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Förord 
 

Denna rapport utgör rapportering av genomfört arbete gällande Resultat seminarier om 
transportslaget gång i projektet Etablering av Forskningsprogram Planering för Gång, finansierat 
av Trafikverket. Rapporten är en av tre resultat av projektet, de två andra rapporterna är 
Kunskapssammanställning om transportslaget gång samt Organisation Forskningsprogram 
Planering för Gång. 

Trafikverkets ärendenummer: TRV 2023/32661 

 

 

 

 



 
 

 

 

 



 
 

Sammanfattning 
Denna rapport avser sammanställning av dels tidigare genomförda seminarier i nordisk kontext i 
förstudie om transportslaget gång. Som ett andra steg i datainsamlingen för att undersöka vad det 
nuvarande kunskapsläget är kring gående som ett transportmedel, följa upp den kunskap som 
producerades på de workshops som hölls i förstudien samt skapa en grund till arbetet framöver 
samlades ledande aktörer inom detta fält vid två skilda tillfällen.  

Bakgrunden till dessa fördjupade workshops var de workshops som hölls under hösten 2021 där 
deltagare grupperades i ämnesområdena Policy och strategi; Objektiv och subjektiv säkerhet; och 
Skapa, designa och underhålla. Fördelen med den fördelningen var att det kunde ske en 
fördjupning i dessa ämnesområden. Nackdelen var dock en viss avsaknad av en tvärdisciplinär 
kunskapsgenerering. Därför, i de workshops som redovisas i denna delrapport, skapades grupper 
baserade på andra förutsättningar. Detta för att möjliggöra för en ökad kunskap.  

Rapporten innehåller även resultat av benchmarking i Storbritannien som genomfördes i detta 
projekt Etablering av Forskningsprogram Planering för Gång. 

Det var tydligt i de Nordiska Seminarierna att det fanns en vision om att förverkliga gång som 
transportsätt. Även om deltagarna kom från en stor variation av bakgrunder, forskningsområden, 
samhällsnivåer och med olika individuella intressen var den gemensamma nämnaren en önskan att 
öka gång i samhället samtidigt som det blir säkrare och tryggare.  

De identifierade kunskapsglappen var någorlunda lika gällande Norden och Storbritannien. I 
Storbritannien noterades också bristen på kunskap om kvalitativa aspekter av gång. Det fanns en 
mycket intressant distinktion mellan pendling och fritid som berörde dessa frågor samt en 
betydligt starkare betoning på de andra perspektiven av gång. Diskussionerna återgick ofta till 
vikten av en vacker miljö eller de sociala aspekterna av att gång och därmed möta grannar, vänner, 
m.m. Vikten av detta kan vara kopplat till erfarenheterna efter Covid-19 då Storbritannien hade 
s.k. lock-downs. Samtidigt kan det också belysa kulturella skillnader mellan Norden och 
Storbritannien.  

En annan central diskussionspunkt i Storbritannien var frågor som gällde förutsättningarna för 
gång. Till exempel att biltrafiken konsekvent prioriteras trots att policydokument argumenterar för 
andra perspektiv. Detta var mycket likt diskussionerna i Sverige. På samma viss diskuterades gång 
som en rättighet, inte minst från ett tillgänglighetsperspektiv. Vad gäller tillgänglighet fanns en viss 
skillnad mot Norden som bör lyftas. Diskussionerna i Storbritannien var betydligt mer fokuserade 
på funktionsnedsättningar snarare än specifika åldersgrupper som var fallet i Sverige. Detta kan 
förklaras på flera olika sätt. Dels har Storbritannien en annan uppbyggnad av äldreomsorgen och 
välfärden som innebär att man dels flyttar tidigare till särskilt boende men också får en annan nivå 
av hjälp. Dessutom bor man oftare i hus vilket kanske innebär att man som äldre inte har riktigt 
samma behov av att ta sig ut på gator. Slutligen så vet vi att många av problemen kring äldre är 
relaterade till snö och is – något som är ett betydligt mindre problem i Storbritannien. 
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Inledning  
Att färdas till fots som ett transportsätt är än så länge inte arbetat med på ett systematiskt sätt inom 
trafikplaneringen. Snarare läggs störst vikt fortfarande på motoriserad trafik, och på senare tid 
även på cykling. Ändå är att färdas till fots en grundläggande del av transportsystemet, städers och 
tätorters olika funktioner och värden, och är även en viktig del av människors vardagsliv. De flesta 
resor börjar och slutar med att personen färdas till fots. Ett ökat fokus på att transportslaget gång 
inom forskning, planering och design kan bidra till ökad social hållbarhet, förbättrad folkhälsa, 
stadsutveckling, minskad markanvändning för transporter, inklusive att komma närmare Globala 
hållbarhetsmålen, Paris-avtalet, Agenda 2030 och Nollvisionen.  

Denna rapport är resultatet av genomförda workshops inom projektet Etablering av 
Forskningsprogram Planering för Gång. Syftet med det framtida forskningsprogrammet är att 
arbeta med transportslaget gång enligt de två övergripande projektmålen att öka kunskapen samt 
aktivt främja insatser om (1) hur gångtrafiken kan öka och (2) hur gångtrafiken kan bli säker. 

Syftet med forskningsprogrammet är också att integrera dessa tillsammans, på ett systematiskt och 
tvärvetenskapligt sätt inom trafikplaneringen. Betydelsen av att ”färdas till fots” är bred in denna 
ansats, med fokus på att behandla det ”som ett transportsätt" (Berggård 2010; Chapman, 2018; 
Johansson, 2012; Lindelöw, 2016; Trafikverket 2021).  

Detta kommer leda till tvärvetenskapligt samarbete, arbete för långsiktig kunskapsuppbyggnad, 
knyta forskningen närmare samhället och uppfylla följande syften om färdsättet gång och 
fotgängare: 

•  Att möta samhällets utmaningar och aktörernas behov genom tillämpad forskning och utveckling 
samt spridning av kunskap. 

•  Att bygga upp en långsiktig, konkurrenskraftig och sammanhållen kompetens inom färdsättet 
gång och fotgängare genom forskning, utbildning och professionell erfarenhet. 

•  Att därmed utgöra en plattform för kunskapsspridning, och excellent och innovativ forskning. 

Disposition 
Denna rapport avser sammanställning av dels tidigare genomförda seminarier i Nordisk kontext i 
förstudie (Johansson et.al., 2022) om transportslaget gång. Som ett andra steg i datainsamlingen 
för att undersöka vad det nuvarande kunskapsläget är kring gående som ett transportmedel, följa 
upp den kunskap som producerades på de workshops som hölls i förstudien samt skapa en grund 
till arbetet framöver samlades ledande aktörer inom detta fält vid två skilda tillfällen.  

