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Forord

Gang ar ett viktigt transportsétt for dldre personer och dldres mobilitet paverkas till
stor del av olika trygghetsrelaterade barridrer i gdngmiljon. Samtidigt &r sékerhet
en viktig planeringsparameter. Ibland hénger trygghet och sidkerhet inte samman;
det finns miljoer och situationer som &r sékra, men som @nda upplevs otrygga och
ddrmed undviks. Mobilitetsfragor far alltmer storre fokus i planeringen, och ett
begrepp som har borjat anvéndas for att beakta bade trafiksékerhet och mobilitet &r
’sidker mobilitet”.

Det hir projektet behandlar diskrepansen mellan upplevelser och objektiv sdker-
hetssituation. Genom litteraturstudier identifieras situationer och miljoer som &ldre
upplever otrygga, vilka jamfors med den objektiva sékerhetsbilden. Finns det situ-
ationer och miljoer som undviks ”i onddan”? Finns det situationer och miljoer
forknippade med falsk trygghet? Slutligen diskuteras 16sningar for hur man kan
hantera diskrepans mellan trygghet och sdkerhet samt hur “sdker mobilitet” kan
anviandas som utgdngspunkt i planeringen. Projektet &r dven ett avstamp mot fort-
satt forskning genom att kunskapsluckor pekas ut.

Medverkande i projektet har varit tekn.dr. Hanna Wennberg, tekn.dr. Leif Linder-
holm, tekn.dr. Annika Nilsson och civ.ing. Liselott Soderstrom.

Rapporten &r framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfond. Stdnd-
punkter och slutsatser reflekterar forfattaren och overensstimmer inte med nod-
viandighet med Trafikverkets stindpunkter och slutsatser inom rapportens dmnes-
omréde.
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Sammanfattning

Gang dr ett viktigt transportsitt for dldre personer och dldres mobilitet paverkas
till stor del av olika trygghetsrelaterade barridrer i gangmiljon. Samtidigt &r
sakerhet en viktig planeringsparameter. Ibland hénger trygghet och sékerhet
inte ithop; det finns miljoer och situationer som &r sidkra, men som dnda upplevs
otrygga och ddrmed undviks. Mobilitetsfragor far alltmer storre fokus i plane-
ringen, och ett begrepp som har borjat anvéndas for att beakta bdde trafiksdker-
het och mobilitet &r “’séker mobilitet”.

Det hir projektet behandlar diskrepansen mellan upplevelser och objektiv si-
kerhetssituation. Genom litteraturstudier identifieras situationer och miljéer
som dldre upplever otrygga, vilka jamfors med den objektiva sédkerhetsbilden.
Finns det situationer och miljéer som undviks i onddan™? Finns det situationer
och miljoer forknippade med falsk trygghet? Slutligen diskuteras 16sningar for
hur man kan hantera diskrepans mellan trygghet och sidkerhet samt hur ”séker
mobilitet” kan anvdndas som utgangspunkt i planeringen. Projektet dr dven ett
avstamp mot fortsatt forskning genom att kunskapsluckor pekas ut.

Jdamférelse mellan trygghet och sédkerhet

De flesta situationer och miljoer som &ldre upplever otrygga och som begréinsar
deras mobilitet, dr ockséd forenade med osdkerhet i objektiva termer. Upplevel-
ser och objektiv sdkerhetssituation stimmer saledes vil overens. Det &r bara
overgangsstéllen som avviker genom att vara en l9sning som ménga géende,
och da sirskilt dldre, efterfragar och kdnner sig trygga att korsa gatan pa dven
om det inte alltid 4r den mest lampliga 16sningen ur sdkerhetssynpunkt.

Aldre kinner en oro kopplat till borttagning av 6vergangsstillen och verkar
foredra att korsa gatan pa overgangstéllen i storre utstrackning &n vad yngre
gor. Aven den 6kade olycksrisken och dirmed falska tryggheten kopplat till
overgangsstillen &r ett vilkdnt fenomen. Efter véjningsplikten gentemot fot-
gingare infordes 0kade antalet skadade och dodade fotgidngare — dock inte for
dldre fotgingare. Okningen skedde #ven i kommuner som tagit bort en bety-
dande del av de obevakade overgangsstillena. Det var enbart i de kommuner
som tagit bort mer dn hélften av de obevakade Gvergangsstillena som 6kning
uteblev. Man kan da fundera om borttagningen av dvergéngsstéllen kanske en-
bart haft (negativ) effekt pa tryggheten.

Hoga fordonshastigheter ar ett tydligt exempel pa nir otrygghet och osékerhet
sammanfaller da trafiksékerhetsforskningen &r rorande 6verens om hastighetens
inverkan pa olycks- och skaderisken for oskyddade trafikanter. Mycket trafik
pa gatan gor det svérare att korsa gatan och kan oka risken for att bli pakord
(dven om mycket trafik sannolikt gor fotgdngaren mer forsiktig och uppmairk-



sam). Sdkerhetseffekten av mycket fordonstrafik i sig dr ddremot svarbedomd,
men det skapar otrygghet och allmén otrevnad 1 staden.

Forekomsten av trottoarer och gc-végar har en positiv effekt for bade trygghet
och siikerhet. Aven att det finns tillricklig bredd ir en trygghetsfaktor. Det
finns dock inga studier som studerat sidkerhetseffekten av olika bredder pé trot-
toarer och gangvégar. Daremot kan man séga att det dr troligt att smala trottoa-
rer och gdngvégar okar risken for att man ska behova ga 1 gatan, bli pédkord av
en cyklist, gd in i annan gdende och falla omkull osv. Dessutom ska personer
med rullstol kunna vinda och gaende ska kunna firdas sida vid sida, vilket op-
timalt kraver en bredd pa 2,0 m.

Manga dldre upplever dven en otrygghet nir de ska korsa gatan. Nér det géller
for korta grontider i signalreglerade korsningar sammanfaller denna otrygghet
med den objektiva sdkerhetsbilden. Det finns dock inga studier som undersokt
sakerhetseffekter av olika grontider, men det dr sannolikt betydligt sékrare for
dldre att anvdnda en signalreglerad korsning dér grontiden dimensionerats for
en lagre ganghastighet. Det dr generellt dven sa att det dr tryggare och sékrare
for dldre att korsa gatan dar det finns refug, sé att uppméarksamheten kan riktas
at ett hall i taget. Det dr ocksa mindre sidkert med blandfas &n separata faser i
signalreglerade korsningar.

For méanga édldre ar cyklister pa gangytor och daligt separerade gc-vigar
forenade med otrygghet. Man brukar dock sédga att cyklisterna inte utgor ett
reellt hot mot de gaende, men det giller inte de dldre. Endast 1 % av kollis-
ionsolyckorna sker mellan fotgingare och cyklister. Aldre fotgéingare dr dock
overrepresenterade 1 dessa olyckor. 11 % av kollisionerna mellan fotgéngare
och cyklister skedde pa gangbana eller trottoar — platser dir cyklister inte ens
hor hemma. Samtidigt ska man komma ihag att det &r singelolyckorna som
orsakar den storsta delen av dldres skador som fotgéngare (85-90 %). Olyckor
mellan fotgidngare och cyklister kan ses som ett relativt litet trafiksdkerhetspro-
blem i relation till antalet singelolyckor, men inte helt negligerbart i relation till
antalet kollisionsolyckor med motorfordon.

Det finns en koppling mellan olika fysiska hinder i gingmiljon liksom sno
och halt viglag och en 6kad risk for singelolyckor (fallolyckor). Sérskilt for de
allra dldsta som oftare har funktionsnedséttningar och anvidnder ginghjélpme-
del &r en tillgdnglig gangmilj6 en forutsdttning for att ga ut och ga 6verhuvud-
taget.

Det finns dock situationer och miljoer vars sdkerhetsbild &r svarbedomd pga.
motstridiga resultat eller dédr det saknas studier. Vidare finns det fler otrygga
situationer och miljder 4r de som analyseras i denna rapport, men som mer ror
den allménna kénslan av trygghet i ndrmiljon och rddslan for brott. Det kan
handla om bemétandet fran andra ménniskor, bemanning och polisidr nérvaro,
upplevelsen av ordningen i ndrmiljon (klotter/nedskrapning, skotsel av vegetat-
ion) samt Overblickbarheten, orienterbarheten och hur befolkad ndrmiljén ar.
Det ar dock aspekter som ligger utanfor ramarna f6r den hér studien da de inte
kan stimmas av mot litteraturen som ror trafiksikerhet.



Atgérder fér trygghet och sédkerhet

Atgirder och strategier for att hantera och reducera diskrepans mellan sikerhet
och trygghet innebdr att flytta situationer och miljder fran otrygga/osdkra mot
mer trygga/sikra. Det handlar om:

m Atgirder i miljon: fler hastighetssikrade gingpassager och reducerad
komplexitet i korsningar, tydlig separering av gaende och cyklister, hin-
derfria gangmiljoer, satsning pa drift och underhall samt mer sittbénkar.

m Okad kunskap: informationsinsatser bland allminheten for bittre bemo-
tande av &ldre, utbildning av entreprendrer och personal, utbildning av
dldre och trafikanttraning.

Det finns dven atgérder och strategier som har mer att gora med hur vi ser pé
och tar oss an fragor som ror gdende. Konkreta dtgirder for hur vi ska utforma
sdkra gadngpassager och bygga bort hinder dr viktiga, men om de inte sitts i ett
storre sammanhang ar det svart att fa till en nodvandig systematik och effektivi-
tet 1 vart arbete for dldres mobilitet. Nya synsétt och angreppsitt handlar om att
ha en planering med gangvanlighet som norm samt ett aret runt”-perspektiv i
planeringen och klimatanpassad utformning.

Med siker mobilitet som utgangspunkt for planeringen ska bade trafiksa-
kerhet och mobilitet beaktas. En atgird ska idealt bidra till bade 6kad trafiksa-
kerhet och mobilitet, men dven en atgird som enbart frimjar mobiliteten (utan
att forsamra trafiksdkerheten) kan anses frimja siker mobilitet. Likasa kan en
atgiard som framjar trafiksdkerheten utan att reducera mobiliteten riknas till
denna kategori. I avvdgningen mellan trafiksékerhet och mobilitet hamnar man
oundvikligen i frigan om vad som giller for en atgédrd som starkt frimjar mobi-
liteten samtidigt den minskar trafiksékerheten nagot. Likasa vad som giller den
atgédrd som starkt forbéttrar trafiksdkerheten samtidigt som den minskar mobili-
teten ndgot. Kan stora mobilitetseffekter (eller trygghetseffekter) kompensera
for en liten minskning i trafiksédkerhet och vice versa? Svaret pé fradgan besvaras
dock inte av denna rapport. Svaret &r snarare av politiskt karaktdr och handlar
om vilken vikt som ska ges respektive dimension. Det ir till exempel béttre att
anlidgga en hastighetssidkrad gc-passage (t ex upphdjd) én bara ett Gvergangs-
stdlle, men fragan dr om det ar béttre att anldgga ett Gvergangsstille dn inget
alls.

Forskningsbehov
I rapporten pekas behov av fortsatt forskning ut inom foljande omraden:

Bittre exponeringsdata for gaende

Hogre olycksrisk pa vintern?

Kompensationsbeteenden hos fotgdngare

Resorna som inte blir av

Bredda inkluderandet av éldre personer i undersokningar

Metoder for vintervighallning av gdngytor och klimatanpassad design
Oversyn av regler for drift och underhll

Hjalpmedel och skyddsutrustning

Goda exempel pa trygghetssatsningar
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Aldre #r den snabbast vixande befolkningsgruppen i den industrialiserade virl-
den; &r 2030 riknar man med att var fjarde person kommer att vara over 65
(OECD, 2001). Den aldrande befolkningen &r en utmaning for vart samhille,
inte minst nér det géller att skapa mojligheter for en livslang och sdker mobili-
tet.

Bil dr det dominerande transportsittet &ven hos dldre, men kollektivtrafik och
gang blir allt viktigare transportsitt med stigande alder. Att skapa goda forut-
sattningar for gdende ar darfor en forutséttning for mobilitet och sjdlvstidndighet
pa dldre dar (Burkhardt m.fl., 1998; Mollenkopf m.fl., 2004; Michael m.fl.,
2006).

De transportpolitiska malen (Prop. 2008/09:93) fastslar att transportsystemets
utformning, funktion och anviandning ska medverka till att ge alla en grundlég-
gande tillgénglighet och anviandbarhet. Medborgarnas resor ska forbéttras ge-
nom oOkad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet, och forutsittningarna for
att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel ska forbattras. Jimte funktionsmélet om
tillgénglighet ska hdnsyn &dven tas till sdkerhet, miljo och hélsa. Till exempel
ska transportsystemets utformning, funktion och anvidndning anpassas sa att
ingen dodas eller skadas allvarligt.

Aldres mobilitet paverkas till stor del av olika trygghetsrelaterade barridrer i
gdngmiljon (Risser m.fl., 2010; Wennberg, 2009). Samtidigt dr sédkerhet en vik-
tig planeringsparameter. Ibland hinger trygghet och sékerhet inte samman; det
finns miljéer och situationer som é&r sidkra, men som &dndd upplevs otrygga och
ddrmed undviks. Och dven tvdartom. Mobilitetsfragor far alltmer storre fokus i
planeringen, och ett begrepp som har borjat anvdndas for att beakta bade trafik-
sdkerhet och mobilitet dr sdker mobilitet.

Det finns dock fa studier och planeringsunderlag som konkret hanterar séker
mobilitet som utgéngspunkt for planeringen. Aldres trygghet som fotgingare
har daremot studerats i flera forskningsprojekt diar exempel pé otrygga situat-
ioner och miljéer — och effekter av otrygghet — lyfts fram. Detsamma géller
trafiksdkerhet. Sdllan har emellertid en koppling mellan otrygghet och den ob-
jektiv sdkerhetssituationen rapporterats.

Att éldre lever farligt i trafiken &r ett vilkédnt faktum. Varannan dodad fotgéng-
are dr 65 ar eller dldre, vilket ska jimforas med att dldre bara stér for 10 procent
av exponeringen (Gustafsson & Thulin, 2003). I genomsnitt skadas 650 fot-
gingare per ar enligt Socialstyrelsens rikstickande slutenvardsregister (PAR).
De dldsta (75+) svarar fér manga av skadefallen dir andelen kvinnor &r 6ver 70
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procent (Larsson, 2009). Singelolyckor — eller fallolyckor — utgér 90 procent av
dldre fotgéngares skador ddr underlaget (halka, ojimn beldggning, hoga trotto-
arkanter, 16sa plattor, etc.) ofta dr orsaken (Stdhl & Berntman, 2007).

Sdkerhet har dven en subjektiv sida. Ménniskors riddslor, oro och osédkerhets-
kénslor forknippade med olika situationer och miljoer dr en ocksad en viktig
friga for bade individen och samhillet eftersom dessa kénslor kan minska
ménniskors resmojligheter och transportkvalitet. Manga éldre personer kénner
oro och rédsla forknippat med forflyttning till fots, vilket till stor del beror pa
dldres fysiska sarbarhet. I flera studier har trygghet varit i fokus och en lang rad
situationer och miljoer forenade med otrygghet har pekats ut, t ex i en avhand-
ling av Wennberg (2009), demonstrationsprojektet "Kom sa gar vi" i Stahl &
Iwarsson (2007), Bernhoft & Carstensen (2008), EU-projektet SIZE osv.

For att frimja en sidker mobilitet for dldre dr det av stor betydelse fi en bild av
de situationer och miljéer som &ldre upplever som otrygga och att sedan jam-
fora den bilden med den objektiva sdkerhetssituationen (Figur 1). Hur kan vi se
till att situationer och milj6er inte undviks "i onédan", dvs. nir de egentligen ar
objektivt sett sdkra? Och hur kan vi undvika falsk trygghet? En sadan jamfo-
relse ger ocksé svar pa fragan: For vilka situationer och miljoer Gverensstim-
mer ménniskors upplevelser av sin sdkerhet med den objektiva sdkerheten?
Tankemodellen i1 Figur 1 kan ocksa anvindas for att peka ut hur vi kan forflytta
oss fran situationer med lag sdkerhet/trygghet mot situationer med hogre siker-
het/trygghet.

Sakerhet
Lag Hog

> Situationer och miljéer som Situationer och miljéer som

@ undviks "med ratta” undviks ”i onédan”
8 Atgarder i miljon Okad kunskap
[}
o
>
=

§ Falsk trygghet Optimal situation

Atgéarder i miljon Inga atgéarder kravs
Figur 1. Schematisk skiss 6ver forhallandet mellan trygghet och sakerhet. Det kréavs olika atgarder

och strategier for att forflytta oss fran situationer med lag sékerhet/trygghet mot situationer
med hogre sakerhet/trygghet.
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1.2 Syfte

Aldres majligheter till utomhusvistelser och forflyttning paverkas inte enbart av
olika situationers faktiska sidkerhet utan dven av hur de upplever olika situat-
ioner. Det dvergripande syftet med projektet ar att utifran radande kunskapsliage
kartldgga trygga och sidkra gangmiljoer for dldre fotgingare samt att jamfora
aldres upplevelser av gangmiljon med den objektiva sdkerhetssituationen. Detta
bidrar till 6kad kunskap och méjligheter att forbattra och framja dldre trafikan-
ters mobilitet och ddrmed livskvalitet.

