigt sétta beskriva effekter av investeringar och nyttjandet av
infrastruktur for gdng samt uppoffringar och nyttan av att ga i monetéra termer

kunskapsunderlag och utveckla de varderingsmetoder som anvénds for att sakerstilla
likvardig behandling av alla transportslag, inklusive gang pé olika planeringsnivéer:
lokal, regional och nationell och i olika skeden som policys, strategier, planer mm.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige sociala hallbarhetsperspektiv och
Jjdmstdlldhet bor fokuseras pa:

Manga studier om exv. olika gruppers mdjlighet att fa tillgang till vardagsaktiviteter eller
hur den byggda miljon f6r samman olika grupper genomfors — men det inte ar inte alltid
explicit huruvida de undersokta fenomenen forutsétter att rorelser till fots kommer till
stand. Studierna behdver tolkas frén ett gdngperspektiv.

Hur effekten av olika atgérder och atgérdspaket (rorande trafiksdkerhet och annat)
fordelas rumsligt och mellan grupper pé ett réttvist eller socialt hallbart sétt. Det handlar
bade om att utveckla metoder och om att samla in och ombesérja tillborliga data som
empiriskt kan klarldgga effekters fordelning.

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gillande /5-minuters-staden bor
fokuseras pa:

vad betyder 15-minurers-staden i svensk kontext; dvs mindre stidder, med lagre densitet,
och tydligt varierande sésongsklimat.
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