Bakgrunden till dessa fördjupade workshops var de workshops som hölls under hösten 2021 
(Johansson et.al., 2022) där deltagare grupperades i ämnesområdena Policy och strategi; Objektiv 
och subjektiv säkerhet; och Skapa, designa och underhålla. Fördelen med den fördelningen var att 
det kunde ske en fördjupning i dessa ämnesområden. Nackdelen var dock en viss avsaknad av en 
tvärdisciplinär kunskapsgenerering. Därför, i de workshops som redovisas i denna delrapport, 
skapades grupper baserade på andra förutsättningar. Detta för att möjliggöra för en ökad kunskap.  

Rapporten innehåller även resultat av benchmarking i Storbritannien som genomfördes i detta 
projekt Etablering av Forskningsprogram Planering för Gång (Johansson et.al., 2023). 
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Perspektiv från Norden 
 

Deltagare seminarier  
Deltagarna till de första seminarierna (Johansson et.al., 2022) valdes utifrån författarens 
professionella nätverk. Syftet var att inkludera en mängd olika intresseorganisationer, offentliga 
myndigheter och privata företag från hela Skandinavien. Totalt bjöds 162 personer in till de tre 
seminarierna och 70 personer tackade ja.  

Det andra tillfället var tre separata workshops som hölls dels i mötesform på plats maj 2023, och 
dels digitalt digitalt september 2023 under ca 2 timmar vardera. Till skillnad mot den fysiska 
workshopen delades deltagare in i grupper som motsvarade den samhällsnivå de arbetade inom; 
lokal nivå, nationell nivå och akademi/internationell nivå. Deltagarna var särskilt inbjuden utifrån 
deras kompetenser och nätverk. Totalt deltog 35 personer. 

Metod 

Datainsamlingen i förstudien inleddes via en enkät där de inbjudna deltagarna två övergripande 
frågor via web-formuläret för inbjudan: 

 Vad anser du är den största utmaningen för att, och möjligheterna hur, gångtrafiken ska 
kunna öka?  

 Vad anser du är den största utmaningen för att, och möjligheterna hur, trafikslagets 
säkerhetssituation ska kunna förbättras? 

Resultaten av dessa frågor inför seminariet analyserades och presenterades till deltagarna som en 
del av introduktionen till varje seminarium. För mer information se (Johansson et.al., 2022). 

 

För de tre separata workshopsen i etableringsprojektet skickades tre frågor ut till gruppen 
tillsammans med inbjudan. Dessa tre frågor var; 

 Vad är behovet av litteraturöversikter eller state-of-the-art? 
 Vilka förslag på forsknings-/utvecklingsprojekt (utlysningar/finansiärer) kan vi arbeta 

med tillsammans? 
 Var i processen är det bäst för din organisation att engagera sig? 

I inbjudan beskrevs även att utgångspunkten för workshopen var resultatet av en tidigare 
genomförd förstudie (http://ltu.diva-portal.org/smash/get/diva2:1653779/FULLTEXT01.pdf), samt 
en kort sammanfattning av resultatet som fokuserade på de övergripande områden som 
identifierats i förstudien: 

 Data och indikatorer för uppföljning 
 Ansvar och organisation  
 Socio-ekonomiska aspekter inkl. hälsoperspektivet 
 Samhällsekonomiska effekter  
 Samhällelig och rumslig planering 
 Olycks-och skadeprevention inkl. produktutveckling 
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Analys av resultat 
Med tanke på antalet fokusgrupper och seminarier och de breda kompetenserna bland deltagarna 
som deltog i studien, producerades en stor mängd data i diskussionerna om hur ”gång som 
transportsätt” förstås och vilka kunskapsluckor som finns. Analysen resulterade i ett antal 
kategorier som i sin tur organiserades i en tentativ modell för hur fältet ”gång som transportsätt” 
förstås i ett nordiskt sammanhang, se Figur 1. 

 

Figur 1. Kategorier i en tentativ modell för hur fältet ”gång som transportsätt” förstås i ett 
nordiskt sammanhang. 

Förutsättningar för gång  
Genomgående var det tydligt i diskussionerna att jämfört med andra transportsätt har centrala 
termer, begrepp och typer ännu inte definierats eller klargjorts gällande transportslaget gång. 
Likaså argumenterades det för att många globala förutsättningar inte hade kopplats till idén om 
gång. Att inte ha sådana förutsättningar, hävdades det, innebär att flera av de andra aspekterna av 
att främja gång som transportsätt brister eller medför en nedvärdering av gång jämfört med andra 
transportsätt. 

Rättigheter  

Utifrån den mest övergripande etiska synvinkeln framfördes att gång bör ses som en mänsklig 
rättighet; att rätten att vara en del av det lokala samhället bör skyddas. Oavsett om bristen på 
möjlighet att vara en del av det lokala samhället berodde på problem i den fysiska miljön, till 
exempel brist på vinterunderhåll eftersom borttagning av snö eller is är den enskilde 
fastighetsägarens ansvar, eller att (ofta äldre) personer som fysiskt inte kan lämna sitt hus inte har 
rätt att komma ut, betonade deltagarna starkt det ovärdiga i att gång - i vid bemärkelse - inte ses 
som en mänsklig rättighet.  
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Policy-mål  

Flera av de stora internationella policy-målen ansågs också direkt tillämpliga och mycket relevanta 
för gång som transportsätt. Deltagarna lyfte fram vikten av gång för att nå de hållbara 
utvecklingsmålen, Agenda 2030 och Parisavtalet, men diskuterade också det faktum att länkar 
mellan policy-mål och gång ofta saknades i diskussioner. Andra policy-mål, såsom de som 
föreslagits av Världshälsoorganisationen för att uppnå förbättrade hälsoindikatorer, togs också upp, 
och diskussionerna belyste svårigheten med att tillämpa sådana indikatorer. Svenska nationella 
säkerhetsmål, särskilt Nollvisionen, nämndes också men fick förvånansvärt lite uppmärksamhet i 
diskussionerna.  

Definitioner och koncept 

Ett återkommande tema i fokusgrupperna var det problematiska i att fall i trafikmiljön inte 
definieras som trafikolyckor. Detta sågs som en nedvärdering av gång som transportsätt. En 
liknande uppfattning framfördes när det gällde att definiera gång, till exempel hur rullstolar bör 
bedömas. Här fanns stor förbättringspotential. Likaså sågs gång som avgörande i idéerna bakom 
kompakta och 15-minutersstäder och deras anpassning i Skandinavien. Här var uppfattningen att 
medan gång var centralt för dessa koncept, var gång ofta behandlat styvmoderligt.  