Mer specifikt dr syftet att:

m Identifiera trygghetsrelaterade barridrer for dldres mobilitet utifrdn tidi-
gare resultat fran den transportrelaterade dldreforskningen. I analysen ges
en oversikt av situationer och miljoer som éldre fotgéingare upplever som
otrygga och en jimforande analys gentemot den objektiva sékerhetssitu-
ationen for dessa situationer och miljoer.

m Foresla dtgdrder och strategier for att hantera och reducera diskrepans
mellan sékerhet och trygghet kopplat till gdngmiljéer och dldre fotgéng-
are. Har foreslds atgirder och rekommendationer for att flytta situationer
frén otrygga/osédkra mot mer trygga/sékra (Figur 1).

m [dentifiera kunskapsluckor och forskningsbehov samt foresld inriktning
for fortsatt forskning inom omradet. P4 sa vis utgoér denna rapport ett av-
stamp mot fortsatta studier av empirisk karaktar.

1.3 Metod

Arbetet bestir av kunskapssammanstillning genom litteraturstudier. Litteratu-
ren fran den transportrelaterade dldreforskningen ar utgangspunkten och an-
vands for att peka ut otrygga situationer och miljoer. Denna litteratur stélls
samman och analyseras utifran fragestillningarna ovan. I analysen anvéinds
forskningsresultat fran trafiksdkerhetsomradet.
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2. Utgangspunkter

2.1 Trygghet

Definitioner av trygghet

Trygghet innebér 1 dagligt tal att kidnna sig sidker och vara fri fran ridsla, oro,
osdkerhet och obehagskinslor, och &r ett av vara grundliggande ménskliga be-
hov (Maslow, 1954). Trygghet dr ett begrepp som anvédnds i manga olika sam-
manhang och med olika, men ibland sammanfallande, betydelse. Inom krimino-
logi, stadsplanering, trafiksdkerhet och trafikpsykologi, gerontologi och medi-
cinsk forskning anvinds trygghetsbegreppet och/eller begrepp som relaterar till

trygghet.

Trygghetsfragor har pa senare r fétt ett allt storre fokus 1 samhéllsplaneringen.
Otrygghet &r pa sétt och vis ett vélfardsproblem dér vi i1 var tid stidndigt s6ker
trygghet samtidigt som vart samhélle formodligen dr sdkrare (objektivt sett) dn
nagonsin. Kanske kan vart stindiga s6kande av sédkerhet leda till otrygghet.
Gronlund (2002) talar hdar om ”det moderna samhéllsprojektets problem med
otrygghet och brott” och otrygghetens irrationalitet. Det dr paradoxalt nog be-
tydligt fler personer som kénner oro for att utséttas for brott och olyckor @n vad
som faktiskt sker.

Men trygghet dr som begrepp eller fenomen langt mer psykologiskt djupgéende
och irrationellt &n sa, och far sa pass stor betydelse for manniskors livskvalitet
och delaktighet i vardagliga aktiviteter att det inte &r att forringas. Inte minst for
dldre personer och kvinnor begrinsar otrygghetskinslor mobiliteten' (Anders-
son, 2001; Risser m fl., 2010; Stahl & Iwarsson, 2007; Wennberg, 2009).

Det finns olika sétt att skilja pa sékerhet och trygghet. Sékerhet handlar om den
objektiva sdkerhetssituationen och trygghet anvinds ofta ndr man talar om den
subjektiva eller upplevda sikerhetssituationen. Att jamstilla trygghetsbegreppet
med upplevd eller subjektiv risk, dr dock en forenkling av trygghetsbegreppet.
Det finns snarare tre dimensioner av trygghet (Sjoberg, 1996; Beaulieu m.fl.,
2007):

m En kognitiv dimension som handlar om upplevd sannolikhet for mojliga
héndelser

®m En emotionell dimension som ror rdadsla och osdkerhet forknippat med
mojliga hiandelser

m En beteendedimension som avser undvikande beteenden eller forsvarsbe-
teenden kopplat till méjliga hdndelser.

Med mobilitet avses har méjligheten till rumslig forflyttning, inte bara att man forflyttar sig utan &ven ens
faktiska och upplevda majligheter att forflytta sig och vara delaktig i aktiviteter efter behov och 6nskemal
(Metz, 2000; Kaufmann m fl., 2004).
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For att skilja pd den kognitiva och emotionella dimensionen finner man ofta 1
litteraturen foljande exempel: risken att triffas av blixten upplevs i regel som
lag, samtidigt som man &ndé kan kénna sig otrygg nér det askar. Exemplet visar
att upplevd risk och trygghet inte kan ersitta varandra som begrepp (Sjoberg,
1996).

I engelsksprakig litteratur aterfinns bendmningar som fear of crime, fear of
falling och fear of moving outdoors (se definitioner i Tabell 1). Har anviander
man dessutom ofta begreppen perceived safety and security, vilket ibland refe-
rerar till sdkerhet och trygghet kopplat till trafiken och staden och ibland kopp-
lat till brott. Wretstrand (2003) har valt att skilja pa dessa tva begrepp genom att
fastsla att safety ar ett stadium utan faror, medan security ér ett stadium utan
avsiktliga faror. Loukaitou-Sideris (2004) skiljer pa trygghet relaterat till #ne-
ighborhood crime och neighborhood traffic liksom pa human och non-human
(environmental) sources of danger (Figur 2).

Tabell 1. Definitioner av vanliga trygghetsrelaterade begrepp i engelsksprakig litteratur.

Begrepp Definition

Fear of crime A feeling expressed by avoidance or protection behaviours, an
abstract fear when being in a perceived threatening environ-
ment, or a concrete evaluation of the risk of being victim of per-
sonal or personal-property attack” (Beaulieu m fl, 2007, s. 338)

Fear of falling “Perceived self-confidence at avoiding falls during essential,
relatively non-hazardous activities” (Kressig m fl, 2001, s. 1457)

Fear of moving outdoors  “An emotional condition that can lead to avoidance of outdoor
activities that are well within a person’s functional health capaci-
ty” (Rantakokko m fl, 2009, s. 634)

Manskliga faror Icke-ménskliga (miljdmassiga) faror
Mycket trafik Brottslingar Lésspringande Dalig infrastruktur
Hansynslosa forare hundar och dalig standard

pa infrastrukturen

l

Kollisioner fotgangare- Brott Bitskador Skador fran fallolyckor
motorfordon Vald Kollisioner fotgéngare-
motorfordon

Figur 2. Faror for fotgédngare och cyklister (Loukaitou-Sideris, 2004).
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En klassificering av rddsla for brott presenteras av Ferraro & LaGrange (1988)
utifran referensnivd (generell och personlig) och perceptionsniva (rationell
riskbedomning, viardering och kidnslomaéssig rddsla) (Figur 3). Klassificeringen
bildar sex mojliga utfall, vilka dr viktiga att vara medveten om till exempel nér
man gor trygghetsundersokningar sa att man vet vad man fragor om.

Perceptionsniva

Kognitiv Affektiv
Riskbedémning Vardering Emotion
Generell A. Risk fér andra, B. Oro for att andra C. Réadsla for att

risk- eller sékerhets- ska utsattas for andra ska utséttas for
bedémningar brott brott
"Do you think that “Choose the single I worry a great deal
people in this neigh- most serious do- about the safety of
borhood are safe mestic problem my loved ones from

‘T inside their homes at  (from a list of 10) crime and criminals”

= night?” that you would like

= to see government

g to something about”

Y—

& Personlig  D. Risk for egen del, E. Oro for egen del, F. Radsla for att sjalv
den egna sakerheten  personlig intolerans  utséttas for brott
"How safe do you feel  "Are you personally ~ "How afraid are you
or would you feel concerned about of becoming the vic-
being alone in your becoming a victim tim of (16 separate
neighborhood at of crime?” cases) in your every-
night?” day life?”

Figur 3. Klassificering av oro for brott med exempel pa fragor som anvants i andra studier (Ferraro &

LaGrange, 1988).

Otrygghetens omfattning

Trygghet dr ett mangfacetterat begrepp och inbegriper réddsla, oro och osédker-
hetskénslor kopplat till trafiken, brott osv. I studier av Wennberg (2009) bland
aldre (65+) 1 Héassleholm och Pited uppgav 57 % respektive 35 % att de &t-
minstone ibland kénner sig rddda eller osdkra ndr de gér i ndromradet. 13 % av
de dldre 1 Hassleholm var ofta eller alltid otrygga. Orsakerna till otrygghet visas
i Figur 4. T Hiassleholm var 40 % otrygga pa grund av réddsla for brott. I bada
studierna var ca 15 % radda for att falla. En liknande studie i Kristianstad vi-
sade att ca 20 % av de dldre var rddda for brott, och d4ven hir var detta den van-
ligaste orsaken till otrygghet (Stdhl & Iwarsson, 2007).
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Radslaforattfalla

O Hassleholm
O Pitea

Ré&dslaférinblandning i

trafikolycka Osékerhet/oro

Radslafor attkorsa Radslafor
gatan ran/éverfall/hot

Figur 4. Trygghetsbilden i Hassleholm och Pitea, N=244/461 (Wennberg, 2009).

Enligt Nationella Trygghetsundersokningen 2009 (NTU 2009) har néstan fjarde
person (24 %) i befolkningen (16—79 &r) utsatts for ett eller flera brott under ar
2008, vilket dr en 1 princip ofordndrad nivd jamfort med tidigare ar. Generellt dr
andelen som uppger sig vara utsatta for brott storre ju yngre aldersgrupp som
studeras, i synnerhet for hot och misshandel. Tre av fyra tillfragade upplever att
brottsligheten i samhallet 6kar — 34 procent upplever att den 6kar kraftigt. Och
ndr man fragar om allménheten &dr oroad Gver brottsligheten 1 samhéllet dr det
ocksa manga (77 %) som uppger att de faktiskt oroar sig ganska eller mycket
ofta.

Trygghet ar ett komplext fenomen och kan undersokas ur flera olika perspektiv
(jamfor Figur 3). Resultaten i NTU 2009 visar att ju mer konkret oro som efter-
fragas, sdsom otrygghet for egen del och oro att sjilv utsittas for brott, desto
farre dr det som uppger att de kénner oro.

Enligt NTU 2009 kénner minga svenskar (80 %) sig trygga i sitt bostadsom-
rade om de gér ut en sen kvill, men var sjétte person (16 %) kédnner sig otrygg.
Kvinnor é&r flerfaldigt mer otrygga dn mén. Nar alder studeras framgar dock att
rapporterad otrygghet vid utevistelse &r storst bland de dldsta respondenterna
(75-79 ar). Bland dem uppger nira var tredje person (30 %) att man kdnner sig
otrygg eller inte gér ut till f6ljd av denna otrygghet. Aldre personer viljer oftare
att stanna hemma till 61jd av sin otrygghet, medan yngre personer oftare véljer
en annan fardvég eller ett annat férdsétt till £61jd av sin otrygghet (Figur 5).

Trygghet och oro for brott varierar beroende pa var i riket man bor. Omkring en
av tio 1 norra Sverige (Jamtlands, Visterbottens och Norrbottens 1dn) uppger att
de kénner sig otrygga och oroliga. Samtidigt 4r det drygt en av fem i sddra Sve-
rige (Skane ldan) som &r otrygga eller oroar sig for att utséttas for brott. Det spe-
lar ocksa roll vilken utsatthet for brott personer har — savél direkta som indi-
rekta erfarenheter av brott ir forenade med hogre grader av otrygghet. Aven
uppfattningen att brottsligheten okat kraftigt de senaste tre aren, samt ett lagt
fortroende for rattsvasendet, sammanfaller med storre andelar otrygga.
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35%

30%

25%

20% 20%
3%

15% - . 12%

3% 3% ”

10% - : G &
15%

AR 127% | & 10%

° 9% 8% 9% o
0% - :

16-19 ar 20 24 ar 25 34 ar 35-44 ar 45-54 ar 55 64 ar 65-74 ar 75-79 ar

m Gar ej ut pga. otrygghet ~ m Mkt/ganska otrygg

Figur 5. Otrygghet baserat pa alder (NTU 2009).

I SCBs undersokningar av levnadsforhdllanden (ULF) framkommer att oro for
att drabbas av vald &r ett betydande hinder for utomhusvistelse for méanga dldre,
inte minst under kvillstid, och den oron 6kar med stigande alder Andelen av
den svenska befolkningen som avstétt fran att ga ut pa kvéllen ar storst hos de
allra dldsta (33 % i aldern 75-84 ar) foljt av de yngre éldre (24 % i aldern 65—
74 ar) och medelélders (15 % i aldern 55-64 éar). I den vuxna befolkningen 1
stort anger 16 procent att de har avstétt fran att g ut av samma anledning (So-
cialstyrelsen, 2000).

Vad paverkar tryggheten?

Individer har olika uppfattning av risk. Somliga &r bendgna att uppfatta vissa
risker som obehagliga, medan andra tycker tvirtom. Kunskap och erfarenhet
paverkar uppfattningen (Drottz-Sjoberg, 1991). Till exempel paverkas rdadslan
for att falla av ens tidigare fallincidenter (Friedman m fl., 2002) liksom att rads-
lan for brott av tidigare utsatthet (Beaulieu m.fl., 2007; Acierno m.fl., 2004).
Samtidigt finns det en rddsla for att falla &ven bland dem som aldrig fallit och
en rddsla for brott bland dem som aldrig varit brottsoffer.

Breck m fl. (2002) har illustrerat faktorer som paverkar den subjektiva riskupp-
levelsen utifran fyra faktorer: kinnedom och fortrogenhet, inflytande och kon-
troll, nytta och rittvisa samt verkan och konsekvens (Figur 6). Man kan sédga att
vi i regel kénner oss tryggare i situationer som vi kanner till, har kontroll éver,
far en fordel av och vars konsekvenser dr ringa. Resultat fran en australiensisk
studie (Walker m.fl., 2007) visade att en dmsesidig och fortroendefull relation
till grannarna var viktigt for att ensamboende éldre kvinnor skulle kdnna sig
tillfreds och sidkra 1 grannskapet. Ju ldngre tid en individ har bott inom ett och
samma omrade, desto mindre dr dock riadsla for vald och utomhusvistelse (Ro-
man m.fl., 2008).



9

Trivector Traffic

Mindre
riskupplevelse

> Storre
riskupplevelse

. Gammal Ny
K d h

fénr't‘;g‘;':h‘:; Valkand Okénd

Foértrogen med Inte fértrogen med

Frivillig Ofrivillig

Inflitantde"och Kontrollerbar Okontrollerbar

ontro Sjalvvald Patvingad av andra

Personlig fordel

Ingen personlig fordel

N)_(_tttta _och Nyttig Onyttig
rattvisa Réttvis Orattvis
Fordrojd Omedelbar

I:lerka: och Kronisk Katastrofal
onsekvens Ej dédlig Dadlig

Figur 6. Faktorer som paverkar den subjektiva riskupplevelsen (Breck m fl., 2002).

Otrygghet och rédsla forklaras ofta med den sa kallade sarbarhetsteorin (Beau-
lieu m.fl., 2007). Personlig sarbarhet kan dels handla om fysisk sarbarhet (barn,
kvinnor, dldre funktionshindrade, oskyddade trafikanter osv.) och dels social
sarbarhet (homosexuella, invandrare, osv.). For dldre och funktionshindrade
handlar trygghet om att kunna genomf6ra hela resan: att det inte finns ndgra
ooverstigliga hinder ldngs vdgen, att veta att man inte blir strandsatt nagon-
stans, att kunna fa hjdlp om det behovs och att kénna igen sig.

Rédsla ér en obehaglig kdnsla som uppkommer nér nagot upplevs som hotande.
Déaremot &dr gransen mellan att vara radd och inte vara riddd svardefinierad och
hogst individuell. Rddsla har dven en rumslig anknytning. Andersson (2001)
menar att minniskor dr mer rddda pd vissa platser. Ddaremot &r det inte den
byggda miljon i sig som &r orsaken till rddslan; orsaken finns i samspelet mel-
lan sociala relationer och plats. Rédslans dimensioner i staden har studerats av
Koskela (1996) utifran fysiska och sociala egenskaper. Det fysiska rummet
utgor den konkreta verkligheten och det sociala rummet formas av ménniskor-
nas sociala relationer i det fysiska rummet (Figur 7). Vissa kombinationer av
fysiska och sociala egenskaper upplevs som otryggare én andra.

Sociala rummet

Tomt Befolkat

Oppet  Skogar, parker, rekreationsomra-
den, planer, gator, torg, 6ppna
platser

Stationer, terminaler, kdpcentrum,
gator, torg, 6ppna platser, restau-
rangers entréer (koer), taxikéer

Slutet  Tunnlar, fotgdngartunnlar, broar, Restauranger, dansplatser, disko-
slutna koépcentrum, parkeringshal- tek, cafeterior
lar, kallare

Fysiska rummet

Figur 7. Olika sociala och fysiska egenskaper i rum (Koskela, 1996).
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Aven vissa transportmedel upplevs som mer otrygga in andra. Amundsen &
Bjernskau (2003) har sammanstéllt faktorer som har betydelse for virderingen
av upplevd risk kopplat till olika transportmedel (Tabell 2). Bil upplevs som
sakrare dn motorcykel/cykel/gang och de olika kollektiva firdmedlen. Flyg-
och tagolyckor dr forknippade med en storre katastrofpotential och ldgre grad
av egenkontroll én exempelvis bil-, cykel- och motorcykelolyckor. Ménniskor
oroar sig mer for olyckor dn for obehagliga incidenter nir det géller privata
fardmedel (dven cykel) och mer for obehagliga incidenter dn for olyckor nir det
giller kollektiva fardmedel och ging (Backer-Grendahl m.fl., 2009).

Oro och réadsla paverkar anvindningen av transportmedlen. Alm & Lindberg
(2000; 2002) menar att otrygghet minskar attraktiviteten hos kollektivtrafiken
och gor att manniskor ibland véljer bort denna. Kvinnors ridsla for hot och vald
1 trafikrummet gor att de undviker platser, véljer sdkra vigar, ror sig snabbt och
sa vidare, for att minimera kénslor av rddsla och otrygghet. Pa s vis begrénsar
rddslan manga kvinnors mobilitet och gor flera offentliga rum otillgidngliga
(Andersson, 2001).