Typologier  

Kopplat till ovanstående finns olika typologier som kräver förtydligande, till exempel utrymme, 
människor, tid och händelser.  

Kvalitativ data - Gångbehov  
Betydelsen av data lyftes fram i alla fokusgrupper. Även om detta ofta handlade om och 
fokuserades på kvantitativa data (se nedan), lyftes även betydelsen av kvalitativa data fram. 
Särskilt de underliggande förståelserna för varför människor går - eller avstår från att gå - var en 
kritisk fråga som togs upp ur ett stadsplanerings- och estetiskt perspektiv.  

Behov och önskemål  

Även om frågan om var och hur människor går främst är en kvantitativ fråga (se nedan), är frågan 
om varför människor går en kvalitativ fråga. Det var tydligt i fokusgrupperna att praktiker, 
beslutsfattare och forskare alla kände att det saknades kunskap inom detta område, särskilt om hur 
önskemål skiljer sig mellan olika samhällsgrupper, till exempel skillnader mellan unga och äldre 
människor, könsskillnader, kulturella skillnader, samt i relation till sammanhanget; ofta från ett 
landsbygds/stadsområdesperspektiv.  

Motivation för gång  

Relaterat till ovanstående kategori var frågan om motivation, dvs. varför individer väljer olika 
rutter. Det argumenterades för att sådan kunskap var avgörande både för stadsplanering och 
underhåll. Med andra ord var de frågor som togs upp: varför väljer individer - omedvetet - vissa 
vägar? Vad lockar individer att välja en viss rutt?  

Kommunikation om gång  

Medan de ovanstående kategorierna relaterade till hur individer förstår gång, diskuterades i vissa 
av fokusgrupperna också hur “samhället” ser på gång. När sådana diskussioner fördjupades blev 
det klart att tre underkategorier framträdde; politisk, medial och social. Alla dessa bidrar till hur 
gång kommuniceras i samhället. Det argumenterades för att, politiskt sett, nedgraderas gång i 
förhållande till andra transportsätt och ses som en osynlig faktor som binder samman andra 
transportsätt. Den nedgraderas också när det gäller säkerhet. Media är också bidragande till att 
nedgradera gång, till exempel när det gäller rapportering om allvarliga olyckor med motorfordon 
jämfört med allvarliga enstaka fotgängarolyckor. Slutligen framfördes att den sociala synen på 
gång - där prioritering av snöröjning för cykelbanor eller vägar före gångbanor är en accepterad 
social verklighet - också bidrar till en nedgradering. Tillsammans förstods sådana faktorer vara av 
yttersta vikt för att kvalitativt förstå gångens roll i dagens samhälle 



5 
 

Kvantitativ data  
Betydelsen och behovet av gedigen kvantitativ data framgick tydligt i alla fokusgrupper, särskilt 
med deltagare som var aktiva inom säkerhets- eller underhållsaspekterna av gång. Oavsett typ av 
data återkom deltagarna regelbundet till att data behövde förstås i relation till individens socio-
demografiska bakgrund, t.ex. ålder, kön, kulturell bakgrund, bostadsort (stads-/landsbygd), 
inkomst, utbildning, etc.  

Resedata  

Data om hur individer reser ansågs vara en kritisk dataingång för att förstå hur gång förekommer 
och existerar i samhället. Från ett säkerhetsperspektiv sågs förmågan att förstå exponering som 
väsentlig, medan frågor om fotgängarflöde och ruttval särskilt betonades ur ett stadsplanerings- 
och underhållsperspektiv. För många deltagare var frånvaron av fullständiga reseuppgifter tydligt 
ett avgörande problem som hindrade hela processen att förstå gång som transportsätt.  

Händelsedata  

Den andra kategorin av kvantitativ data som ansågs viktig var data relaterad till händelser. 
Vanligtvis diskuterades olika typer av olyckor och datakvaliteten kring dessa händelser. Händelser 
relaterade till säkerhet diskuterades också, t.ex. brott. Det framfördes ofta att kunskapen kring 
sådana oönskade händelser bristade på vissa områden. Medan – ur ett nordiskt perspektiv – 
kunskapen om antalet händelser och vilka som påverkas är väletablerad, saknades det allvarligt 
kunskap om händelsens plats, hur händelsen inträffade och hur samhället bör bedöma kostnaderna 
för sådana händelser 

Kvalitativ metodik  
I olika diskussioner i fokusgrupperna framfördes behovet av att använda sig av kvalitativa 
metoder. Sammanhanget varierade något och omfattade allt från att identifiera framgångsrika 
exempel på stadsområden till innovation av nya designlösningar. 

Fallstudier 

Särskilt ur ett stadsplaneringsperspektiv, men även med avseende på underhåll (och i mindre 
utsträckning säkerhet), togs exempel från andra sammanhang upp i diskussionerna. Ofta handlade 
det om framgångsrika projekt i stadsområden där en design- eller strategibaserad lösning hade ökat 
gångbarheten, eller förbättrat säkerheten. Det noterades dock att framgången i en viss miljö inte 
innebär att idén är generaliserbar.  

Innovation 

I diskussionerna lyftes även betydelsen av att vara kreativ i tillvägagångssättet för att lösa 
gångrelaterade frågor. Design thinking och living labs nämndes som sätt att få insikt i gångens 
komplexitet, särskilt från breda och olika perspektiv.  

Kvantitativ metodik  
En grundläggande faktor som regelbundet återkom - och som kopplades till behovet av 
kvantitativa data - var beräkningen av risk, främst från ett säkerhetsperspektiv, men också från ett 
gångbarhets- och säkerhetsperspektiv. Kombinationen av resedata med olycksdata, brottsdata, 
upplevd säkerhetsdata osv. sågs som ett centralt metodologiskt tillvägagångssätt för att främja 
gång och förstå gång som transportsätt. Diskussioner återkom ofta till övertygelsen att utan 
tillförlitliga data är det inte möjligt att fullt ut förstå gång som transportsätt.  

Effektutvärdering (kostnadsnyttoanalys)  
Upplevelsen var att det fanns en vikt av att utvärdera samhällseffekten av olika interventioner samt 
att beräkna effekten av att inte införa olika interventioner. Det ansågs generellt att för att påverka 
politiker och beslutsfattare krävs en rimlig motivering och kostnadsnyttoanalys för att visa den 



6 
 

ekonomiska betydelsen av att främja gång och skydda fotgängare. Det diskuterades också hur man 
kan sätta ett monetärt värde på upplevelsen eller friheten att gå. Den underliggande avsikten var 
dock att möjliggöra jämförelser med andra transportsätt.  

Planeringsstrategier för gång (skapa-design-underhålla)  

Nationellnivå  

Det noterades ofta att det inte fanns en nationell plan eller riktlinjer för gång i de nordiska 
länderna. Erfarenheterna från andra länder - som Storbritannien, Nederländerna eller Danmark - 
användes ofta som fallstudier där nationella planer fanns och det ansågs generellt att en nationell 
plan eller riktlinje krävdes för att främja gång som transportsätt.  

Lokalnivå 

Även om nationella riktlinjer ansågs vara viktiga fanns det också diskussioner som belyste 
problematiken med sådana dokument i länder med stora skillnader mellan landsbygd och stad samt 
stora klimatvariationer. Exempel på “importerade” gång- eller cykelstrategier från Stockholm till 
lokala landsbygdsområden användes för att exemplifiera problemen med att enbart fokusera på 
standardiserade mätningar utan att ta hänsyn till den lokala kontexten. Här sågs lokal 
stadsdesignvägledning som möjligheten att skapa platspecifika förslag. 

Interventioner för att främja gång som transportsätt 
Överraskande nog diskuterades relativt få specifika lösningar eller idéer för att stimulera gång som 
transportsätt. Det var dock tydligt att deltagarna såg ny teknik - eller utvecklad teknik - som ett sätt 
att lösa många av problemen kring gång. Dessa problem var främst relaterade till säkerhetsfrågor, 
antingen skyddsutrustning som individen bär, interventioner som var placerad på marken (till 
exempel stötdämpande asfalt) eller på motoriserade fordon. En annan del av ny teknik som 
diskuterades mer i förbigående var påverkan och möjligheter i samband med rörlighetsstöd och 
autonoma fordon.  

Sammanfattning av det nordiska perspektivet  
Det var tydligt att det fanns en vision om att förverkliga gång som transportsätt. Även om 
deltagarna kom från en stor variation av bakgrunder, forskningsområden, samhällsnivåer och med 
olika individuella intressen var den gemensamma nämnaren en önskan att öka gång i samhället 
samtidigt som det blir säkrare och tryggare.  

Samtidigt påvisade diskussionerna också ett antal problem som kan illustreras i Figur 2. Ett antal 
hinder eller kunskapsluckor identifierades som deltagarna framförde som faktorer som hindrade 
modellen från att fungera framgångsrikt och förverkliga gång som transportsätt. Dessa hinder har 
illustrerats i Figur 2.  
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Figur 2. Identifierades hinder eller kunskapsluckor. 

Som syns i Figur 2 finns det sammanlänkade delar av modellen men också separata, oanslutna 
element. Vi framhåller att det för närvarande finns två oanslutna områden; det traditionella 
riskområdet och det traditionella planeringsområdet. Dessa två områden använder skilda data och 
metoder vilket försvårar samarbete. Samtidigt finns det också ett område som deltagarna 
uppfattade som bristfällig vad gäller vår gemensamma kunskap; kvalitativa data. 

Även om många deltagare betonade vikten av att förstå de underliggande och skiftande behoven, 
önskemålen och synsätten som är förknippade med gång, var det oerhört tydligt att denna kategori 
i stor utsträckning upplevdes vara outforskad och i praktiken i hög grad ignorerad i 
beslutsfattandet. Ruttval sågs i praktiken i hög grad som en kvantitativ fråga, även om det allmänt 
erkändes att ruttval är motivationsbaserade. Likaså, även om det diskuterades att det finns 
skiftande behov från olika samhällsgrupper, dominerar standardiserade mått, oavsett om det gäller 
design, säkerhet eller underhåll.  

Det var också tydligt att gång inte enbart kan reduceras till ett transportsätt. Även om gång, i likhet 
med motoriserad transport är ett verktyg för att hjälpa individer att ta sig från A till B, har gång 
också en social och hälsoinriktad funktion. Denna skillnad gör att det är svårt att använda verktyg 
som är utformade för motoriserad transport på gång, och det ansågs viktigt att se gång som mer än 
bara logistik. 
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Benchmarking i Storbritannien 

Metod 
För att få ett internationellt perspektiv på frågorna genomfördes tre workshops i Storbritannien (1 i 
Glasgow och 2 i London) för att undersöka om utmaningarna som identifierats i Sverige var en 
nationell utmaning eller en del av en större trend. I likhet med workshops som hölls i Sverige 
bestod deltagarna av experter från olika hierarkiska nivåer och med olika bakgrunder och 
intressen.  

För att närma sig ämnet från ett något annorlunda håll så baserades diskussionerna på tre olika 
frågor: 

 Det har hävdats att det finns en trafikhierarki där gång placeras sist trots hälso-, sociala 
och miljömässiga fördelar. Varför tror du att det är så? Och, håller detta på att förändras? 

 På grund av fördelarna med att gå tror vi att det finns ett behov av att höja gång i 
trafikhierarkin. Vilka hinder finns det för att åstadkomma detta, (a) på individnivå och (b) 
i samhället? 

 Hur kan dessa hinder övervinnas? Vad krävs i form av policys, insatser etc.? 

Under workshopsen antecknade tre forskare parallellt vad som diskuterades. Dessa anteckningar 
analyserades sedan både genom automatiserade program samt av forskargruppen. Varje fråga 
summerades sedan i tio punkter (utan inbördes ordning). Det ska noteras att deltagarna ibland gick 
mellan de olika frågorna vilket inneburit att exempelvis lösningar också syns i de två första 
frågorna. 

Analys av resultat 
Med tanke på antalet fokusgrupper och seminarier och de breda kompetenserna bland deltagarna 
som deltog i studien, producerades en stor mängd data i diskussionerna. Dessa redovisas nedan. 

 

Tabell 1. Svar på frågorna: Det har hävdats att det finns en trafikhierarki där gång placeras sist 
trots hälso-, sociala och miljömässiga fördelar. Varför tror du att det är så? Och, håller detta på 
att förändras? 

Glasgow London 1 London 2 

Kommersiella Prioriteringar 
och Vinstmotiv: 
Transportprioriteringar påverkas 
ofta av handel och logistik, 
drivna av vinstmotiv och 
kommersiella krav. Detta kan 
snedvrida beslutsfattandet mot 
transportmetoder som maximerar 
ekonomisk avkastning. 

Prioritering av Fotgängare i 
Policy vs. Verklighet: Trots 
policyretorik som prioriterar 
fotgängare dominerar ofta 
bilcentrerad infrastruktur i 
verkligheten, med otillräcklig 
uppmärksamhet och resurser 
som allokeras till fotgängare. 

Spatiala Ojämlikheter och 
Prioriteringar inom 
Stadsplanering: 
Gånginfrastrukturen varierar 
mellan olika platser, påverkade av 
faktorer som 
stadsplaneringsprioriteringar, 
socioekonomi och avstånd från 
stadskärnor. 