Bland de dldre 4r det 40 % av alla 6ver 65 ar som inte aker kollektivt 6verhu-
vudtaget (TRANSEK, 2005). Samtidigt skulle 60 % av de fardtjanstberittigade
kunna &ka kollektivt om denna gors mer tillgidnglig (SOU 2001:106). Det finns
en stor osdkerhet bland dldre i hur man reser med kollektivtrafiken, t ex hur
man betalar 1 automater, l4ser tidtabell, om man far en “riktig” biljett, om man
kan véxla pengar, hur man betalar, osv. (Stangeby, 2004).

Tabell 2.  Oversikt av faktorer som paverkar vérderingen av den upplevda risken fér olika transport-
medel (Amundsen & Bjgrnskau, 2003)

Tag i Motorcykel
T-bana Cykel
Sparvagn Gang
Dadligt utfall av en olycka  stor ganska stor medel/lag medel/lag medel/lag medel/lag
Katastrofpotential stor ganska stor medel medel lag lag
Egenkontroll (6ver situat-  liten liten liten liten stor stor
ionen)
Exponering liten liten medel medel stor stor
Kunskap om riskkallor och medel medel medel medel god medel/lag
mojliga konsekvenser av
olycka
Utsatthet for 6verfall/vald  medel medel stor stor lag lag
eller andra obehagliga
héndelser
Mojlighet for sig sjalv att nej delvis nej nej delvis delvis
reducera skadeomfatt-
ningen
Sannolikheten for att en liten liten liten liten nagot storre nagot storre
olycka intraffar

Atgérder fér 6kad trygghet

Att skapa trygghet inbegriper ett brett spektrum av atgéirder, fran planeringen av
vara stdder ner till placeringen och utformningen av minsta lilla lyktstolpe och
kantsten. Genom att halla samman staden och forstirka det offentliga livet kan
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gator och stadsrum befolkas av fler ménniskor och kontakter frimjas (Gron-
lund, 2002). Planerare bor striava efter att skapa overblickbarhet och synbarhet,
till exempel genom att ta bort dolda skrymslen och skymmande vegetation.
Belysning dr en viktig atgard. Gang- och cykelstrak bor lokaliseras intill platser
som dédr ménniskor vistas, vilket d&ven kan innebéra placering ndrmare biltrafi-
ken, for att undvika 6dslighet. Gangtunnlar bor utformas raka, breda och ljusa.
Trafikmiljoer maste goras tillgédngliga — utan fysiska hinder och oklara anvis-
ningar — for att alla trafikantgrupper ska kunna ta sig fram (Boverket, 2002).
Gronlund (2002) foreslar dven att orienteringsmojligheterna kan forbéttras ge-
nom att det finns en dverblick mellan olika rum, tydlig planstruktur, ”landmér-
ken” sdsom kyrkor samt logisk namngivning av gator. Det giller dven att se till
att det finns alternativa védgval som dven de dr sékra och trygga. Skotsel och
underhdll av anldggningar, dédr borttagning av klotter och skrdp dr en viktig
atgird, kravs for att gator och torg ska kénnas trivsamma och inte ’6vergivna”
av samhallet.

Planering och utformning som trygghetsfrimjade atgédrder i ett omrade eller
stad handlar om (Loukaitou-Sideris, 2004):

m “Fixing Broken Windows”: Genom att hus och platser negligeras och f6-
rekomst av klotter och nedskridpning, tomma och overgivna byggnader,
trasiga fonster osv. signaleras att ingen bryr sig om gatan eller omradet.
Otrygghet kan vara en konsekvens av att omgivningen upplevs som
oordnad, nedgéngen och "6vergiven" av samhéllet. Det kan dtgirdas ge-
nom forskoning och forbéttring av befintliga hus och platser, nybyggnad
pa ddetomter, kontinuerligt drift och underhall av hus, gator, platser osv.

m “Eyes on the street”: En funktionsblandning av bostéider, arbete och ser-
vice gor att ménniskors rorelser okar samtidigt som det forhindrar att
vissa omraden ligger helt 6de vissa tider pa dygnet. Byggnader med fons-
ter mot gatan skapar naturlig 6vervakning — “eyes on the street” (Jacobs,
1961). Bytespunkter i kollektivtrafiken bor inte placeras i 6de ldgen, utan
dér de kan ses fran affiarsinnehavare och grannar.

m Belysning: Morker kan ge upphov till rddsla och tidigare forskning visar
pa ett samband mellan god belysning av gator, parker, busshéllplatser och
stationer och reducering av 6verfall och okad trygghet.

m Fa bort "déliga grannar": Vissa funktioner i ett omrdde kan locka till sig
oonskade personer med oonskad beteende, t ex potentiella brottslingar. I
refererad litteratur ges exempel som spritbutiker, daliga motell, barer,
spelhdlor och casinos, pantlaneinréttningar, osv. Dessa "dalig grannar"
bor forldggas utom synhall fran parker, busshéllplatser och andra offent-
liga milj6er.

m Skapa trygga tillhall: T offentliga miljéer samlas ménniskor i olika &ldrar
och i olika faser i livet. Exempelvis éldre kan kidnna sig hotade av att vis-
tas tillsammans med andra (t ex ungdomar). Genom att skapa trygga till-
hall och traffpunkter for dldre i form av &dldrecenter eller en grupp bord
och stolar, kan é&ldre triffas och kénna samhorighet och gemenskap. Det
handlar om "layering and separation": att skapa tids- och aktivitetszoner
genom planering och utformning av parker och offentliga miljéer dér
olika grupper kan anvinda samma plats.
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m Vigen till/frdn platsen: Planeringen och utformningen av en plats, t ex en
bytespunkt i kollektivtrafiken, méste inbegripa miljoerna man passerar pa
védgen till/fran platsen sa att dven dessa dr trygga (glngvégar, trottoarer,
parkeringsanldggningar, dvergangar och tunnlar osv.)

m Kompletterade strategier: (1) polisdr nidrvaro och dvervakning, (2) utbild-
ningsinsatser, information och kampanjer, (3) teknologi i form av over-
vakningskameror, tv-skdrmar pa stationer och i gangtunnlar osv. och (4)
informella, sociala nitverk som kan tillse tryggheten i ndromradet.

Béde 1 oversiktsplanen och 1 detaljplanen finns det flera principer att strdva
efter for att planera tryggt (Wallberg, 2008). I 6versiktsplanen gor en funktions-
blandning av bostéder, arbete och service att ménniskors rorelser 6kar samtidigt
som det forhindrar att vissa omraden ligger helt 6de vissa tider pa dygnet. |
detaljplanen &r det viktigt att forsoka skapa overblickbarhet, befolkade miljoer
och forflyttning mellan olika malpunkter inom kvarteren och byggnaderna for
att forebygga brott och skapa trygghet. Genom att ha genomténkta 16sningar av
vegetationen, garden, fasaden, entréernas och de gemensamma utrymmenas
placering, kan otrygga och sarbara omraden undvikas.

Inom regeringsuppdraget "Att stirka tryggheten 1 stads- och titortsmiljoer ur ett
jamstilldhetsperspektiv’> har Boverket bland annat tagit fram skriften ”Vidga
vyerna - Planeringsmetoder for trygghet och jamstélldhet”. Skriften ger plane-
rare 18 forslag pa metoder for att fa med trygghets- och jamstilldhetsaspekterna
pa alla nivaer i samhéillsplaneringen. Genom att integrera trygghets- och jim-
stdlldhetsfragor i1 planeringen och i utformningen av byggnader kan planerare
fraimja den sociala utvecklingen. Inom uppdraget har dven vigledning for hur
man ordnar trygghetsvandringar tagits fram.

2.2 Sikerhet

Definitioner av sdkerhet

Trafiksdkerhet kan definieras som mdgjligheten att transportera ménniskor och
gods utan olyckor och skador fran olyckor. Nar man analyserar trafiksidkerhet
brukar man dock vara mer specifik och anvinda de tre dimensionerna risk, ex-
ponering och konsekvens dér trafiksdkerheten dr produkten av dessa (Nilsson,
2004). Exponeringen beskriver omfattningen av de aktiviteter som ligger
bakom trafiksédkerhetsproblem och kan uttryckas i termer av antal invéanare,
antal registrerade fordon, antal fordonskilometer, antal personkilometer eller
persontimmar, antal resor osv. Figur 8 visar en tredimensionell bild av dodso-
lyckor med fotgingare fran olika aldersgrupper ddr volymen av varje kub i dia-
grammet representerar antalet dodsolyckor. Till exempel har dldre en hogre
olycksrisk (i diagrammet uttryckt som antal skadade per miljon personkilome-
ter) jamfort med andra aldersgrupper, vilket till viss del &r ett resultat av deras
begransade exponering (i diagrammet uttryckt som antalet personkilometer).
Konsekvensen av en olycka (i diagrammet uttryckt som antalet dodade per ska-
dade) dr betydligt storre for de dldre pa grund av deras skorhet.

2 http://www.boverket se/Planera/planeringsfragor/planera-tryggt-och-jamstallt/
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Figur 8. Tredimensionell illustration av fotgangares ddédsolyckor for olika aldersgrupper i Sverige
1997-1999 (Nilsson, 2004).

Det ar svart att fa en helt korrekt bild av trafiksdkerheten, séarskilt for fotgdangare
och cyklister. Datakéllorna for trafiksédkerhetsanalys dr ofta olycks- och skade-
data och exponeringsdata fran resvaneundersokningar och trafikrdkningar.
Ddédsolyckorna rapporteras sé gott som alltid till polisen, medan endast ungefar
hilften av de svara skadefallen rapporteras och ungefir en tredjedel av de lind-
riga. Bortfallet varierar dessutom med bland annat trafikantkategori, olyckstyp
och den skadades dlder. Exempelvis dr skadade fotgidngare och cyklister, séir-
skilt i singelolyckor med lindriga skador, starkt underrepresenterade i den offi-
ciella statistiken.

Trafiksédkerheten fér gaende

Trafiksdkerhetsutvecklingen har varit positiv under lang tid i Sverige, men det
ar fortfarande farligare att gd &n att dka bil och antalet gdngolyckor har inte har
inte minskat pd samma sitt som antalet bilolyckor. Risken for kollision med
fordon dr 8 ganger storre for gdende dn for motorfordonsforare, och risken for
singelolycka dr 116 ganger storre (Tabell 3). Konsekvensen dr dessutom betyd-
ligt hogre for dldre och barn som fotgéngare &n andra aldersgrupper (Tabell 4).
Varannan dodad fotgéngare dr 65 ar eller éldre, vilket ska jamforas med att
dldre bara star for 10 procent av exponeringen. Det kan till stor del forklaras
med en med aldern okad skroplighet dér en olycka far allvarligare konsekven-
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ser for dldre dn for yngre. Uppgifterna baseras pad TSU92 (Gustafsson & Thulin,
2003).

Tabell 3. Antal olyckor per miljon personkilometer baserat pa TSU92 (Gustafsson & Thulin, 2003).

Singel Kollision med Totalt
annat fordon
Géaende 346 24 371
Cyklister 241 66 307
Mopedister 448 117 565
Motorfordonsférare 3 3 6
Passagerare motorfordon 2 3 5

Tabell 4.  Risk for dodlig skada per miljon personkilometer i tatbebyggt omrade (Gustafsson & Thulin,

2003)
Vuxna Aldre
19-64 ar 65 ar och dldre
Fotgangare 0,020 0,010 0,106
Cyklister 0,008 0,010 0,075

Under perioden 2003-2007 dodades 285 fotgéngare och 1800 rapporterades
som svart skadade enligt Trafikverkets rikstdckande register for polisrapporte-
rade véagtrafikolyckor (STRADA-polis) varav en dryg tredjedel av de dodade
fotgdngarna var 75 &r och dldre (Larsson, 2009). Enligt Socialstyrelsens
rikstickande slutenvardsregister (PAR) skadas i genomsnitt 650 fotgéngare per
ar. Den genomsnittliga vardtiden dr ca 10 dygn; den dr som hogst om fotgédnga-
ren kolliderat med tung lastbil eller buss (ca 20 dygn). De éldsta (75+) svarar
for manga av skadefallen med ca 10 personer per 100 000 invanare jamfort med
4-6 personer per 100 000 invanare for de yngre aldersgrupperna. For de dldre
(75+) utgors skadefallen till 70 procent av kvinnor (Larsson, 2009). I analysen
har personer som avlidit inom 30 dagar exkluderats liksom personer med ett
dygns vardtid eller mindre.

Singelolyckor (fall) utgoér 85 % och kollisionsolyckor 12 % av fotgdngarolyck-
orna enligt analys av sjukhusregistrerade olyckor (Gibrand m.fl., 2009). I en
studie av dldres skador som fotgidngare konstaterades att 90 % utgors av singel-
olyckor dér underlaget (halka, ojaimn beldggning, hoga trottoarkanter, 16sa plat-
tor, etc.) ofta dr orsaken (Stdhl & Berntman, 2007). Enligt Socialstyrelsens
rikstickande slutenvardsregister (PAR) skadades 19 656 personer i fallolyckor
under aren 1998-2007, vilket innebdr ca 2000 skadefall per ar. Den vanligaste
orsaken var fall i samma plan (80 %). Fall beroende pa halk-
ning/snavning/snubbling i samband med sno och is stod for 35 % av skadefal-
len, medan 49 % skedde utan inverkan av s och is.

Riskkompensation

Riskkompensation, eller beteendemodifikation, &r ett vanligt fenomen 1 trafiken
hos savil bilférare som fotgéingare och innebér att trafikanten kan bete sig mer
osdkert (eller mer sédkert) beroende pa hur man upplever sidkerhetssituationen.
Beteendemodifikation kan handla om en omedelbar anpassning pa grund av en
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upplevd fordndring av sidkerheten eller en mer fordr6jd anpassning genom att
trafikanten ldr sig att andra dndrat sitt beteende. Det kan ocksd handla om en
fordndring av exponeringen dir trafikanten helt enkelt undviker miljéer och
situationer som upplevs osdkra (Hydén, 2008). Utan att gé in pa bakomliggande
teorier for riskkompensation, kan man anta att foljande hypoteser giller for niar
riskkompensation forvintas (Amundsen & Bjernskau, 2003):

Tabell 5.

Ju mer mérkbara atgérden &r, desto storre dr chansen att riskkompensat-
ion.

Riskkompensation &r mer trolig om trafikanterna tidigare har anpassat sig
till den riskfaktor som atgédrden syftar till att ta bort.

Ju storre “ingenjorspaverkan”, desto storre dr chansen att riskkompensat-
ion.

Olycksreducerande atgirder blir mer utsatta for riskkompensation &n
skadereducerande atgérder.

Ju storre materiella forluster en olycka ger, desto mindre kommer skade-
reducerande atgérder bli foremal f6r kompensation.

Riskkompensation dr mer troligt om det ger personen den extra férdelen.

Summering av kunskap om trafiksékerhetsatgarder och riskkompensation (Amundsen &
Bjgrnskau, 2003).

Kompensation

- Atgard som leder till fler
olyckor pa grund av risk-
kompensation

0  Atgard som inte ger sé-
kerhetseffekt pa grund av
riskkompensation

+  Atgard som har séker-
hetseffekt, men som ocksa
ger riskkompensation

++ Atgard med sékerhetsef-
fekt och som inte kompen-
seras

Atgird (exempel)

Overgangsstéllen
Halkkdrningskurs

ABS-bromsar

Férarutbildning/traning

Ljusa vagbanor
Periodisk fordonskontroll

Saltning av vag
Véagbelysning
Dubbdéack

Bilbalte

Krockkuddar

Referenser

Harms (1972)
Elvik m.fl. (1997)

Glad (1988)
Christensen & Glad (1996)

Biehl m.fl. (1987)
Sagberg m.fl. (1997)

Broughton & Baughan (2002)

Jonah m.fl. (1982)
Lund & Williams (1985)
Hess & Born (1987)
Glad (1988)

Amundsen (1983)
Fosser (1991)

Sakshaug & Vaa (195)
Elvik m.fl. (1997)

Bjornskau & Fosser (1996)
Assum m.fl. (1999)

Rumar et. al (1976)
Fridstrgm (1999)

Fosser m.fl (1996)
Sagberg m.fl. (1997)
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2.3 Saker mobilitet

Definitioner av sdker mobilitet

Mobilitetsfragor far alltmer storre fokus i planeringen. Med mobilitet avses
bade faktisk och potentiell rumslig forflyttning. Mobilitet handlar séledes inte
bara om att man forflyttar sig utan dven ens mdjligheter att forflytta sig och
vara delaktig i aktiviteter efter behov och 6nskemél (Metz, 2000; Kaufmann
m.fl., 2004).

Trafiksédkerhet har en koppling till mobilitet genom att trafiksdkerhet bygger pa
antaganden om mobilitet. En situation med noll mobilitet innebér total sidkerhet,
men samtidigt dr det inte en 6nskvird situation.