Transportparadigm och 
Språk: En dominerande 
transportcentrerad mentalitet 
råder. Det finns ett behov av att 
ompröva språket för att främja 
ett mer inkluderande och hållbart 
perspektiv. 

Ojämlikheter i 
Finansiering: Även om det 
pratas om att prioritera gång 
allokeras finansiering 
oproportionerligt till 
bilrelaterade projekt. 

Transportlägenas Hierarki: Det 
finns en prioritering av bilar över 
gång och cykling i 
stadsplaneringen, samt geografiska 
ojämlikheter som påverkar attityder 
till gång. 

Historiska trender och 
Kulturell eftersläpning: Sedan 
andra världskriget har samhället 

Fotgängares Uppfattning: 
Fotgängare blir ofta 
marginaliserade och deras 

Förespråkande, 
Infrastrukturdetaljer och 
Samhällssammanhållning: Ett 
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prioriterat bilar, vilket har lett till 
inrotade mönster och en kulturell 
eftersläpning i anpassningen till 
nya transporttankesätt.  

behov bortglömda, något som 
förstärker uppfattningen om att 
de är tredjeklassens 
medborgare på gatorna. 

behov av att förbättra 
gångupplevelsen och gångens roll 
för att främja 
samhällssammanhållning och 
välbefinnande. 

Samarbete och Ansvar: Bristen 
på samarbete mellan olika 
sektorer och ansvarstagande. 

Utmaningar i 
Stadsplanering: Befintlig 
stadsinfrastruktur och 
planeringsprocesser gynnar 
bilanvändning och skapar 
utmaningar för att 
implementera fotgängarvänliga 
initiativ. 

Säkerhet och Tillgänglighet: Det 
finns utmaningar kring säkerhet 
och tillgänglighet för fotgängare, 
särskilt på natten och för specifika 
grupper som äldre vuxna och 
kvinnor.  

Meningsfullhet och Jämlikhet: 
Betydelsen av gång som 
transportmetod behöver 
omvärderas med hänsyn till 
faktorer som avstånd, klimat och 
socioekonomisk rättvisa. Att 
främja meningsfullhet kräver att 
man adresserar hinder och 
säkerställer lika tillgång för alla. 

Delat Utrymme vs. Bil 
Dominans: Delade utrymmen 
är utmanande på grund av 
bilens dominans, vilket leder 
till osäkra förhållanden för 
fotgängare och begränsad makt 
i beslutsprocesser. 

Maktrelationer: Maktrelationer 
prioriterar motoriserad transport 
över gång, vilket leder till 
otillräckliga investeringar och 
uppmärksamhet från beslutsfattare 
och trafikingenjörer trots att 
policyer och regler prioriterar gång. 

Mätning och 
Infrastrukturförbättringar: 
Infrastruktur behöver förbättras 
för att rymma olika användare, 
inklusive äldre vuxna. För detta 
krävs korrekta mätningar och 
responsiv infrastrukturell 
utveckling. 

Inkluderande Design och 
Konsultation: Att designa 
fotgängarinfrastruktur kräver 
inkluderande perspektiv sett 
till olika behov, inklusive 
personer med 
funktionsnedsättningar, samt 
meningsfullt engagemang med 
lokalsamhället. 

Brist på Förespråkare: 
Främjandet av gång varierar mellan 
olika regioner. Def finns en 
upplevelse av framgångar för 
”cykelförespråkare” jämfört med 
”gångförespråkare”. 

Förändrade trender och 
Politiska ingripanden: Det 
finns en skiftande transporttrend, 
som är drivet av teknisk 
utveckling och politiska 
ingripanden, så som 
parkeringsregler och gratis 
bussinitiativ för unga människor. 

Ojämlikhet: Ojämlikheter i 
fotgängares tillgång och 
möjligheter behöver utredas 
och stadsplaneringsinitiativ 
behöver gynna alla 
samhällsmedlemmar. 

 

Utmaningar i Genomförande 
och Finansiering: Att 
genomföra transportförändringar 
är svårt, särskilt när det gäller 
finansiering och ombyggnation 
av befintlig infrastruktur. 

Individuella utmaningar och 
Tillgänglighet: Fotgängare har 
olika behov, t.ex., personer 
med funktionsnedsättningar, 
och har därför olika behov för 
att lösa 
tillgänglighetsutmaningar.  

 

Transport och 
Försörjningskedjedynamik: 
Förhållandet mellan transport 
och försörjningskedjor, som 
pådrivits av bilteknik, har lett till 
minskad gång.  

Utbildning och Träning: 
Utbildnings- och 
träningsprogram behövs för att 
öka medvetenheten om 
fotgängarfrågor bland 
yrkesverksamma och 
allmänheten. 

 

Infrastruktur och Planering: I 
planering och prioritering av 
transportinfrastruktur får bilar en 
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dominerande position i 
stadsplaneringen. 

 

Sammantaget är det tydligt att även om flera olika ämnen diskuterades under denna första fråga är 
vissa teman genomgripande. Om vi relaterar diskussionerna till den tidigare figuren är en stor del 
av diskussionerna fokuserade på de grundläggande förutsättningarna. Det finns regelverk som 
säger att gång bör prioriteras men i praktiken är det biltrafiken som prioriteras. Likaså finns 
inbyggda traditioner, makthierarkier och vanor som gör det svårt att byta perspektiv. 

Det är också tydligt att bristen på olika typer av data saknas. Kvantitativa data nämns som 
bristande (här bör det noteras att datatillgängligheten på exempelvis skador är mycket sämre i 
Storbritannien än i Sverige) men framför allt är fokus på kvalitativa data, dvs., vilka behov och 
önskemål gångtrafikanter har.  

Tabell 2. Svar på frågorna: På grund av fördelarna med att gå tror vi att det finns ett behov av att 
höja gång i trafikhierarkin. Vilka hinder finns det för att åstadkomma detta, (a) på individnivå och 
(b) i samhället? 

Glasgow London 1 London 2 

Silo-Tänkande eller Integrering: 
Transportplanering är oŌa fast i 
silon mendet bör förespråkas eƩ 
holisƟskt perspekƟv som 
integrerar olika faktorer. 

Förändring av TankesäƩ och 
Resursfördelning: Det finns eƩ 
behov av eƩ förändrat tankesäƩ 
när det gäller gång och aƩ 
prioritera gånginfrastruktur 
framför andra transporƞormer. 

Mångfaldig 
Intressentengagemang: 
Förespråkare från olika 
bakgrunder behöver inkluderas 
för aƩ främja gångvänliga miljöer. 

Lokal Samordning: Det krävs en 
förbäƩrad samordning mellan 
statliga och lokala nivåer för aƩ 
effekƟvt genomföra förändringar 
i transportsystemet. 

Bristande Fokus på Gång: Det är 
en brist på fokus på gång i 
transportplanering och 
policydiskussioner, med minimal 
betoning på dess fördelar. 

UppfaƩning och Förespråkande: 
Det finns eƩ behov av aƩ ändra 
uppfaƩningen om gång och 
istället förespråka dess 
aƩrakƟvitet bortom 
hälsofördelarna. 

KontrafakƟsk Diskussion och 
Analys: Det behövs 
kontrafakƟska diskussioner och 
analys för aƩ förstå komplexa 
orsakssamband i 
transportplanering, bortom 
enkla geografiska perspekƟv. 

Betydelsen av Njutbar Gång: 
Fokus bör vara på 
njutningsaspekterna av gång för 
aƩ öka aƩrakƟonskraŌen och 
uppmuntra Ɵll gång. 

Säkerhet och Tillgänglighet: 
Säkerhets och Ɵllgänglighet 
behöver förbäƩras, särskilt 
relaterat Ɵll sårbara grupper. 

Samarbete och Gemensamma 
Åtgärder: Genom aƩ samarbeta 
och arbeta gemensamt kan gång 
främjas och transportbarriärer 
adresseras, vilket sågs under 
Samväldesspelen. 

Behov av AƩrakƟva 
Stadsmiljöer: Skapa aƩrakƟva 
stadsmiljöer med 
bekvämligheter för aƩ förbäƩra 
gångupplevelsen och göra den 
mer Ɵlltalande för invånarna. 

Investering och Mätvärden: 
Behovet av strategiska 
investeringar i 
gånginfrastrukturen och utveckla 
mätvärden för aƩ utvärdera 
fotgängarförhållanden. 

Databehov och Morfologiska 
MåƩ: Det behövs mer data, 
inklusive morfologiska måƩ, för 
aƩ förstå sambandet mellan 
rörelse och den byggda miljön, 
särskilt när det gäller gångens 
hälso- och ekonomiska fördelar. 

Design och Miljöns Roll: Gator 
och stadsmiljöer behöver 
designas med gång i åtanke för 
aƩ främja gång som det primära 
transportsäƩet. 

Samarbete Mellan Avdelningar: 
Samarbete mellan olika 
förvaltningar behöver förespråkas 
för aƩ säkerställa en holisƟsk 
planering för fotgängare. 

Social Normering och 
Samhällsförändring: Det finns 
en vikt aƩ diskutera social 

Utmaningar med Datainsamling 
och Mätning: Det finns en brist 
på data om gångmönster och 

Förändringar EŌer-COVID-19: 
Staden har förändrats eŌer 
COVID-19 och möjliggör en 
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normering och 
samhällsförändring för aƩ främja 
gång som transportmetod och 
hantera transportutmaningar. 

beteenden, vilket hindrar 
utvärderingen av gånginiƟaƟv 
och prioriteringar. 

främjande av gång och därmed 
hanterar problem som ensamhet. 

Anslutning Ɵll Andra Mål och 
IniƟaƟv: Gången kan bidrag 
bortom transporƞrågor, t.ex. 
främjandet av biologisk 
mångfald och gröna 
infrastrukturer. 

Behov av HelhetsperspekƟv och 
Samarbete: Det krävs eƩ 
helhetsperspekƟv som 
innefaƩar samarbete mellan 
olika intressenter. 

Tillgänglighet för Alla: 
Tillgänglighet behöver gälla all, 
inklusive personer med olika 
rörlighetsbehov. 

ResursopƟmering: Befintliga 
resurser behöver användas 
maximera samƟdigt måste man 
också erkänna de utmaningar 
som finns i resursallokering. 

Fokus på Platsuƞormning och 
Bostadsgator: AƩ skiŌa fokus 
mot platsuƞormning och design 
av bostadsgator för gång, för aƩ 
skapa mer gångvänliga och 
trivsamma samhällen. 

KreaƟva Lösningar och 
Samarbete: AƩ uppmuntra 
innovaƟva och kreaƟva lösningar 
och engagemang med olika 
intressenter. 

Folkhälsa och Kartläggning av 
Samband: Folkhälsofaktorer 
behöver kartläggas i relaƟon Ɵll 
infrastrukturen påverkan. 

Kvalitetskontroll och 
Säkerställande i 
Infrastruktursdesign: 
Kvaliteteten i 
infrastruktursdesign behöver 
förbäƩras, särskilt för projekt 
som främjar akƟvt resande, för 
aƩ skapa säkra och Ɵllgängliga 
miljöer. 

Pendling vs. FriƟdsgång: 
Skillnaderna mellan pendling och 
friƟdsgång behöver förtydligas för 
aƩ möta olika användargruppers 
specifika behov. 

Stads Morfometri och 
Gångbarhet: Det behövs en 
uƞorskning av stadens form och 
måƩ relaterade Ɵll gångbarhet, 
med fokus på aƩ uƞorma 
stadsmiljöer, gator och nätverk 
för aƩ förbäƩra 
gångupplevelsen. 

Finansiella Aspekter och 
Investering: Finansiella aspekter 
bör beaktas relaterade Ɵll 
gånginfrastruktur och 
främjandet av gång som en 
kostnadseffekƟv lösning med 
potenƟella fördelar som 
minskad trängsel. 

Miljömässiga och Ekonomiska 
Aspekter: Faktorer som 
luŌföroreningar, 
väderförhållanden och de 
ekonomiska fördelarna med 
fotgängarvänliga miljöer bör tas 
hänsyn Ɵll. 

 

Som syns i tabellen ovan blandades både hinder och lösningar i samma diskussion. Samtidigt är 
det tydligt att dessa är kopplade.  

Sammantaget betonade deltagarna ett antal intressanta faktorer. Silotänkandet uppkom ofta och 
behovet av mer holistiska angreppssätt. Man ansåg att gång behövde förstås bredare än bara ett 
transportmedel eller bara en hälsomässig fördel. Snarare behövde gång, och gångens fördelar, 
integreras i många olika frågor. Detta knyter igen till de mer grundläggande frågorna i figur 1 men 
också till de kvalitativa frågorna. Exempelvis diskussionerna om att skilja på pendlingsgång och 
fritidsgång. Men också vikten av attraktiva och vackra miljöer som kan inspirera och locka till 
gång. I likhet med den första frågan fanns också vissa diskussioner om behovet av kvantitativa 
data. Slutligen fördes också diskussioner om ny teknik och innovativa och kreativa lösningar – en 
kategori som också fanns i de nordiska diskussionerna. 
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Tabell 3. Svar på frågorna: Hur kan dessa hinder övervinnas? Vad krävs i form av policys, 
insatser etc.? 