Ett begrepp som har borjat anviandas for att beakta bade trafiksédkerhet och mo-
bilitet dr scker mobilitet. Begreppet anviands sarskilt 1 studier kring dldre bilfo-
rare, men mindre sdllan ndr man talar om dldre fotgdngare. I studier kring dldre
bilforare aktualiseras avvédgningen mellan trafiksidkerhet och mobilitet bland
annat genom fragor som ror dldres korkortsinnehav och testning av édldre bilfo-
rare. Heikkinen m.fl. (2010) vérderar atgédrder for dldre bilforare utifrén krite-
rier baserade pé trafiksdkerhet, mobilitet och sidker mobilitet. De pekar ut f6l-
jande kategorier:

m Atgirder som frimjar siiker mobilitet: En atgird ska idealt bidra till
bade okad trafiksidkerhet och fraimjad mobilitet. Sddana atgérder framjar
sdker mobilitet 1 badda dess dimensioner. En atgidrd som frdmjar mobilitet
utan att forsdmra trafiksékerheten kan ocksé anses frimja siker mobilitet
dven om det bara sker i en av dimensionerna. Likasa kan en atgérd som
framjar trafiksékerheten utan att reducera mobiliteten rdknas till denna
kategori.

m Atgirder som reducerar siker mobilitet: Atgirder som forsdmrar tra-
fiksédkerheten och dir mobilitetseffekten dr klara, forsumbar eller negativ
hamnar i1 denna kategori. Detsamma géller dtgidrder som minskar mobili-
teten och dir trafiksékerhetseffekten ar oklar, forsumbar eller negativ.

I avvigningen mellan trafiksidkerhet och mobilitet hamnar man oundvikligen 1
fragan om vad som géller for en atgérd som starkt frimjar mobiliteten samtidigt
den minskar trafiksédkerheten nagot. Likasd vad som giller den atgdrd som
starkt forbéttrar trafiksdkerheten samtidigt som den minskar mobiliteten nagot.
Kan stora mobilitetseffekter kompensera for en liten minskning i trafiksidkerhet
och vice versa? Heikkinen m.fl. (2010) menar dock att svaret pa fragan &ar av
politiskt karaktdr och handlar om vilken vikt som ska ges respektive dimension.

Diskrepans mellan séakerhet och trygghet

Nér det giller dldre fotgdngare dr allmént ként att mobiliteten till stor del pa-
verkas av olika trygghetsrelaterade barridrer i gangmiljon (Risser m.fl., 2010;
Wennberg, 2009; Stahl m.fl., 2008). Ibland hianger trygghet och trafiksidkerhet
inte ihop; det finns miljoer och situationer som &r sékra, men som @nda upplevs
otrygga och dirmed undviks. Aven det omvinda giller; att osikra situationer
och miljoer kan upplevas trygga.
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Det finns fa studier som studerat diskrepans mellan trygghet och sékerhet for
fotgéngare. Ett undantag dr en genomgang av Serensen & Mosslemi (2009)
som studerat de 125 trafiksdkerhetsdtgirder fran Trafiksdkerhetshandboken
("Handbook of Road Safety Measures”) som ror oskyddade trafikanter. For
dessa trafiksékerhetsatgirder har man gjort en jamforelse med ménniskors upp-
levelse av sdkerheten. Man studerar dock inte éldre trafikanter specifikt och
resultatet for fotgéingare och cyklister presenteras samlat, men angreppssittet ar
anda intressant. Man ska ocksa komma ihag att atgirderna i Trafiksdkerhets-
handboken ofta vérderas baserat pa polisrapporterade olycksdata, vilket inte ger
en fullt rattvisande bild for oskyddade trafikanter.

I rapporten av Serensen & Mosslemi (2009) konstateras att 78 av de 125 trafik-
sakerhetsatgirderna har positivt effekt pa bade objektiv och subjektiv sékerhet,
medan 25 har motsatt effekt for objektiv och subjektiv sékerhet (Tabell 6). Man
har dock inte hittat effekter for samtliga 125 dtgérder 1 litteraturen; effekter for
fotgéngare och cyklister har bara utvérderats for 20 % av atgérderna 1 handbo-
ken. For de resterade 80 % av atgdrderna har man istéillet anvint atgérdens ge-
nerella sdkerhetseffekt. Detta kan innebéra att manga atgérder klassificerats fel.
Serensen & Mosslemi (2009) pekar ut 13 atgérder som sirskilt angeldgna att
studera vidare. For fotgdngare géller detta vintervdghéllning av gangytor och
korsningar for fotgidngare (gangpassager).

Tabell 6.  Trafiksakerhetsatgarder med motsatt effekt for objektiv och subjektiv sékerhet for oskyd-
dade trafikanter (Sgrensen & Mosslemi, 2009).

Positiv effekt pa subjektiv sakerhet, Negativ effekt pa subjektiv sdkerhet,
negativ effekt pa objektiv sdkerhet positiv effekt pa objektiv sdkerhet
Cykelbanor Cirkulationsplatser, blandtrafik

T-korsning med full kanalisering Reduktion av végens lutning (stigning)
T-korsning med delvis kanalisering Okning av siktlangder

Breddning av vagen i kurvor Gangtunnel (istallet for 6vergangsstalle)
Overgangskurvor Omkérningsfalt (en sida)

Ny belaggning pa végar Vaglinjer, generell férbattring

Forbattring av ytjiamnhet Forbattrade siktférhallanden genom borttag-

ning av hinder
Vintervéaghallning pa cykelbanor Véjningsplikt i korsning

Hastighetsbegransning med upphéjda kors- Stopplikt i korsning
ningar

Bred kantlinje
Profilerad kantlinje
Kantstolpar med reflex
Vanligt 6vergangsstalle

Overgangsstalle i signalreglerad korsning
med blandfas

Enkelriktade gator

Cykelutrustning: reflexer pa ekrar
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2.4 Aldre som fotgangare

Definitioner av éldre

Aldre definieras i regel som personer 65 &r och ildre. Samtidigt #r det en stor
variation 1 fysisk och psykisk kapacitet inom dldregruppen och mellan personer
med samma alder. Aldern dr dirfor svar att definiera enbart utifrén kronologisk
alder och kan dven definieras utifran biologisk, psykologisk och social alder
(Dehlin & Rundgren, 2000).

Ofta delas éldre in i subgrupper som “yngre édldre” (65-74 ar), “medeléldre”
(75-84 ar) och 7dldre éldre” (85 ar och dldre). Laslett (1991) definierar olika
faser i livet dédr den “tredje &ldern” och “fjarde aldern” &r tva stadier i aldrandet.
Den tredje &ldern borjar med pensionen och dr en fas priaglad av frihet frn ar-
bete, ekonomisk trygghet och personlig utveckling. Den fjdrde dldern innebdr
déremot att sjukdom och funktionella begransningar blir allt vanligare med okat
beroende av andra som foljd. Overgangen fran tredje till fjarde &ldern intréffar i
regel i 75-85-arsaldern i den industrialiserade vérlden (Baltes & Smith, 2003).

Aldrandet och fysisk férmaga

Aldrandet innebir per definition en ldngsam, gradvis och irreversibel forsim-
ring av funktionell kapacitet. Med stigande élder blir olika funktionsnedsétt-
ningar och behov av ganghjidlpmedel vanligare (Parker m.fl., 2008; Lofqvist
m.fl., 2007). Aldrandet gor det svérare for ldre att klara av dagliga aktiviteter
pa egen hand (Hovbrandt m.fl., 2007).

I planeringssammanhang behandlas ofta éldre och funktionshindrade som en
grupp med liknande behov. Aldre har diremot oftare en kombination av olika
funktionsnedsdttningar som nedsatt rorlighet, syn och horsel (Hovbrandt m.fl.,
2007). I en studie fran 2006 genomford i centrala Héssleholm hade deltagarna
(65 ar och édldre, N=356) foljande egenskaper (Wennberg, 2009):

m 76 % hade niagon form av funktionsnedsittning: 37 % av hela dldregrup-
pen hade enbart nedsatt rorlighet, 11 % hade enbart nedsatt percept-
ion/kognition och 28 % hade bade nedsatt rorlighet och percept-
ion/kognition. 24 % av hela dldregruppen hade inga funktionsnedsétt-
ningar alls.

m 30 % anvédnde nagon form av ganghjdlpmedel: 14 % av hela dldregrupp-
en anvinde kédpp eller krycka, 20 % anvénde rollator och 6 % anvénde
rullstol. 70 % av hela dldregruppen anvédnde inga ganghjdlpmedel alls.

Aldern paverkar #ven ginghastigheten. Studier skattar en 10-50 % ligre gang-
hastighet for dldre jamfort med yngre (Austin & White, 1997; Reading m.fl.,
1995; Mori & Mizohata, 1995; Oxley m.fl., 1997; Hoxie & Rubenstein, 1994;
Finnis & Walton, 2008). Medelhastigheten for olika fotgéngare visas 1 Tabell 7
och varierar mellan 80 och 95 meter per minut (motsvarar 4,8-5,7 km/h eller
1,3—1,6 m/s) beroende pa alder, kon och aktivitet. Har dr dock dldre definierade
som 55 ar och éldre, och génghastigheten dr sannolikt betydligt lagre for en
dldre som #r 65 ar och dldre. Aldre (6ver 55 &r) har storst spridning av ganghas-
tigheten enligt Tabell 7 vilken indikerar en stor variation inom gruppen. I en
litteratursammanstdllning av Herrstedt & la Cour Lund (2010) presenteras
ganghastigheter for personer med olika fysiska handikapp (Tabell 8). Detta kan
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dven jamforas med de ganghastigheter som anvinds for tidsdimensionering 1
signalreglerade 6vergangsstillen enligt VGU®:

m For god standard < 1,0 m/s
m For mindre god standard 1,0 — 1,4 m/s
m For 1g standard > 1,4 m/s

Tabell 7. Ganghastighet pa plan mark (m/min) for olika fotgangare (Finnis & Walton, 2008).

N medel std
(m/min) (m/min)
Totalt plan yta 1071 88.08 14.04
Forflyttning totalt 519 94.20 10.38
Man 527 90.18 14.58
Kvinna 544 85.98 13.20
Barn (under 15 ar) 12 82.70 14.53
Unga (15 till 30 ar) 330 87.72 13.38
Vuxen (30 till 55 ar) 635 89.22 13.74
Aldre (6ver 55 ar) 94 82.44 16.68
Vuxen gar med barn 40 71.34 13.14
Inget bagage 234 85.61 15.17
Har bagage 659 90.79 13.16
Talar med andra personer 63 78.78 14.48
Bagage och talar med andra 115 82.60 11.42
Typ av sko; tréningssko 237 87.60 12.54
Typ av sko; flip-flop 77 78.72 13.68
Typ av sko; platt sko 532 91.26 12.84
Typ av sko; med klack 121 89.22 10.44
Synliga hérlurar 22 93.36 10.74
Anvander mobiltelefon 9 90.80 16.04
Ser sig omkring 85 77.94 17.70

Tabell 8.  Ganghastighet for fotgangare med olika fysiska handikapp (Herrstedt & la Cour Lund,

2010).
Handikapp Genomsnittlig ganghastighet (m/s)
Kapp eller krycka 0,8
Rollator 0,6
Rullstol 1,08
Ordrligt kna 1,07
Amputerat ben under kndet 0,75
Amputerat ben éver knaet 0,60
Hoftbesvar 0,69-1,12

3 Vagar och gators utformning, VGU (Vagverket Publikation 2004:80): www.trafikverket.se/vgu
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Omfattningen av éldres gaende

Bil dr det dominerande transportsittet &ven hos dldre, men kollektivtrafik och
gang blir allt viktigare transportsitt med stigande alder. Att skapa goda forut-
sattningar for gdende dr dirfor en forutséttning for mobilitet och sjdlvstédndighet
pa dldre dar (Burkhardt m.fl., 1998; Mollenkopf m.fl., 2004; Michael m.fl.,
2006).

Den nationella resvaneundersékningen, RES 2005-2006, visar att de dldre (65-
84 ar) gor bade farre och kortare resor dn befolkningen i stort. Sarskilt markant
blir denna minskning hos de allra &dldsta (75-84 ar). Samtidigt utgor gangre-
sorna en storre andel av resorna for de édldre: 32 % av antalet huvudresor bland
personer 65-74 ar utgors av gangresor och 38 % bland personer 75-84 ér (Figur
9). For hela befolkningen gors 24 % av huvudresorna till fots. Gangresorna
utgor av forklarliga skél en liten andel av den totala resldngden, och det &r istél-
let mer intressant att jamfora den dagliga restiden for olika firdmedel. Hér ut-
gor gangresorna 3-5 % av den dagliga restiden, och det &r ingen storre skillnad
beroende pa alder (Figur 10).

Det dr dock svért att fa en helt rittvisande bild av gdngresorna av resvaneunder-
sokningar, d& gangresor tenderar att underrapporteras. Gangresor gors ofta som
en del av andra resor, till exempel i kombination med kollektivtrafikresor och
bilresor. Ovan refererad statistik avser huvudresor, dvs. da gang varit det hu-
vudsakliga transportséttet. Det dr dven svart dr fa en korrekt bild av dldres re-
sande, till exempel inkluderar resvaneundersokningar enbart personer 6-84 ar.



21

Trivector Traffic

3000
9
—_~ m —_~
S = X <=
2500 — Q N N i
X = = = N
9 R 3 -
N < < <
5 5 = - mGan
I 2000 +— R S 9
‘% [ m Cykel
e ~ mFl
> Vs
£ 1500 . =Tag
3 . Ss T-bana, sparvagn
2 )
© . . ; Buss
< 1000 - N S = Personbil, passagerare
o
) m Personbil, forare
e
I w
L9}
500 - - D
0 I

6-14 ar 15-24 ar 25-34 ar 35-44 ar 45-54 ar 55-64 ar 65-74 ar 75-84 ar

Figur 9. Antal huvudresor i 1000-tal efter alder (RES 2005-2006). Sifforna i diagrammet syftar pa
gangresorna.
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Lika intressant som hur mycket dldre gér, 4r det att undersoka varfér man inte
gar. I en studie bland dldre personer (65+) i Héssleholm av Wennberg (2009)
uppgav en majoritet (85 %) att de var ute och gick dtminstone en gang i veckan,
och en tredjedel gick ut varje dag (32 %) under sommarhalvéret (Figur 11).
Under vinterhalvaret gick man inte ut lika ofta (Figur 12). Det fanns dven stora
skillnader inom &dldregruppen dir de allra dldsta (85+) gick ut mindre ofta. I
samma studie uppgav dven en tiondel (10 %) av de éldre att man ofta avstod
fran att ga ut och hélften (49 %) att man ibland avstod, medan 35 % aldrig av-
stod fran att ga ut att gd. Bland anledningarna att avstd fran utomhusvistelser
var vidret/temperaturen (32 %) och den egna hilsan (26 %) de vanligaste, foljt
av svérigheter att ta sig fram utomhus pé grund av olika hinder i utemiljon (12
%) och svarigheter att ta sig in i eller ut ur butiker (7 %). Fa (1 %) uppgav sva-
righeter att ta sig ut ur eller in 1 bostaden som ett hinder f6r utomhusvistelser.
En motsvarande studie gjordes dven i Pited, men med fokus pd vinterforhallan-
den. Under vintern var det en dryg tredjedel (33 %) som angav svarigheter att ta
sig fram utomhus pa grund av sno och halka som anledning att avsta fran ut-
omhusvistelser. Bara vidret/temperaturen var en vanligare anledning.
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N
40% 9
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25% -
20% -
15% -
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65-74 ar
m75-84 ar

m85- ar
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Dagligen Flera ganger i Nagon gang i Nagon gang i Mera séllan
veckan veckan manaden

Figur 11.  Hur ofta aldre personer boende i Hassleholm gar ut och promenerar under sommarhalvaret,
N=356 (Wennberg, 2009).
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Figur 12.  Hur ofta aldre personer boende i Hassleholm gar ut och promenerar under vinterhalvaret,
N=356 (Wennberg, 2009).
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3. Otryggalosakra situationer och miljoer

I detta kapitel identifieras barridrer for dldres mobilitet utifran tidigare erfaren-
heter inom den transportrelaterade dldreforskningen. De situationer och miljéer
som dldre upplever otrygga, jaimfors sedan med den objektiva sékerhetssituat-
ionen utifran rddande kunskapsldge inom trafiksidkerhetsforskningen. Kapitlet
avslutas med en sammanfattande diskussion om diskrepans mellan trygghet och
sdkerhet for dldre fotgéingare.

3.1 Barriarer for aldres mobilitet

Barridrer for dldres mobilitet har studerats genom flera forskningsprojekt med
skiftande fokus. Flera av dessa projekt har haft ett tvarvetenskapligt angrepps-
satt, till exempel genom samarbete mellan trafikplanerare, psykologer och ar-
betsterapeuter, och nagra projekt har foljt dldre 6ver en ldngre tid eller genom
fore- och efterstudier. Det finns olika sitt att forsoka systematiserade den sam-
lade kunskapen, och hér presenteras barridrer inom foljande omraden:

m Barridrer 1 den byggda miljon
m Trafiken och infrastrukturen

m Mainniskor i omgivningen och medtrafikanter

Barriérer i den byggda miljén

Det finns barridrer for dldres mojligheter till utomhusvistelser kopplat till mil-
jon och infrastrukturen, dvs. de tekniska forutséttningarna i den byggda miljon
och standarden hos infrastrukturen. Olika miljorelaterade barridrer upplevs som
stort problem for éldre, och da sérskilt for de édldre som har nidgon form av
funktionsnedsdttningar och anvénder ganghjélpmedel (Wennberg m.fl., 2009).
Fa eller bristfilliga toaletter, brist pa sittplatser i form av sittbdankar i utemiljon,
hoga kantstenar och ojdmna ytor samt dalig snér6jning och halkbekdmpning &r
exempel pd tekniska brister (Risser m.fl., 2010; Wennberg m.fl., 2009; Stahl
m.fl., 2008; Svensson m.fl., 2008; Lavery m.fl., 1996).