Glasgow London 1 London 2 
Tillgänglighet och 
Inkluderande Språk: Ett 
inkluderande språk bör användas 
i transportdiskussioner för att 
säkerställa tillgänglighet för alla 
individer. 

Politisk Vilja och Ledarskap: 
Det finns en vikt av politisk 
vilja och ledarskap för att 
prioritera gånginfrastruktur 
genom policyutformning och 
implementering, med strategier 
för att öka engagemang och 
medvetenheten bland 
beslutsfattare. 

Design- och Ingenjörsansvar: 
Ingenjörer och designers behöver 
ta ansvar för att skapa 
fotgängarvänliga miljöer, med 
betoning på att prioritera gång i 
designkoder. 

Fotgängares Säkerhet: Det 
finns säkerhetsbekymmer som är 
kopplade till gång som 
transportsätt och det behövs 
säkerhetsåtgärder. 

Forskning om 
Gångupplevelse: Den 
subjektiva upplevelsen av gång, 
inklusive faktorer som buller, 
brott och luftföroreningar, 
behöver förstås bättre genom 
olika forskningsinitiativ för att 
förbättra utformningen av 
fotgängarvänliga utrymmen. 

Användarcentrerad Design: 
Användarcentrerade 
designmetoder, inklusive 
samskapande och 
samproduktionsmetoder, behöver 
implementeras för att säkerställa 
att fotgängarinfrastruktur möter 
olika användares behov och 
preferenser. 

Integration och Samarbete: 
Olika intressenter behöver 
inkluderas i transportmodeller, 
med tonvikt på samarbete över 
sektorer och landsgränser. 

Säkerhet och Infrastruktur: 
Omfattande revisioner av 
vägars säkerhet behöver 
genomföras som beaktar 
faktorer bortom traditionella 
bedömningar, såsom 
tillgängligheten av sänkta 
trottoarkanter, möjligheten till 
underhåll och förbättrad 
fotgängarsäkerhet och 
tillgänglighet. 

Integration av Olika Syften: Det 
finns en stor mångfald vad gäller 
gångvägar och syften, t.ex. 
pendling, fritid och träning. 
Samtliga behöver integreras i 
infrastrukturplanering. 

Resursallokering och 
Investering: Resurser behöver 
allokeras för 
transportförbättringar, inklusive 
förbättringar för att underlätta 
gång till skolan och gångvänlig 
infrastruktur. 

Fallstudier och Tester med 
Blandad Användning: Fler 
fallstudier i olika sammanhang 
behövs för att testa 
effektiviteten av 
designprinciper, i synnerhet 
blandad användning. Här 
behöver både kvalitativa och 
kvantitativa data samlas in. 

Samarbete och Enhetlighet: 
Samarbete behövs mellan olika 
intressenter, inklusive ingenjörer, 
designers och användare, för att 
uppnå enhetlighet i skapandet av 
fotgängarvänliga miljöer och 
adressera bristfällig 
ingenjörskonst som skapat dåliga 
gångmiljöer. 

Effektivitet: Strategier behöver 
utvecklas för att uppnå kostnads- 
och logistikeffektivitet i 
stadsmiljöer, inklusive översyner 
av transportnoder och kluster. 

 Pendling och Fritid: Det behövs 
en större diskussion om skillnaden 
mellan pendlingsvägar och 
fritidsvägar, hur dessa skiljer sig 
och likheter.  

  Kreativitet: Kreativa designers 
behöver inkluderas i planeringen 
av fotgängarinfrastruktur tidigt i 
processen för att generera 
innovativa och effektiva lösningar, 
som skyltar och andra produkter.  

 

Eftersom många lösningar redan diskuterats under fråga två kan ovanstående tabell ses som en 
förlängning av den frågan. Flera punkter går igen, till exempel behovet av samskapande, holistiska 
metoder, att skilja på pendlings- och fritidsgång samt behovet av kvalitativa och kvantitativa data. 
Samtidigt belystes också nya perspektiv. Till exempel fanns ett större fokus på kreativitet och 
uppfinningar som kan bidra med nya lösningar. Också behovet av politiska initiativ, 
policysamarbeten, m.m. 
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Sammanfattning av Benchmarking 
Syftet med de tre worskhopsen i Storbritannien var att bekräfta eller ifrågasätta resultaten från 
Norden. Resultaten visar att diskussionerna var förvånansvärt lika vad gäller de kategorier som 
identifierades efter de ursprungliga workshopsen. Samtliga kategorier diskuterades och liknande 
problem och utmaningar lyftes fram. Samtidigt fanns också skillnader. Det var färre diskussioner 
om skador och olyckor jämfört med i Norden, kanske som en konsekvens av våra olika klimat. Det 
var också mindre fokus på kvantitativa data, trots att Storbritannien har sämre data än i Sverige. 

De identifierade kunskapsglappen var dock någorlunda lika. I Storbritannien noterades också 
bristen på kunskap om kvalitativa aspekter av gång. Det fanns en mycket intressant distinktion 
mellan pendling och fritid som berörde dessa frågor samt en betydligt starkare betoning på de 
andra perspektiven av gång. Diskussionerna återgick ofta till vikten av en vacker miljö eller de 
sociala aspekterna av att gång och därmed möta grannar, vänner, m.m. Vikten av detta kan vara 
kopplat till erfarenheterna efter Covid-19 då Storbritannien hade s.k. lock-downs. Samtidigt kan 
det också belysa kulturella skillnader mellan Norden och Storbritannien.  

En annan central diskussionspunkt var frågor som gällde förutsättningarna för gång. Till exempel 
att biltrafiken konsekvent prioriteras trots att policydokument argumenterar för andra perspektiv. 
Detta var mycket likt diskussionerna i Sverige. På samma viss diskuterades gång som en rättighet, 
inte minst från ett tillgänglighetsperspektiv. Vad gäller tillgänglighet fanns en viss skillnad mot 
Norden som bör lyftas. Diskussionerna i Storbritannien var betydligt mer fokuserade på 
funktionsnedsättningar snarare än specifika åldersgrupper som var fallet i Sverige. Detta kan 
förklaras på flera olika sätt. Dels har Storbritannien en annan uppbyggnad av äldreomsorgen och 
välfärden som innebär att man dels flyttar tidigare till särskilt boende men också får en annan nivå 
av hjälp. Dessutom bor man oftare i hus vilket kanske innebär att man som äldre inte har riktigt 
samma behov av att ta sig ut på gator. Slutligen så vet vi att många av problemen kring äldre är 
relaterade till snö och is – något som är ett betydligt mindre problem i Storbritannien. 
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Diskussion  
Syftet med denna studie var att identifiera vanliga problem, frågor och prioriteringar inom det 
breda området gång som transportsätt, enligt en stor och mångsidig grupp beslutsfattare, praktiker 
och forskare i Norden, med särskilt fokus på Sverige. Trots den stora mängden data, genom 
enkäter och fokusgrupper, resulterade analysen i en omfattande konceptuell modell för hur gång 
som transportsätt kan förverkligas samt de nuvarande kunskapsluckor eller hinder som hindrar 
denna förverkligande. När det gäller den omfattande modellen är det tydligt att de två 
huvudperspektiven finns när det gäller gång som transportsätt; riskbaserat och planeringsbaserat 
(stadsdesign). De två områdena är tydligt sammanlänkade i praktiken, med tanke på betydelsen av 
den miljömässiga kontexten i förhållande till fotgängarskador (Amin et al, 2023), känslor av 
säkerhet/trygghet (Crowe & Fennelly, 2013) och den övergripande attraktiviteten i den byggda 
miljön (Hidman, 2018) kopplat till allmänna idéer om gångbarhet (Southworth, 2005). Men de har 
klart olika angreppssätt och olika förutsättningar.  

Det riskbaserade området är starkt kvantitativt och baserar sitt arbete på hårda data, 
kostnadsnyttoberäkningar och interventioner som kan bedömas och utvärderas genom kvantitativ 
metodik. Inom det riskbaserade området finns också underhållsområdet. Även om underhåll kan 
ses som ett eget område inom gång, är syftet med underhållet i mycket stor utsträckning antingen 
att förbättra säkerheten (t.ex. borttagning av snö, reparation av trottoarer, etc.) eller att förbättra 
upplevelsen av säkerhet och trygghet (t.ex. belysning eller borttagning av träd/buskar). Även inom 
underhåll finns det därför fokus på kostnadsnytto och andra kvantitativa mätningar.  

Det planeringsbaserade (stadsdesign) området är däremot jämförelsevis kvalitativt och baserar 
beslut på bevis och kunskapsverktyg, forskning, principer, fallstudier och designförebilder 
(Carmona et al, 2021; 2023) tillsammans med designtänkande (Carmona et al, 2017) och charrette-
processer. Jämfört med det riskbaserade arbetet finns det lite hårddata tillgänglig inom området 
och där det finns, finns konceptuella och praktiska problem med dess användning (CABE & 
DETR, 2001), vilket innebär att evidensbaserade beslutsfattare ofta förlitar sig på “bästa praxis”. 
Här är utfallen inte garanterade eftersom projekt är spekulativa, unika och mycket skräddarsydda, 
dvs. inte replikerbara. Användning av evidens- och kunskapsverktyg är svårt eftersom verktyg ofta 
existerar utanför lagstadgade planeringssystem och deras kraft relaterar till utbildning, uppmuntran 
och “nudging” (Carmona et al, 2023). På samma sätt är designtänkande vanligtvis icke-datadrivet 
och spekulativt, med utfall från yrkesverksamma eller lekmän som grundas i kollektiva 
överenskommelser. Trots att normen för designtänkande inte är baserad på hårddata är det möjligt 
att projekt blir mer övertygande, eftersom utfallen återspeglar intressenternas konsensus och 
hjälper beslutsfattare att känna förtroende. Trots detta finns det tydligt potential att integrera mer 
datadriven metodik inom det designbaserade området.  

En stark underliggande tråd i denna studie var den upplevda uppdelningen mellan de två områdena 
säkerhet och design. En sådan silobaserad synvinkel är långt ifrån ny. Tvärtom är siloperspektiv 
mycket vanliga när det gäller hantering av samhällsutmaningar (Campbell & Cowan 2002; 
Lofstedt & Schlag, 2017; Nilson & de Herve, 2023), ofta på grund av den organisatoriska 
strukturen för lokal eller nationell styrning. Den mångfacetterade naturen i planering och 
stadsdesign, från nationell till lokal nivå, och behovet av att arbeta samtidigt mellan skalan från 
strategisk till detaljerad, innebär att många projekt och beslut kommer fram parallellt, med olika 
aktörer (arkitektur, stadsdesign, trafikplanering, underhåll, folkhälsa, etc.) som ansvarar för 
särskilda områden. Detta leder till avskild eller kolliderande arbete, där ämnesområden påverkar 
sättet som projekt formas på och där individer saknar förståelse eller insikt i varandras perspektiv. 
Detta blev tydligt i fokusgrupperna eftersom många deltagare kände väl till personer inom sitt eget 
område men inte hade några kontakter med deltagare inom andra områden, även om de arbetade 
med liknande frågor, projekt eller geografiska områden. Förutom att de två parallella - något 
oanslutna - områdena identifierades, var den andra viktiga upptäckten det faktum att gångbehov, 
oavsett om dessa var på mikro-, meso- eller makronivå, verkar vara kraftigt underforskade.  

Från deltagarnas perspektiv är varför individer väljer - eller inte väljer - att gå, eller hur samhället 
ser på gång, kritiska faktorer för att öka gångens status som transportsätt och anpassa samhällen 
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för att uppmuntra och främja gång. Trots detta identifierade deltagarna detta område som en 
betydande kunskapslucka. Medan det lades stor vikt vid att förstå exponering och korrekt förstå 
flödet, ansågs den underliggande motivationen bakom gång eller hindren att avstå från att gå vara i 
stort sett okända. Oavsett om detta är ett fall av brist på forskning och kunskap eller en upplevd 
brist på kunskap bland deltagarna om dessa aspekter, återstår att studera. Oavsett detta var det klart 
att det från ett nordiskt perspektiv saknas kvalitativ data om fotgängare. Det faktum att deltagarna 
ansåg att det finns en kunskapslucka kan också vara en konsekvens av de inkluderade deltagarna i 
denna studie och den tidigare nämnda silonaturen hos gång som ett praktiskt eller 
forskningsområde. Även om vi försökte inkludera så många olika perspektiv som möjligt, genom 
forskningsgruppens tvärvetenskapliga natur och tillämpningen av ett snöbollssystem där 
deltagarna fick möjlighet att föreslå andra relevanta aktörer, kan vi inte bortse från möjligheten att 
forskningsområden, beslutsfattare eller praktiker saknades i datainsamlingen, vilket snedvrider 
resultaten. På samma sätt har denna studie ett nordiskt perspektiv. Medan vi tror att den föreslagna 
modellen samt de identifierade oanslutna elementen och kunskapsluckorna sannolikt är 
överförbara till andra sammanhang, behöver detta bekräftas i framtida studier. 
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