I demonstrationsprojektet "Kom sd gér vi” 1 Kristianstad (Stahl & Iwarsson,
2007; Stahl m.fl., 2008) genomfordes forbattringar av sdkerheten och tillgéng-
ligheten i dldres ndrmiljé baserat pa dldre boendes och berérda myndigheters
aktiva medverkan. Dessa forbattringar utviarderades i en fore- och efterstudie
med avseende pé effekter pa mobilitet och trygghet for dldre. De dldre lyfte
fram dalig snordjning och for fa sittbankar som brister i miljon, men dven bete-
endet hos cyklister och mopedister var en oroskélla (Figur 13). Efter forbétt-
ringarna genomforts i omradet rapporterades farre hinder i miljén, men samti-
digt var det fler dldre som uppgav att de onskade att de kunde ga ut mer. Da ska
man komma ihag att deltagarna i studien blivit ett par ar édldre da efterstudien
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genomfordes med sdmre hélsa och fler funktionsnedséttningar som f6ljd. Dér-
emot hade rddslan for att falla minskat, vilket kan bero pa de olika insatserna
som gjorts (att kantstenar sidnkts, ytbeldggning pé trottoarer forbittrats osv.).
Man kénde fortfarande en otrygghet relaterat till trafiken och andra trafikanter,
till exempel genom mopedisters och cyklisters framfart. I fokusgruppsintervju-
erna framkom &ven att en orsak till riadsla var att 6vergadngsstillen tagits bort i
omradet. Sammantaget bidrog ombyggnaderna i bostadsomradet till férbattrad
tillganglighet och anvindbarhet for dldre och funktionshindrade, vilket sanno-
likt (utvérderades inte) minskar risken for fallolyckor. Men for att kunna pévisa
en effekt pa dldres mobilitet och trygghet maste mer goras. Dessa slutsatser
dras @ven i ett liknande éldreprojekt i Malmo (Svensson m.fl., 2008).
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10 |

%

Figur 13.  Miljohinder och riskfaktorer enligt aldre i enkatundersdkning (Stahl m.fl., 2008).

I Héassleholm och Pited genomfordes under 2005-2007 tva parallella studier
som paminde om “Kom sa gér vi”’-projektet till sitt upplidgg genom att tillgéng-
lighetsforbattringar 1 utemiljon utvdrderades med avseende pa mobilitet och
trygghet for dldre fotgéngare. I Héssleholm baserades forbattringarna i miljon
pa foreskrifterna for enkelt avhjilpta hinder (BFS 2003:19 HIN1*) och kommu-
nens tillgédnglighetsinventering. 1 Pited innebar forbdttringarna att vintervig-
hallningen av gangytor intensifierades pa prioriterade strak i centrala staden.

Aldres upplevelser av olika miljofaktorer kartlades utifrin tvd dimensioner: hur
viktiga faktorerna dr och hur néjda man &r med dem. Figur 14 pekar ut vilka
miljofaktorer som dr mest angeldgna att atgérda, dvs. de faktorer som &r viktig-
ast for de dldre och som man &r minst ndjd med (faktorer i den §vre vénstra
kvadranten). Mest angeldget &r borttagning av klotter/nedskrapning, inga cy-
klister pa gangytor och inga parkerade cyklar som blockerar, tydlig separering
av cyklister och fotgéngare samt jamnt underlag utan knagglig is (Wennberg,
2009).

4 BFS 2003:19 HIN1 ersatts fr.o.m. den 2 maj 2011 av BFS 2011:13 HIN2
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I likhet med studierna av Stahl & Iwarsson (2007) och Svensson m.fl. (2008)
drogs slutsatsen att hinderfria gangmiljoer ar viktigt, men for att helt uppfylla
dldres behov som fotgidngare maste atgiarder dven genomforas for att framja
sakerhet och trygghet. Det kan vara att hastighetssidkra gangpassager, fa bort
cyklister fran trottoarer och fa en tydlig separering av fotgéngare och cyklister
pa gemensamma ytor samt dven andra, mer generella trygghetsframjande atgér-
der (genom stadsplanering, brottsférebyggande atgérder, etc.). Man kan séga att
tillganglighetsatgiarderna inte kommer till sin fulla nytta om de dldre inte vagar
ga ut. Tillgdngliga utemiljoer dr dock en grundlidggande forutsdttning for att
manga dldre och funktionshindrade ska kunna anvédnda miljén 6verhuvudtaget
(Wennberg m.fl., 2010).

Missngjd Nojd

/ ’ ° :o QP;

T

Viktigt

- Borttagning av klotter/nedskréapning P
- Inga cyklister pa gangytor och inga
parkerade cyklar som blockerar ® %

- Tydlig separering cyklister/fotgéngare e o
- Jamnt underlag, ingen knagglig is

- Trappor har ledstédnger och trappnosar
ar kontrastmarkerade .

- Halkfritt pa trottoarer, sandning etc.

- Jamna ytor, inga hal

- Belysning

- Vegetation klipps, blockerar ej gangvéag

- Sittplatser finns och ar valskétta

- Inga blockerande snéhégar, ingen sné
pa 6vergangsstallen, kantstenar ar syn-

| - Anvéndbara sittbénkar &ven pavintern | liga och inte snétéckta

Ingen sno pa trottoarer, snoréjning sker

omedelbart efter snofall

- Overgéngsstéllen finns och har laga

trottoarkanter

Forhojda busshallplatser som gor det

latt att kliva av/pa bussen

- Automatiska dorréppnare och ramper i
butiksentréer

Oviktigt

Figur 14.  lllustration av hur viktiga olika miljéfaktorer rérande barmarks- och vinterférhallanden &r for aldre
och hur ndjda de &ldre &r med faktorerna (Wennberg, 2009).

Olika subgruppers behov

Det ar stor skillnad mellan olika personer vad giller behov och upplevda pro-
blem och svérigheter nir man gar. Inom &dldregruppen finns personer utan
funktionsnedsdttningar och personer med en eller flera funktionsnedséttningar
sasom nedsatt rorlighet, syn, horsel och kognitiv formaga. Olika miljorelaterade
barridrer upplevs som stort problem for dldre, och da sérskilt for de dldre som
har ndgon form av funktionsnedséttning och anvinder ganghjalpmedel (Wenn-
berg m.fl., 2009). I Figur 15 visas motsvarande illustrationer som tidigare pre-
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senterats 1 Figur 14, men den hir gdngen uppdelat for personer med/utan funkt-
ionsnedsittningar och med/utan ganghjilpmedel. Det &dr tydligt att personer
med funktionsnedséttningar och ganghjélpmedel (morkare prickar) tycker att de
olika miljohindren ar viktigare och att man &r mindre n6jd med dessa. Miljon
har helt enkelt storre inverkan pa deras majligheter att ta sig fram utomhus.

Att dldre dr en mycket heterogen grupp ar viktigt att komma ihdg nér man stu-
derar resultat fran olika undersokningar. Vissa hinder 1 miljén kan vara helt
avgorande for vissa personers mobilitet, medan de enbart &r till mindre besvér
for andra. Man brukar dock sédga att ”det som 4r bra for de svagaste grupperna,
ar ocksa bra for alla gaende”.
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Figur 15.  Hur viktiga olika miljéfaktorer ar for dldre med/utan funktionsnedséttningar (till vanster) och
med/utan ganghjalpmedel (till héger) (Wennberg, 2009).

I en enkédtundersokning av Carreno & Stradling (2007) fick 1100 respondenter
identifiera de viktigaste aspekterna for fotgdngare. I studien deltog vuxna per-
soner 1 arbetsfor dlder, fordldrar, tondringar, dldre utan funktionsnedséttningar,
samt personer med olika funktionsnedsittningar (rérelse, syn, horsel). Tabell 9
visar hur stor andel inom dessa fotgéngargrupper som tycker olika aspekter i
gangmiljon dr viktiga. Foljande fem aspekter var mest viktiga for samtliga fot-

gidngargrupper:

Tillrackligt med utrymme

Sdkerheten 1 korsningar

Kénna sig trygg i trafiken

Kinna sig trygg med andra ménniskor

Trangsel

For dldre personer var det dock betydligt ménga fler aspekter som ansags vik-
tiga, till exempel okar betydelsen av vilplatser och sittbdnkar med stigande al-
der liksom betydelsen av god standard pa trottoarer, antalet korsningar, tiden att
korsa gatan och laga kantstenar. Betydelsen av flera tillgdnglighetsrelaterade
aspekter var pataglig hos personer med funktionsnedséttningar men intressant
ar dven att fordldrar verkar vérdera standard pa trottoarer och antal toaletter
som viktigt (till exempel d& fordldrar med sma barn i regel anvdnder barnvagn
samt dr mer beroende av tillgdngen av offentliga toaletter for sina barn).
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Tabell 9.  Viktiga aspekter i gangmiljon. Andel som anser aspekten vara viktig for olika fotgangar-
grupper. (Carreno & Stradling, 2007)
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Tillrackligt med utrymme 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+
Séakerheten i korsningar 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+
Trygghet / trafiken 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+
Trangsel 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+
Trygghet / andra manniskor 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+
Tid att korsa 80+ 80+ 60+ 80+ 80+ 80+ 80+
Vilplatser, sittbénkar 40+ 80+ 60+ 80+ 80+ 80+ 80+
Utslappsnivaer 80+ 80+ 40+ 80+ 80+ 80+ 80+
Rena gatumiljéer 80+ 80+ 40+ 80+ 80+ 80+ 80+

Tillganglighet med kollektivtrafiken 60+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+ 80+

Standard pa trottoarer 60+ 80+ 20+ 80+ 80+ 80+ 80+
Antal korsningar 60+ 80+ 40+ 80+ 80+ 80+ 80+
Ljud vid trafiksignaler 60+ 40+ 40+ 60+ 80+ 80+ 80+
Antal toaletter 40+ 80+ 60+ 60+ 80+ 80+ 80+
Hinder 60+ 60+ 60+ 60+ 80+ 80+ 80+
Skyltars lasbarhet 40+ 20+ 40+ 40+ 60+ 80+ 40+
Antal informationsskyltar 20+ 20+ 20+ 40+ 60+ 80+ 40+
Taktila ytor 4 20+ 19 20+ 60+ 80+ 40+
Laga trottoarkanter 13 80+ 12 40+ 80+ 60+ 60

I Lavery m.fl. (1996) utpekas sammanlagt 18 hinder i den byggda miljon som
kan byggas bort genom bra utformning och underhall (Tabell 10). Man hanvisar
aven till en studie av Tranter m.fl. (1991) som visar att fyra av de sex vanligast
forekommande hindren i byggd miljo har att géra med gdngytan: ojamnheter pa
trottoarer, hoga trottoarkanter, trottoarkanter som inte sénkts pa bra sitt, backar
och lutningar, trasiga plattor osv. En dversikt av olika miljorelaterade hinder
ges dven i Figur 16.

Tabell 10. Hinder i den byggda miljén (Lavery m.fl., 1996).

Hinder Personer som paverkas

Inga reserverade parkeringsplatser for personer Personer som inte kan ga eller som har nedsatt
med sarskilt parkeringstillstand rorlighet

Hoéga kantstenar Personer med rullstol/rollator och personer med
shoppingvagn eller barnvagn

Sankta trottoarkanter utan taktil varningsyta Blinda personer och personer med synnedsatt-
ningar som anvander teknikkapp

Trappsteg vid ingangar och trappsteg inomhus Personer med rullstol, rollator, shoppingvagn eller
barnvagn samt sma barn och &ldre
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Smala dérréppningar Personer med rullstol, rollator, kapp/kryckor

Hala ytor Personer med rollator, képp/kryckor eller med

Trappor med daligt utformade trappracken eller Aldre, blinda personer och personer med synned-
utan trappréacken sattning samt &ven personer med shoppingpasar
eller bagage

Skyltningen ar utformad fel, t ex for liten text. For ~ Personer med synnedséttningar
lag kontrast. Dalig belysning.

Felaktigt placerade och utformade gatumébler, Blinda personer och personer med synnedsatt-
skyltar etc. ning, personer med rullstol, rollator eller barnvagn
Brist pa handikappanpassade toaletter Personer med rullstol eller rollator

Brist pa sittplatser i affarer, parker etc. Personer med nedsatt rorlighet, dldre
Karuselldérrar och rulltrappor Personer med rullstol, rollator, shoppingvagn eller

For hégt placerade knappar, t ex ringklockor, Personer med rullstol, smavaxta personer, barn
ljusknappar, hissknappar

Ringklockor och larmsystem Dova personer eller personer med nedsatt horsel
Sakerhetsgaller, skyddsglas pa banker, postkontor Personer som &r beroende av att 1asa pa lappar
etc.

Obekvama doérrhandtag, t ex dérrknoppar Personer som har svart att greppa foremal
Tunga dorrar Aldre, personer med nedsatt rorlighet, personer

Signalreglerade korsningar utan audiell och taktii  Blinda personer och personer med synnedsatt-
information ning samt dovblinda personer

shoppingvagn eller barnvagn

hala skor (t ex hogklackat)

barnvagn, aldre

med rullstol eller rollator

I EU-projektet MOBILATE var syftet att f4 en béttre forstaelse for det kom-
plexa samspelet mellan dldres forméga och olika aspekter i den fysiska och
social miljon. Man delade upp éldre i fyra subgrupper utifrdn deras mobilitet,
och anvénder sedan denna uppdelning for att peka ut hur man kan rikta speci-
fika dtgérder for att frimja dldres mobilitet (Mollenkopf m.fl., 2005):

®m De "mobilitetsrika” ror sig mycket utomhus och ar mycket néjda med sin

mobilitet. Dessa personer hanterar sitt aldrande vdl och behover inte
ndgra sérskilda atgérder.

Mellangruppen som ror sig genomsnittligt mycket utomhus och som é&r
nodjda med det. Dessa personer behdver viss stimulering for att upprétt-
halla sin mobilitet sa att den inte borjar avta.

Gruppen som visar en viss brist pa formaga och kapacitet genom att de
vistas relativt lite utomhus, men dr &nda ganska nojda med sin mobilitet.
Dessa personer maste nds av forebyggande insatser som ska hindra att
mobiliteten borjar avta.

De ”mobilitetsfattiga” ror sig mycket lite utomhus och de dr ocksa miss-
ndjda med sin mobilitet. Dessa personer behover omedelbara insatser i
form av bade socialt och tekniskt stod.
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Barriérer i reskedjeperspektiv och “aret runt™perspektiv

Det &r viktigt att ha ett reskedjeperspektiv i planeringen, dvs. att beakta hela
resan fran dorr till dorr. Enligt Lavery m.fl. (1996) kan resan delas in i tre kom-
ponenter: personen, fordonet och miljéon. De menar att satsningar pd tillgdng-
lighet 1 kollektivtrafiken, till exempel genom laggolvbussar, riskerar att inte att
attrahera sa manga fler nya resendrer bland dldre och funktionshindrade ef-
tersom stod saknas bland de dldre och att hinder i den byggda miljon kvarstar.
Carlsson (2004) gor med hjdlp av deltagande observationer en systematisk kart-
laggning av ett stort antal miljorelaterade hinder i resans olika delar: i entréer
och utemiljon samt pa busshallplatsen och bussen (Figur 16).

Relationships between profiles of functional limitations®,
environmental barriers and travel chain links

ENTRANCES
steps®”"", high steps’, manual dooropening”, round stairs’?, handrails only at one
side™"®, no handrails®
PUBLIC OUTDOOR ENVIRONMENT

long distance®**#%11 14157875 o5 narrow pathway'"'®  branches hanging over
pathway™'""®, irregular walking surfage’®%#*70./21%76.17.20  gmall - holes™™"™, high
kerbg! 56101121615 by kerh cuts™” ", poor design of kerb cuts””, differences in
levels®, steep side gradient on pathways™ '™ gradients"5%721471516 ng |ight-contrast in
surface®, combined pedestrian and cycle=way’**%"""#75% signs on pathway'"?, grey
posts on pathway™, crossings with traffic lights, but no auditory signal*®, too short time
for green®’*"® slippery white lines™, traffic from two directions®’, no traffic islands?,
limited sight near a crossiné]". steps™ #7115 ng  handrails®™*", no or too few
seats® """ Jow seats®®"'5" high seats’, seats slope backwards™, seats without
back®**"®, back of the seat slopes backwards

BUS STOPS
cycle=way adjacent to the bus-stop®, narrow bus stops no weather protection
1233111214 grass on bus Slupvs,zc’ no seats®s5881012T8I617.20 "o caqcBBTST19 high
seats’®, without back™®"®, back of the seat slopes backwards’, many buses stop at the
same bus stop®*“’, timetable lacking'’, small text on timetables™*'""%% glitter in the
monitor®*™*™ ‘wrong information’, difficult to interpret info >'%, information table far away
= no information about buses stopping at the bus stop™™

45

BUSES

bus doors swing out®'*?, high steps, bus not kneeling®**""""®% bus stop far from the
platform®'*™, stop at other places than the bus stops®’?, no ramp®”", steps into the
bus™# 1121420 stens inside the bus™*'*'5"%%% tog short time to enter and alight*™*"™ no
contrast marking'®, all seats occupied®®'®™, no handrails at seats’, narrow space
between the seats®®'®, narrow space to the seat in front>®"%"*" np space in front of the
seat for a rollator "', no space for the rollator”’, rear facing seat**""", tip-up seat®™"";
no use of handrails in the bus when using rollator/two sticks®'®"",
bell-push—wrong place™, information not possible to see at rearfacing seat”,
bus stop information lacking®, only visual information™,

wrong information on bus stop
information®

Figur 16.  Oversikt av miljérelaterade hinder i resans olika delar (Carlsson, 2004).

Ett reskedjeperspektiv dér hela resan fran dorr till dorr beaktas ar centralt i pla-
neringen av tillgdngliga miljoer for alla (Stahl, 1997; Borjesson, 2002). Det
lyfter fram betydelsen av att inkludera resans alla delar och att beakta savil
utemiljoer som innemiljoer, entréer, offentliga och privata miljoer och fastig-
heter, olika trafikslag, osv. Dock dr ofta vinterforhdllanden bortglomda, och
planeringen handlar ofta om hur det ser i barmarksférhallanden. Wennberg
(2009) vill darfor lagga till ett “aret runt”-perspektiv pa planeringen, dvs. ett
fokus dven pa vinterviaghallning av trottoarer och gangytor.

I ménga delar av virlden dr sn6 och halka ett problem vintertid. Pudas & Fjell-
strom (2007) har jamfort tillgdnglighet i barmarksférhallanden och vinterfor-
hallanden med hjilp av inventeringsinstruktioner i Tillgédnglig stad (SKL,
2004). De visar att for personer med nedsatt rorlighet dr det en minskad till-
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ginglighet i vinterforhallanden nir det giller ojamnheter, halka och siktférhal-
landen. For personer med nedsatt synforméga innebér snd och halka en kraftigt
forsamrad visuell och taktil ledning. Skyltar och annan information kan vara
tiackta av sno, vilket &ven gor orientering svarare. Sno och halka kan emellertid
till viss utstrackning dven forbittra tillgdngligheten genom att nivaskillnader
minskar, till exempel att trottoarkanter naturligt fasas av och att trottoarer blir
bredare (Pudas & Fjellstrom, 2007).

Det finns studier som visar att otrygghet i samband med sn6- och isforhdllan-
den leder till otrygghet och didrmed minskade utomhusvistelser vintertid
(Wennberg m.fl., 2011; Ragney, 1985). Li m.fl. (2009) menar att det kalla vad-
ret 1 sig har liten inverkan pa antalet utomhusvistelser medan férekomsten av
sno och halka haller minniskor, sérskilt dldre, inomhus. En norsk studie av
Rangey (1985) bland éldre (67+) visar att 71 % av de dldre gick ut mer séllan
pa vintern dn pa sommaren och att drygt hélften av dessa uppger att deras
minskade utomhusvistelser beror pa hala trottoarer och géngbanor. Att avstd
frdn utomhusvistelser vintertid blev dessutom vanligare med stigande &lder: 64
% av aldersgruppen 67-69 ar respektive 83 % av 80+ gick ut mer séllan pé vin-
tern.

Liknande resultat har visats i1 en studie av Wennberg m.fl. (2011) bland 461
personer 65 ar och &ldre i1 Pited. Hér gjordes dven en uppfoljande studie efter
forbattringar av vintervighdllningen med intensifierad snordjning och sandning
pa prioriterade strdk i1 centrala staden. 73 % av de &dldre avstod adtminstone
ibland fran utomhusvistelser av vilka 36 % angav sn6 och halka som anledning.
Ingen effekt pa hur ofta dldre vistas utomhus kunde pavisas efter forbéttringar-
na av vintervighéllningen, men det var signifikant farre (30 % jamfort med 36
%) som angav sn6 och halka som anledning att avsta fran utomhusvistelser.
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Trafiken och infrastrukturen

Gangtrafikanter ar oskyddade i trafiken, och deras sidkerhet kan litt riskeras till
forméan for motorburna trafikanters framkomlighet. Att det dar “mycket trafik”
och framforallt ’snabb trafik™ lyfts fram 1 studier av bland andra Stihl & Iwars-
son (2007) och Wennberg (2009) som faktorer som paverkar dldres trygghet
negativt. Handy (1996) visar att gator med breda trottoarer, cykelfdlt och géng-
passager upplevs som sdkrare dn gator utan, och att den upplevda sidkerheten
paverkas av hastigheten hos fordonstrafiken. I studier fran 70-talet genomforda
1 San Fransisco av Appleyard (1981) visas att gator har manga sociala och re-
kreativa funktioner som kan allvarligt nedsdttas av mycket och snabb biltrafik
(Figur 17). Till exempel har manniskor som bor pa gator med lite trafik i ge-
nomsnitt tre fler vinner och dubbelt s& manga bekanta som de som bor pa gator
med mycket trafik. Med 6kad trafikméngd krymper dessutom det omrade som
ménniskor anser vara deras "territorium".

Figur 17.  Tre gator med lite, mattlig och mycket trafik: de sociala kontakterna 6ver gatan minskar med trafikmang-
den (till vanster) liksom manniskors upplevda "territorium" (till héger) (Appleyard, 1981).

I EU-projektet SIZE gors en kartlaggning av barridrer for dldres mobilitet och
en jamforelse mellan dldres och experters uppfattning om barridrer och 16sning-
ar for mobilitet. En intressant iakttagelse dr att de dldre sjélva poédngterar kéns-
lan av sékerhet och trygghet som viktig, medan experter knappt nimner denna
aspekt och talar mer om tekniska 16sningar i den byggda miljon (Tabell 11). En
striktare tillimpning av hastighetsbegransningar dr den hogst rankade 16sning-
en, och den virderas hogst av bade de éldre sjdlva och experterna (Risser m.fl.,
2010).
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Tabell 11. Ranking av lésningar for att framja mobiliteten fér aldre enligt aldre sjalva och experter,
sammanstallt inom EU-projektet SIZE (Risser m.fl., 2010).

Aldre Experter

(N=3309) (N=490)
Striktare tillampning av hastighetsbegrénsningar 2,32 (1) 2,27 (1)
Fler laggolvbussar, nigande bussar, osv. 2,13 (2) 2,17 (3)
Okad kénsla av sékerhet och trygghet 2,12 (3) 1,89 (9)
Forbattrad standard pa trottoarer och gangvagar 2,11 (4) 2,16 (4)
Anpassning av hus och offentliga byggnader 2,04 (5) 2,18 (2)
Minskade reskostnader med kollektivtrafik for aldre 2,03 (6) 1,56 (12)
Kampanjer for 6kad medvetenhet om aldres problem 1,93 (7) 1,90 (8)
Forlangd grontid fér fotgéngare i signalreglerade korsningar 1,93 (7) 1,74 (11)
Fler sittb&nkar och viloplatser i offentliga miljéer 1,84 (9) 1,92 (6)
Mer tillganglig och komfortabel kollektivtrafik 1,83 (10) 2,11 (5)
Mer trottoarer och gangvéagar 1,72 (11) 1,91 (7)
Minskad véagbredd vid gangpassager (kortare avstand) 1,67 (12) 1,89 (9)

Sékerheten 1 korsningar och tillréckligt med tid for att korsa gatan &r andra fak-
torer som paverkar tryggheten for gdende (Carreno & Stradling, 2007). Aven
borttagningen av 6vergéngsstillen oror manga dldre (Stahl & Iwarsson, 2007).

I en enkét av Lundholm m.fl. (2001) bland boende i Umeé (18-74 &r) undersoks
hur oskyddade trafikanter uppfattar risk och sdkerhet i trafiken. De visar att
gdende - oavsett den gaendes alder - upplever att korsa en gata vid signalregle-
rat overgangsstélle som minst riskfyllt, medan korsning utan 6vergéngsstille &r
mest riskfyllt (Figur 18). Det verkar danda som att dldre foredrar att korsa gatan
pa overgangstillen i storre utstrackning én vad yngre gor.

I en dansk studie (Bernhoft & Carstensen, 2008) svarade 1017 dldre (70 ar och
aldre) och yngre (40-49 ar) pa en enkit om preferenser och beteende hos fot-
gingare och cyklister. Undersokningen visade att de dldre uppskattar over-
gingsstillen, signalreglerade korsningar och cykelbanor i storre utstrackning &n
de yngre respondenterna. Aldre upplever i storre utstriickning att det dr farligt
att korsa vigen om inte detta finns. De yngre uppskattar ocksa sadana facilite-
ter, men upplever inte i samma utstrickning att det &r farligt om de saknas och
planerar inte heller sitt viigval utifrdn detta. Aldre fotgingare tycker ocksi att
det ar valdigt viktigt med trottoar medan de yngre prioriterar snabb vdg. En
slutsats fran studien dr att om éldre korsar viagen pa plats utan 6vergangsstille
sd beror det sannolikt pd att de dr besvirligt for édldre att ta omvédgen till ett
overgangsstille, t ex beroende pa dalig hilsa och ork.



Att ga i halt vaglag

Att ga pa en gata med hastighetsgransen 70 km/h
Att ga pa en gata med hastighetsgransen 50 km/h
Att ga pa en gata med hastighetsgréansen 30 km/h
Att ga pa kombinerad cykel/gangbana

Att ga pa trottoar/gangbana avsedd for fotgéngare
Att korsa en gata dér det inte finns 6vergangsstalle
Att korsa en gata pa 6vergangsstélle utan ljussignaler
Att korsa en gata pa upphojt 6vergangsstalle

Att korsa en gata pa 6vergangsstélle med ljussignaler

Figur 18. Beddmning av risk i olika situationer som fotgédngare (Lundholm m.fl., 2001).
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Ménniskor i omgivningen och medtrafikanter

Tryggheten pdverkas av andras attityder och beteenden, bdde ménniskor i om-
givningen och medtrafikanter. Franvaro av medtrafikanter kan skapa en kénsla
av odslighet och utsatthet, men samtidigt har ndrvaro av onyktra och hogljudda
eller pa annat sitt stérande personer negativ inverkan. Betydelsen av andra
minniskors attityder och beteende gentemot dldre podngteras i flera studier.
Hénsynslosa bilforare och andra forare (t ex bussforare) lyfts fram ett problem
enligt dldre personer i EU-projektet SIZE (Tabell 12) (Risser m.fl., 2010).

3

4

Tabell 12. Vanligt férekommande mobilitetsbarridrer enligt aldre sjélva och experter, sammanstallt
inom EU-projektet SIZE. Siffrorna anger andelar (%) och rank. (Risser m.fl., 2010)

Aldre (N=3309) Experter (N=490)

Hansynsldsa bilforare

Bristfalliga toaletter

Fordon pa gangvég

Kollektivtrafik dverfylld

Negativa attityder gentemot dldre
Lésspringande djur

Forare ar hansynslosa (t ex bussférare)

Kollektivtrafik passar inte behov (rutter, fre-
kvens)

Alltid/ofta
problem

49 % (1)
49 % (1)
44 % (3)
42 % (4)
39 % (5)
36 % (6)
33 % (7)
32 % (8)

Aldrig/sallan Alltid/ofta

problem
51 %
51 %
56 %
58 %
61 %
64 %
67 %
68 %

problem
72 % (3)
78 % (1)
65 % (5)
60 % (7)
49 % (13)
39 % (16)
44 % (14)
51 % (11)

Aldrig/sallan
problem

28 %
62 %
35 %
40 %
52 %
61 %
56 %
49 %

5

Beddmd risk (1=inga risker, 5 = mycket stora risker)
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Bytespunkter ar daligt utformade 32 % (8) 68 % 59 % (8) 41 %
Férsédmrad férmaga 32 % (8) 68 % 73 % (2) 27 %
Bristfallig tillforlitlighet/punktlighet 30 % (11) 70 % 38 % (18) 22 %
For fa trafikljus 29% (12) 71 % 55% (10)  45%
Otrygghet nar man gar 29 % (12) 71 % 63 % (6) 37 %
Ramper 25% (14)  75% 44 % (14) 56 %
Cirkulationsplatser 22 % (15) 78 % 57 % (9) 43 %
Beroende av andra ménniskor 21 % (16) 79 % 67 % (4) 33 %
Daligt adapterade signaler 20 % (17) 80 % 51 % (11) 49 %
Okomfortabelt utformade fordon 15% (18) 85% 39 % (16) 61 %

Ofta avses tva typer av felbeteenden: misstag respektive regelbrott (Reason
m.fl., 1990). Misstag &r ett misslyckande att genomf6ra en handling pa det sétt
som normalt gors, medan regelbrott &r medvetna avvikelser fran de normer och
regler som finns for att upprétthalla sédkerheten i trafiken.

Mainniskor upplever att det oftare dr andra som gor fel i trafiken dn de sjédlva
och man upplever oftare en allmint bristande férmaga och trafikmoral hos
andra 4n hos sig sjdlv. Fotgidngare dr de som upplevs bega flest regelbrott, till
exempel korsar utan att se sig for, korsar dir det inte finns dvergangsstille, gar
pa fel sida av gangbanan och blockerar gdngbanan genom att ga flera i bredd.
Diaremot dr det cyklisternas hénsynslosa beteende som flest retar sig pa och det
ar dldre som har storst problem med att cyklister tar for lite hdnsyn till fotgéng-
are, till exempel genom att cykla sa fort att de skulle ha svart att stanna for att
undvika en olycka (Lundholm m.fl., 2001).

Liknande resultat visas d&ven av Wennberg (2009) och Stahl m.fl. (2008) dir
aldre betonar cyklister och mopedister pa trottoarer och andra gangytor som ett
stort problem. Det var ocksa tydligt att alla dldre, oavsett om man hade funkt-
ionsnedséttningar eller ganghjilpmedel, kdnde en otrygghet kopplat till cyklis-
ters och mopedisters beteenden. I andra studier framkommer det dock att det
sarskilt dr dldre personer med nedsatt horsel som upplever risker med cyklister
som kor om nédra inpa och ofta utan férvarning och siakerhetsmarginal. Man har
svart att upptéicka en cyklist som nidrmar sig och blir 6verraskad.

Lundholm m.fl. (2001) menar att gdende upplever att cykeltrafiken till och med
innebér storre risker for dem &n biltrafiken. En tredjedel av de svarande i under-
sokningen uppger att de ofta retar sig pa att cyklister tar for lite hansyn till ga-
ende. Sarskilt dldre upplever att cyklister tar liten hdnsyn, medan bilister tar
storre hinsyn. Cyklisternas hoga hastigheter upplevs som en risk, men &ven
cyklister som uppvisar omdomesloshet, allmant riskfyllt beteende och direkta
regelbrott leder till otrygghet. Deltagarna i enkédtundersékningen av Lundholm
m.fl. (2001) poédngterar dven en stor okunskap kring vilka regler som giller pa
gc-végar, till exempel om vilken sida som man ska ga respektive cykla pa.

Att oka kdnslan av sdkerhet och trygghet vid utomhusvistelser poéngteras som
mycket viktigt av manga dldre dér okad polisidr nérvaro dr exempel pa atgarder
som ofta efterlyses (Risser m.fl., 2010; Wennberg, 2009). I enkédtundersokning-
en av Lundholm m.fl. (2001) fick deltagarna virdera olika atgédrders effektivi-
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tets for okad trafiksidkerhet. Tekniska l6sningar 1 form av fler gc-végar, plan-
skilda korsningar och bittre viaghallning ar de atgidrder som foresprakas mest
liksom 6vervakning i olika former, framforallt i form av fler synliga poliser.
Mer trafikundervisning for barn och information om trafiksékerhet foresprakas
ocksa for att 6ka sidkerheten, framforallt bland dldre.
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3.2 Analys av otrygga situationer och miljéer

Litteraturen pekar ut foljande situationer och miljéer som otrygga for dldre fot-
gingare. Dessa kommer att studeras ndrmare utifran vad vi vet om den objek-
tiva sdkerheten for dessa situationer och miljoer.

Ho6ga hastigheter och mycket trafik

Otillrackligt utrymme

Korsa gatan

For fa 6vergangsstillen

Korta grontider i signalreglerade korsningar

Cyklister pa trottoarer och délig separering pd gc-végar

Fysiska hinder och oklara anvisningar, t ex hoga trottoarkanter, hal och
ojamnheter

® Sno och halt viglag
m For fa sittbidnkar
m Dalig belysning

Det finns saklart fler otrygga situationer och miljéer, men som mer rér den all-
ménna kénslan av trygghet 1 ndrmiljon och ridslan for brott. Det kan handla om
bemotandet fran andra ménniskor, bemanning och polisidr nirvaro, upplevelsen
av ordningen i narmiljon (klotter/nedskrépning, skotsel av vegetation) samt
overblickbarheten, orienterbarheten och hur befolkad nidrmiljon &r. Det dr dock
aspekter som ligger utanfor ramarna for den hér studien da de inte kan stimmas
av mot litteraturen som ror trafiksékerhet.

Héga hastigheter och mycket trafik

I EU-projektet SIZE lyfts hdansynslosa bilforare fram som ett stort problem en-
ligt deltagarna i studien (65+) liksom mer hastighetsdvervakning som den mest
angeligna tgirden for att frimja #ldres mobilitet (Risser m.fl., 2010). Aldre,
och sirskilt de allra dldsta (75-84 ar), d4r mer positiva dn befolkningen generellt
till att sdnka hastigheter till 30 km/h dir det finns fotgdngare och cyklister lik-
som pa overgangsstillen enligt Trafikverkets trafiksdkerhetsenkét (Trafikverket,
2010). Deltagare (18-74 ar) i studie av Lundholm m.fl. (2001) uppvisar en stor
medvetenhet om att det finns ett starkt samband mellan hastighet och olycksrisk
samt att antalet olyckor skulle minska om bilarna holl géllande hastighetsgrins
1 storre utstrackning.

Det dr allmént ként att hastigheten dr den enskilt viktigaste parametern for att
uppna en séker trafik dir en relativt liten sénkning av hastigheten har stora ef-
fekter pa trafiksékerheten (Hydén, 2008). Det finns ett starkt samband mellan
fordonshastighet och risken att en fotgéingare ska dodas vid kollision med per-
sonbil (Teichgraber, 1983; Ashton, 1982; Waltz, 1983). Om en bil kor i 30 km/h
overlever ca 90 % av pakorda fotgéngare, men om bilen kor i 50 km/h overle-
ver ca 50 % och om fordonet kor fortare d4n 60-65 km/h dr det mycket stor san-
nolikhet att en pakord fotgangare dor (Figur 19). Vid pakorning av tungt fordon
ar det varre. Studier har visat att vid de fa tillfillen da fotgidngare forolyckats i
kollisioner med fordon vid laga hastigheter har det varit med ett tungt fordon
(Johansson, 2004).
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Figur 19. Sambandet mellan hastighet och risken att en fotgéngare ska dédas vid kollision med
personbil (Teichgraber, 1983; Ashton, 1982; Waltz, 1983).

Gaendes otrygghet kopplat till hoga fordonshastigheter &dr séledes helt i over-
ensstimmelse med den objektiva sidkerhetsbilden. Daremot &r sékerhetseffekten
av mycket fordonstrafik for gdende svér att bedoma. Gator med hoga fordons-
floden utgor en barriér i stadsmiljon och gor det svart for gdende att korsa gatan
samt skapar allmén otrevnad och obehag.

Otillrackligt utrymme

Att det kan vara otillrdcklig bredd pé trottoarer och gangvégar liksom otillrdck-
ligt med trottoarer och gangvégar 6verhuvudtaget skapar otrygghet for gdende,
sarskilt for dldre (Risser m.fl., 2010; Carreno & Stradling, 2007). P& vintern
paverkas dven det tillgdngliga utrymmet genom att snén kan gora gangbanan
bade smalare och bredare (Pudas & Fjellstrom, 2007).

Att anldgga trottoarer och gc-vdgar har en positiv sidkerhetseffekt for gaende;
personskadeolyckorna minskar med i genomsnitt 5 % respektive 10 % (Elvik &
Vaa, 2004). Det finns dock inga studier som studerat sdkerhetseffekter av olika
bredder pa trottoarer och gangvédgar. Daremot kan man séga att det &r troligt att
smala trottoarer och gangvigar okar risken for att man ska behova g i gatan,
bli pakord av en cyklist, g& in i annan géende och falla omkull osv. I GCM-
handboken® rekommenderas en bredd pa 2,0 m vid nybyggnation (1,75 m i
befintlig milj6) sé att personer med rullstol kan kunna vidnda och att gdende ska
kunna firdas sida vid sida.

Korsa gatan

Aldres olyckor som fotgingare intriffar ofta i korsningar (Oxley m.fl., 2005).
En observationsstudie av Sten m.fl. (1980) visade att personer dver 75 &r hade
en uppenbart dalig formaga att orientera sig, kommunicera med andra trafikan-
ter och fatta riktiga beslut. Aldre hade svért att gi, lingsammare génghastighet

5 GCM-handbok : Utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus (SKL och Trafik-

verket, 2010)
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och fokus pa underlaget. Manga forsokte korsa gatan efter att bara tittat at ena
hallet och fick d ofta avbryta korsningsforsoket. Det observerades dven storre
problem nir gatan korsades utanfor dvergingsstélle jaimfort med nir gatan kor-
sade pa overgangsstille (med eller utan signalreglering).

Sensoriska, kognitiva och motoriska begrédnsningar gor det svdrare for éldre att
halla uppmirksamheten bade pd underlaget och pa trafiken fran tva riktningar
samtidigt. En stor del av dldres olyckor som fotgéingare sker 1 korsningar och 1
regel pa den andra vdghalvan. En 10-50 % ldgre génghastighet jamfort med
yngre (Austin & White, 1997; Reading m.fl., 1995; Mori & Mizohata, 1995;
Oxley m.fl., 1997; Hoxie & Rubenstein, 1994; Finnis & Walton, 2008) gor att
det tar langre tid att korsa. Situationen hinner fordandras avsevért under tiden
och sikerhetsmarginalen blir mindre. Aldre tar ocksé lidngre tid pa sig att borja
ga ndr detta dr mojligt.

I en observationsstudie (Oxley m.fl., 1997) studerades dldre fotgéingares risk for
kollision pa gata med dubbelriktad trafik utan refug. Det visades att dldre (65+)
utsatte sig for storre risk dn yngre (30-45 ar) pa grund av felaktigt uppskattade
ankomsttider for fordon i rorelse och/eller underkompensation av langsammare
ganghastighet. De dldre fotgéingarna var ocksa mer bendgna att stanna i mitten
av gatan trots att det inte fanns refug, och samverkade med biltrafiken, sérskilt
med trafiken pé den bortre sidan. Det var de langsammare dldre fotgéingarna,
snarare dn de snabbare, som lopte storre risk att rdka ut for en kollision. Man
skiljer hdr mellan interaktiva och icke-interaktiva fotgéngare. Interaktiva fot-
gingare hade en mindre séker strategi for att korsa gatan och var mer benédgna
att korsa néra trafik. Icke-interaktiva fotgdngare anvinde en sékrare strategi och
vantade tills vdgen var klar i bada riktningarna.

Refuger i gc-korsningar innebir att dldre bara behover fokusera pa en riktning 1
taget. Det dr en generellt positivt sdkerhetseffekt av refuger genom att person-
skadeolyckorna bland fotgéngare (generellt, inte bara dldre) minskar med 1 ge-
nomsnitt 18 % av refuger (Elvik & Vaa, 2004). Det finns dock studier som visar
att dven i1 korsningar med refug tar dldre inte storre sikerhetsmarginaler &dn
yngre trots att man gar langsammare. Det kan vara sa att dldre bade har lagre
ganghastighet och dessutom svérare att bedoma tidsluckor (Oxley m.fl., 1997).
Tabell 13 visar sdkerhetseffekten av olika korsningsutformningar. Dessa effek-
ter giller dock gaende generellt, och inte for dldre specifikt. Det finns dven
studier som visar att en refug &r att foredra — mer &n en refug for det forvillande
och svarorienterat for personer med kognitiva funktionsnedsittningar (Nordin
Lidberg, 2009).

Tabell 13. Effekt avseende antal olyckor med personskada (Elvik & Vaa, 2004).

Forandringi Konfidens-

antal olyckor intervall (95%)

Fotgéngare

Upphojt dvergangstalle -49 % (-75 till +3)
Overgangsstalle (ej fysiska atgarder) +28 % (+19 till +39)
Refug vid 6vergangsstalle -18 % (-30 till -3)
Réacken, barriarer mellan gaende och motorfordonstrafik  -24 % (-35 till -11)
Réacken vid forskjutna 6vergangsstallen -33 % (-47 till -15)
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Skolpolis vid 6vergangsstallen -35 % (-67 till +30)
Breddad trottoar vid 6vergangsstallen -5 % (-58 till +117)
Signalreglerat évergangsstalle pa stracka -12 % (-18 till - 4)
Signalreglerat dvergangsstalle i korsning, blandfas +8 % (-1 till +17)
Signalreglerat 6vergangsstalle i korsning, separata faser -29 % (-40 till -17)
Alla trafikanter

Végkuddar, gupp -48 % (-54 till -42)
Bullerréafflor -33 % (-40 till -25)
Zoner med hastighetsgréns 30 km/h -27 % (-30 till -24)
Upphdjd korsning +5 % (-34 till +68)

Fér fa 6vergangsstéllen

Borttagning av dvergangsstillen upplevs som begriansande for dldres mobilitet
(Stahl m.fl., 2008; Wennberg, 2009) och éldre verkar foredra att korsa gatan pa
Overgangstillen i storre utstrickning dn vad yngre gor (Bernhoft & Carstensen,
2008).

Aldres preferens for dvergangsstillen speglas i olycksstatistiken. Under peri-
oden 2003-2007 dodades 285 fotgingare och 1800 rapporterades som svart
skadade enligt Trafikverkets rikstdckande register for polisrapporterade vagtra-
fikolyckor. Av de 285 dodsfallen skedde 66 pa eller 1 ndrhet av 6vergangsstille.
Medelaldern for de forolyckade var hog (72 ar). For de som dodats pa platser
som inte ligger nira eller pa overgangsstille var medeldldern ldgre (49 ar) (Lar-
sson, 2009).

Den o6kade risken och ddrmed falska tryggheten kopplat till 6vergangsstéllen ar
ett vilkint fenomen och har patalats i flera litteraturkéllor (Elvik & Vaa, 2004;
Ekman, 1997; Serensen & Mosslemi, 2009). Ekman (1988) presenterade resul-
tat som visar att fotgéingares risk var betydligt storre pa ett obevakat overgangs-
stdlle jaimfort med bade signalreglerade 6vergangsstillen och om det inte fanns
nagot overgangsstille alls (Figur 20). Ekman kontrollerade for andra faktorer
som kan forklara resultatet (t ex antal passerande bilar vid de olika platserna,
antal fotgéingare) men hans slutsats blev @nda att den enda mojliga forklaringen
till den ldgre risken vid platser utan 6vergangsstille var att fotgdngarna betedde
sig annorlunda pé de platserna. Han menade att vi har fatt ldra oss att over-
gangsstéllen &dr den sdkraste platsen att korsa en gata och att lagen foreskriver
att vi skulle korsa dér — darfor beter man sig ocksa mer oforsiktigt och riskfyllt
dir man tror sig vara siker. Aven i en amerikansk studie av Koepsell m.fl.
(2002) visas en tre ganger sa stor risk for dldre fotgéingare vid obevakade dver-
gangsstéllen och forfattarna menar att obevakade overgingsstéllen ger en falsk
trygghetskinsla for fotgidngare. Detta motsatsforhéllande mellan sidkerhet och
trygghet dr en paradox som maste hanteras pa nagot sétt.
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Figur 20.  Risken for fotgangare vid olika korsningspunkter (Ekman, 1988).

Efter regeln om vijning for fotgidngare infordes ar 2000 6kade andelen bilforare
som stannade for fotgdngare fran 5-20% till 40-50%. Daremot 6kade risken for
fotgingare att skadas jamfort med innan regeldndringen. Det géllde dock inte
fotgéngare over 65 ar. Thulin (2007) visar att antalet fotgdngare som skadats
lindrigt i kollision med motorfordon vid 6vergangsstillen 6kade med 15-20 %
och antalet svart skadade med 5-10 %. Det motsvarar 40-50 skadade fotgéingare
totalt och 4-8 svért skadade fotgéngare pa arsbasis. Ingen fordndring kunde
dock péavisas bland dldre fotgéingare (65+) dven d4 denna grupp fortfarande ar
de med storst skaderisk. Den 6kade olycksrisken géllde framst i situationer dér
fotgingaren precis stiger ut pa overgangsstillet (Thulin, 2004).

I samband med regeldndringen vidtogs olika fysiska dtgiarder: 6vergangsstéllen
flyttades, togs bort, byggdes om och kombinerades med farthinder for att 6ka
sakerheten. Under perioden 2000-2003 minskade antalet obevakade overgangs-
stallen fran 43 000 till 37 000 (minskning med 14 %) pa det kommunala véigna-
tet och utvecklingen var likartad pa det statliga vignétet (Thulin, 2005). Det
forekom dven en stor variation bland kommunerna, till exempel var det mer dn
en fjardedel av kommunerna som inte tagit bort nagra alls medan en tiondel
tagit bort mer &n hilften. Borttagna overgangsstéllen var sddana som (Thulin,
2006):

var daligt utnyttjade

saknade malpunkter

lag pa vég hastighetsbegrinsad till 70 km/h
var trafikfarligt placerade

lag for nédra varandra

lag over bred gata

Andelen skadade och dodade fotgdngare Okade efter regeldndringen dven i
kommuner som tagit bort en betydande del av de obevakade dvergéngsstillena.
Det var enbart i de kommuner som tagit bort mer dn hélften av de obevakade
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overgangsstillena som 6kning uteblev. Thulin (2007) drar slutsatsen att bortta-
gande av overgangsstillen (och andra fysiska atgdrder som gjordes i samband
med regeldandringen) haft en tdimligen begridnsad paverkan pa det totala antalet
skadade och dodade fotgéngare pa obevakat Gvergéngsstille.

Den okade risken for fotgéingare att skadas jamfort med innan vdjningsplikten
infordes tyder pa ett riskkompensatoriskt beteende dir fotgdngarna inte ser sig
tillrackligt for efter regeldndringen. En intressant fraga att undersoka vidare ar
varfor regeldndringen inte paverkat risken dven for dldre fotgdngare.

Korta gréntider i signalreglerade korsningar

Signalreglering hjélper dldre att korsa gatan genom att de mer kan fokusera pé
underlaget. Korta grontider gor dock att ménga éldre inte hinner korsa innan det
slar om till gront for andra trafikanter. Studier av Hoxie & Rubenstein (1994)
visar att 1 princip alla under 65 hinner korsa gatan under grontiden, men att bara
27 % av de dldre hinner. Aldre har ocksd lingre “uppstartstid”; forskning har
visat att det i genomsnitt tar 2,5 s for en dldre och 1,9 s for en yngre innan man
borjar ga (Knoblauch m.fl.,, 1996). Det finns dock inga studier som studerat
direkta sidkerhetseffekter av olika grontider i signalreglerade korsningar.

Cyklister pa trottoarer och dalig separering pa gc-vdgar

Flera studier visar att gaende forknippar cyklister pa trottoarer och andra gan-
gytor liksom pa gemensamma gc-vigar med otrygghet och en upplevd séker-
hetsrisk (Wennberg 2009; Stdhl m.fl., 2008; Lundholm m.fl., 2001).

En analys av sjukhusrapporerade skador ur STRADA genomford 2003-2006
visar att 11 % av fotgéingarnas skador orsakades av kollision med motorfordon
och 1 % av kollision med cyklist (Figur 21) (Gibrand m.fl., 2009). Totalt ska-
dades 18 899 fotgdngare under perioden varav flertalet (85 %) var singelolyck-
or. Kollisionerna mellan fotgéingare och cyklister skedde pa gc-vig (49 %), pa
gata (22 %), gangbana/trottoar (11 %) eller pa annan plats (18 %). Olyckor
mellan fotgidngare och cyklister kan alltsa ses som ett relativt litet trafikséker-
hetsproblem 1 relation till antalet singelolyckor, men inte helt negligerbart i
relation till antalet kollisionsolyckor med motorfordon. I reella tal ar skadas
400 fotgéngare varje ar i kollision med cyklister. Man ska ocksd komma ihag
att olyckor som klassificerats som singelolyckor kan mycket vil ha uppkommit
genom att en fotgédngare blivit radd for en cyklist 1 hog hastighet och ramlat.

Det ar latt att forledas till att tro att cyklister pa gangytor och gc-végar enbart dr
ett trygghetsproblem, men for dldre utgor cyklister dven ett reellt sdkerhetspro-
blem. I Gibrand m.fl. (2009) konstateras dven att en fjardedel av fotgéingarna
som skadas 1 kollision med cyklist dr 6ver 65 ar. Det innebér att dldre &r dver-
representerade 1 dessa olyckor d& de endast star for runt 10 % av exponeringen
(Gustafsson & Thulin, 2003).

I en studie av Stahl (1987) har sjukhus- och polisrapporterade olyckor fran pe-
rioden 1981-1985 analyserats och jamforts for dldre (65+) och yngre (35-64 ar)
personer. Studien visar att &dldre fotgéingare betydligt oftare &n yngre blir
pakorda av en cyklist. Medan nédstan var fjarde kollisionsolycka bland éldre ar
med en cyklist, dr det endast var tjugonde bland yngre fotgidngare. Stahl (1987)
menar att cyklisternas framfart pd gemensamma gang- och cykelvégar liksom
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pa trottoarer och gagator dr upplevelsemissigt ett av de storre problemen for
aldre fotgéingare - och att den upplevda risken verifieras 1 olycksstatistiken ar
ett viktigt resultat att ta hansyn 1 trafikplaneringen. Olycksanalysen foljdes dven
upp av en enkdét till de som varit inblandade 1 en olycka. Denna visade bland
annat att dldre fotgéingare uppger oftare dn yngre (ca 60 % resp. 40 %) att de
inte uppmérksammade den andra trafikanten fore olyckan.

Skadade personer Fetgangares clycksorsak
Owrigt Ovrigtiokant
Moped 5 g%, “ ng4% an
MC 6.7% H:tg;r;g:re Fotgangare-mf
3.4 ’ 1%

Fotgangare-
cykel
1,1%

Fotgangare

singel
85%

CyKlist
23,3%

Figur 21. Skadade personer i olika trafikantkategorier, N=81 162 (till vanster) och olycksorsak for fotgangare,
N=18 899 (till hdger) (Gibrand m.fl., 2009).

Fysiska hinder och oklara anvisningar

Singelolyckor (fall) utgér 91 % av éldre fotgéngares skador och underlaget i
form av halka, hoga trottoarkanter, ojamn beldggning, 16sa plattor osv. &r ofta
orsaken till olyckan. 20 % av skadefallen beror pa att sno och is. Av de skador
som uppkommit i barmarksférhallanden var ojaimnheter orsaken i 47 % av ska-
defallen (Tabell 14). Stahl & Berntman (2007) visar att dessa skadeorsaker
motsvarar de problem som éldre sjdlva rapporterar i sin ndrmiljo, dvs. att det
finns en dverensstimmelse mellan dldres upplevelser och objektiv sdkerhetssi-
tuation nédr det géller fysiska hinder. Nar det giller skadeorsaker i vinterforhal-
landen &r ddaremot kunskapen mindre (se dven nésta avsnitt).

Tabell 14. Skadeorsaker for aldre fotgangare i barmarksférhallanden per aldersgrupp och koén, siffror i
procent (%) (Stahl & Berntman, 2007).

65+ (N=1086) 65-74 (N=392)  75-84 (N=552) 85+ (N=142)

Alla Mén Kvinnor Alla Mén Kvinnor Alla Man Kvinnor Alla Man Kvinnor

Kantstenar 32 34 32 29 33 28 31 32 31 43 39 44
Ojamnheter 47 44 47 49 43 49 48 45 49 35 42 33
Dalig sopning 13 10 14 14 13 14 13 8 13 11 10 12
Mébler (stolpar, 3 6 2 5 7 4 2 6 2 1 7 0
skyltar etc.)

Lutning, topografi 1 2 0 1 2 1 1 3 0 1 0 1
Vagarbete 2 2 2 2 0 2 2 3 2 1 0 2
Omkullblast 3 2 3 1 2 1 3 2 3 7 3 8
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Sné och halt vaglag

Att ga 1 halt viglag &r en situation som ofta upplevs som riskfyllt och manga
géende betonar betydelsen av plogning, sandning och skrapning for tryggheten
och mobiliteten vintertid (Wennberg m.fl., 2011; Li m.fl., 2009; Stahl m.fl.,
2008; Lundholm m.fl., 2001; Ragney, 1985). Bittre vintervighdllning av gdng-
ytor innebdér inte bara en minskad risk for fallolyckor, utan dven att gaende inte
tvingas ut 1 biltrafiken for att kunna ta sig fram. Relativt f& studier har under-
sokt hur gangmiljoer ska héllas tillgéngliga, sékra och trygga aret om, dvs. dven
da det ar sno och halka. Flertalet vinterstudier fokuserar pa fallrelaterade skador
bland fotgingare (t ex Stevens m.fl., 2007; Berntman, 1999) och pa hjdlpmedel
och skydd for att forbygga fallolyckor (t ex Gard & Berggard, 2006; Gronqvist
& Hirvonen, 1995).

Vintervighallning av géngytor dr en atgérd som forebygger fallolyckor (Bula-
jic-Kopjar, 2000; Merrild & Bak, 1983). En studie av Luukinen (1994) visar att
en tredjedel av alla éldre faller minst en géng arligen. Fall orsakar 90 % av l-
dres skador som fotgéngare, och 80 % av alla fall som intréffar utomhus beror
pa dalig beldaggning (Stahl & Berntman, 2007). Berntman (1999) visar dven att
yngre faller mer ofta pa vintern, medan &dldres fallolyckor intriaffar lika ofta
under hela aret. Aven Stevens m.fl. (2007) och Parker & Martin (1994) visar en
konstant frekvens av fall under aret for dldre. Att dldres fallolyckor dr obero-
ende av sdsong, forklaras genom att dldre helt enkelt stannar inomhus vid sn6
och halka i storre utstrickning 4n vad yngre gor (Berntman, 1999). Aldre kvin-
nor pekas ut som en grupp med sdrskilt hog risk for fallrelaterade skador
(Berntman, 1999; Merrild & Bak, 1983).

For fa sittbankar

For dldre personer med funktionsnedséttningar och/eller ganghjdlpmedel kan
olika hinder 1 utemiljon begridnsa mobiliteten. Att veta att man kan och orkar gi
hela vigen &r en trygghetsfaktor. Sittbénkar lyfts fram i flera studier som nagot
dldre onskar mer av, men det finns ingen information om vilken betydelse sitt-
bankar har for den objektiva sidkerhetssituationen. Man kan dock tidnka sig att
genom att skapa mojlighet for dldre att vila och ta igen sig, far dldre ork att
upprétthalla uppmiarksamheten pa underlag och trafik.

Daélig belysning

Manga dldre och sdrskilt kvinnor kdnner sig rddda for att g& ut ensamma nér det
ar morkt (Keane, 1998). Belysning i offentliga miljoer ar viktigt, och sérskilt
rdtt belysning (Johansson m.fl., 2007). I en fokusgruppsstudie med dldre fot-
gingare av Fors & Nygardhs (2010) efterfragade deltagarna battre belysning pa
platser som upplevs otrygga, till exempel parker och tunnlar. Det finns dock
inga studier som visar pd samband mellan belysning och sékerhet, men belys-
ning dr sannolikt en dtgérd som kan bidra till att undvika fallolyckor genom att
god belysning gor att man kan se ojimnheter och hala ytor ddr man gar.
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3.4 Sammanfattande diskussion

En sammanstéllning av avvédgningen mellan trygghet och sékerhet for olika
situationer och miljoer med koppling till gdngmiljon och dldre fotgdngare visas
1 Figur 22. Inga situationer och miljéer kunde placeras i de nedre filten da syf-
tet var att belysa otrygga situationer/miljoer ur sdkerhetssynpunkt.

De allra flesta situationer och miljéer som dldre upplever otrygga och som be-
gransar deras mobilitet, dr ocksd forenade med osdkerhet i objektiva termer.
Upplevelser och objektiv sdkerhetssituation stimmer saledes vil 6verens. Det
ar bara overgangsstillen som avviker genom att vara en 16sning som manga
géende, och da sérskilt dldre, efterfragar och kénner sig trygga att korsa gatan
pa dven om det inte alltid 4&r den mest lampliga 16sningen ur sdkerhetssynpunkt.
Darfor placeras borttagning av overgangsstdllen bland situationer och miljoer
som undviks i onddan”.

Sakerhet
Lag Hog

Situationer och miljéer som Situationer och miljéer som
undviks "med ratta”: undviks ”i onédan”:
e Hoga fordonshastigheter e Borttagning av 6vergangs-
o Mycket trafik pa gatan* stallen
e Otillrackligt utrymme*
e Signalreglerade korsningar
med for korta grontider,
blandfas och utan refug
e Cyklister pa gangytor och
daligt separerade gc-vagar
¢ Fysiska hinder och oklara
anvisningar i gangmiljén
e Snd och halt vaglag
e For fa sittbankar*
¢ Dalig belysning*®

Lag

Trygghet

Falsk trygghet: Optimal situation:

Hog

Figur 22. Sammanstallning av avvagningen mellan trygghet och sékerhet fér olika situationer och
miljder med koppling till gangmiljén och &ldre fotgéngare. *) Situationer och miljéer vars s&-
kerhetsbild ar svarbedomd pga. motstridiga resultat eller dar det saknas studier.

Hoga fordonshastigheter dr ett tydligt exempel pa nér otrygghet och osédkerhet
sammanfaller. Trafiksdkerhetsforskningen dr rérande Gverens om hastighetens
inverkan pa olycks- och skaderisken for oskyddade trafikanter. Mycket trafik pa
gatan gor det svarare att korsa gatan och kan 6ka risken for att bli pakord (dven
om mycket trafik sannolikt gor fotgéingaren mer forsiktig och uppmérksam).
Sakerhetseffekten av mycket fordonstrafik i sig &r ddremot svarbedomd, men
det skapar otrygghet och allmén otrevnad i staden.
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Forekomsten av trottoarer och gc-vigar har en positiv effekt for bade trygghet
och sikerhet. Aven att det finns tillrickligt bredd dr en trygghetsfaktor. Det
finns dock inga studier som studerat sidkerhetseftfekter av olika bredder pa trot-
toarer och gangvégar. Daremot kan man séga att det ar troligt att smala trottoa-
rer och gangvégar okar risken for att man ska behova ga i gatan, bli pakord av
en cyklist, ga in i annan gidende och falla omkull osv. Rullstolsburna ska kunna
vianda och gaende ska kunna firdas sida vid sida, vilket optimalt kraver en
bredd pa 2,0 m.

Manga dldre upplever dven en otrygghet nir de ska korsa gatan. Nar det giller
for korta grontider i signalreglerade korsningar sammanfaller denna otrygghet
med den objektiva sikerhetsbilden. Det finns dock inga studier som undersokt
sakerhetseffekter av olika grontider, men det &r sannolikt betydligt sékrare for
dldre att anvdnda en signalreglerad korsning dér grontiden dimensionerats for
en ligre ganghastighet. Det dr generellt 4ven sé att det 4r tryggare och sdkrare
for dldre att korsa gatan dér det finns refug, sé att uppméarksamheten kan riktas
at ett hall 1 taget. Det &r ocksd mindre sékert med blandfas 4n separata faser i
signalreglerade korsningar.

For ménga éldre dr cyklister pa gangytor och daligt separerade gc-vagar &r for-
enade med otrygghet. Detta lyfts fram 1 flera studier, badde vad géller gdendes
trygghet oavsett dlder men sérskilt 1 dldrestudier. Man brukar dock séga att cy-
klisterna inte utgor ett reellt hot mot de gdende, men det géller inte de é&ldre. I
Béde Gibrand m.fl. (2009) och Stéhl (1987) konstateras av &dldre fotgéngare ar
overrepresenterade i1 kollisionsolyckor med cyklister. Det dr ocksd anmérk-
ningsvért att 11 % av kollisionerna mellan fotgdngare och cyklister sker pa
gangbana eller trottoar — platser ddr cyklister inte ens hor hemma. Samtidigt ska
man komma ihag att det dr singelolyckorna som orsakar den storsta delen av
dldres skador som fotgéngare (85-90 % beroende pa litteraturkélla). Olyckor
mellan fotgéngare och cyklister kan ses som ett relativt litet trafiksdkerhetspro-
blem i relation till antalet singelolyckor, men inte helt negligerbart i relation till
antalet kollisionsolyckor med motorfordon. En intressant fraga att undersoka
vidare dr varfor det dr mest dldre fotgédngare som blir pakorda av cyklister.

Det finns en klar koppling mellan olika fysiska hinder i gdngmiljén och en 6kad
risk for singelolyckor (fallolyckor). Aven belysning kan forhindra fallolyckor.
Fysiska hinder och oklara anvisningar i gdngmiljon samt snd och halt viglag
hindrar ménga dldre fran mobilitet, sdrskilt for de allra dldsta som oftare har
funktionsnedsittningar och anvinder ginghjidlpmedel 4r en tillgdnglig géng-
miljo en forutséttning for att g ut och ga dverhuvudtaget.

Det dr intressant att notera att mycket av det som &ldre efterfragar, dr ganska
enkelt att genomfora och forenat med relativt 1&g kostnad. Ett exempel é&r fler
sittbdnkar som gor att man i orkar gé lite ldngre eftersom man kan dela upp
resan i etapper. Det &dr svart att avgora om sittbénkar i sig har en positiv siker-
hetseffekt, men for mobilitet och trygghet &r effekten klart positiv.

Aldre kinner en oro kopplat till borttagningen av 6vergangsstillen och verkar
foredra att korsa gatan pa overgangstéllen i storre utstrickning dn vad yngre
gor. Aven den 6kade olycksrisken och dirmed falska tryggheten kopplat till
overgangsstéllen dr ett vilkdnt fenomen. Efter vdjningsplikten gentemot fot-
gingare infordes okade antalet skadade och dodade fotgéingare — dock inte for



46

Trivector Traffic

aldre fotgingare. Den 6kade risken for fotgingare att skadas jamfort med innan
regeldandringen tyder pa ett riskkompensatoriskt beteende dér fotgdngarna inte
ser sig tillrickligt for efter regelindringen. Okningen skedde #ven i kommuner
som tagit bort en betydande del av de obevakade Overgangsstillena. Det var
enbart i de kommuner som tagit bort mer dn hélften av de obevakade over-
gangsstillena som 6kning uteblev. Thulin (2007) drar slutsatsen att borttagande
av Overgangsstéllen (och andra fysiska atgdrder som gjordes i samband med
regelédndringen) haft en timligen begridnsad paverkan pa det totala antalet ska-
dade och dodade fotgingare pa obevakat Gvergangsstille. Man kan da fundera
om borttagningen av Overgangsstillen kanske enbart haft (negativ) effekt pd
tryggheten. En annan intressant att undersoka vidare &r varfor regeldndringen
inte paverkat risken dven for dldre fotgingare.

Det finns situationer och miljoer vars sdkerhetsbild dr svarbedomd pga. mot-
stridiga resultat eller dir det saknas studier. Detta beror framforallt sdakerhetsef-
fekten av mycket fordonstrafik, bredd pd géngbanor, fler sittbdnkar och god
belysning. Aven om vi vet att fysiska hinder i gingmiljon liksom sné och halt
viglag hdanger samman med 6kad risk for fallolyckor, vet vi inte vilka sdker-
hetseffekter borttagning av hinder och forbéttrad vintervighéllning av gdngytor
far. Det finns séledes fler aspekter att studera narmare for att fa en battre bild av
sakerhetssituationen for dldre fotgéingare (mer om detta i kapitel 5).
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4. Atgirder och strategier

I detta kapitel foreslas atgdrder och strategier for att hantera och reducera dis-
krepans mellan sdkerhet och trygghet kopplat till gangmiljoer och éldre fot-
giangare. Hir ges rekommendationer for att flytta situationer fran
otrygga/osidkra mot mer trygga/sikra (Figur 23). Det handlar om:

m Atgirder i miljon
m Okad kunskap

Det finns givetvis dtgédrder och strategier som inte later sig sorteras in i Figur 23
och som mer har att géra med hur vi ser pa och tar oss an fragor som ror ga-
ende. Konkreta dtgirder for hur vi ska utforma sdkra gangpassager, bygga bort
hinder och sndrdja trottoarer dr oerhort viktiga, men om de inte sétts i ett storre
sammanhang &r det svart att fa till en nédvéindig systematik och effektivitet i

vart arbete for dldres mobilitet. Nya synsitt och angreppsitt dgnas ett separat
avsnitt i detta kapitel.

Sadkerhet
Lag Hog

Situationer och miljéer som Situationer och miljéer som
undviks “med réatta” undviks ”i onédan”

Lag

Atgarder i miljén Okad kunskap

Trygghet

Falsk trygghet Optimal situation

Hég

Atgéarder i miljén Inga atgirder kravs

Figur 23.  Schematisk skiss over férhallandet mellan trygghet och sakerhet. Det kréavs olika atgarder
och strategier for att forflytta oss fran situationer med lag sékerhet/trygghet mot situationer
med hogre sakerhet/trygghet.
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4.1 Atgarder i miljén

Fler hastighetssédkrade gangpassager och reducerad komplexitet

Tidigare studier visar att en stor del av édldres olyckor som fotgéngare intraffar i
korsningar, och att dldre har problem med att halla uppmérksamheten pa bade
trafiken och underlaget liksom att bedoma tidsluckor. Fordonshastigheten &r
avgorande for de gdendes sidkerhet, sdrskilt for dldre som &r skorare dn yngre.
30 km/h brukar forordas som ldmplig fordonshastighet pa platser ddr manga
géngtrafikanter ror sig. En stor del av omkomna giende skadas dock pa platser
med fordonshastigheter 6ver 50 km/h, dvs. pa platser diar man inte tydligt har
planerat for gaendes sékerhet. Korsningar behover utformas sa att gaende och
bilister kan mota varandra i tillrdckligt 1ag hastighet och att samspel mojliggors.

Fysiska atgérder for att sdnka fordonshastigheter ar vanliga och viktiga atgirder
1 trafikmiljon for att 6ka sdkerheten och framkomligheten for gaende. Tabell 15
visar exempel fran Trafiksdkerhetshandboken (Elvik & Vaa, 2004) pa atgarder
for att forbattra gaendes sidkerhet.

Omrédesvisa trafikmiljoatgiarder (fraffic calming) for att sdénka motorfordons-
hastigheterna 1 bostadsomraden och flytta trafiken till huvudgatorna minskar
personskadeolyckorna. Dessa atgirder syftar till att reducera biltrafikens nega-
tiva effekter, dndra forarbeteende och forbittra for fotgdngare och cyklister
(Lockwood, 1997). Atgirderna kan vara: (1) vertikala upphojningar (gupp och
upphojda korsningar), (2) horisontella forskjutningar (chikaner och kurvor), (3)
avsmalningar samt (4) refuger, trafikdar och cirkulationsplatser (Kim & Smith,
1999). Studier har visat positiva effekter av omradesvisa trafikmiljoatgarder
genom en Okning av gang- och cykeltrafiken samt en minskning av fotgéngaro-
lyckorna (Eubank-Ahrens, 1987; Tolley, 1989; 1993).

Tabell 15. Effekt avseende antal olyckor med personskada (Elvik & Vaa, 2004).

Forandringi  Konfidens-

antal olyckor intervall (95%)

Fotgéngare

Upphdojt 6vergangstalle -49 % (-75 till +3)
Overgangsstélle (ej fysiska atgarder) +28 % (+19 till +39)
Refug vid 6vergangsstalle -18 % (-30 till -3)
Racken, barrigrer mellan gadende och motorfordonstrafik -24 % (-35 till -11)
Racken vid forskjutna évergangsstallen -33 % (-47 till -15)
Skolpolis vid évergangsstallen -35 % (-67 till +30)
Breddad trottoar vid 6vergangsstallen -5 % (-58 till +117)
Signalreglerat 6vergangsstalle pa stracka -12 % (-18 till - 4)
Signalreglerat 6vergangsstélle i korsning, blandfas +8 % (-1 till +17)
Signalreglerat 6vergangsstalle i korsning, separata faser -29 % (-40 till -17)
Alla trafikanter

Véagkuddar, gupp -48 % (-54 till -42)
Bullerréfflor -33 % (-40 till -25)
Zoner med hastighetsgrans 30 km/h -27 % (-30 till -24)
Upphdjd korsning +5 % (-34 till +68)
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Utover att begransa fordonshastigheter, handlar atgéarder for dldres sdkerhet i
korsningar dven om att reducera komplexiteten 1 korsningen sa att de é&ldre
slipper koncentrera sig pd s manga moment samtidigt. Foljande atgérder fore-
slas i Sagberg & Glad (1999):

m Fler gc-passager, vilka forses med hastighetsddmpande atgirder for bil-
trafiken. Samtidigt bér man dven kommunicera till dldre att det &r lamp-
ligt att anvédnda dessa hastighetssidkrade gc-passager dven om det innebéar
nagot ldngre gangavstand. Hir kan man dven kommunicera varfor dver-
gangsstdllen ibland tas bort.

m Forse korsningar med refuger som deltar upp trafiken i en riktning i taget
for den &ldre. Den &ldre har fortfarande problem med att bedoma tids-
luckor, men genom att kombinera med hastighetsddmpade atgirder kan
samspel mellan géende och bilist fradmjas. Korsningar bor dock utformas
med en refug — mer @n en refug for det svarorienterat fér personer med
kognitiva funktionsnedséttningar (Nordin Lidberg, 2009).

®m Avsmalning av gatan vid overfarten, framforallt pa gator med kantstens-
parkering, sé att det blir kortare avstind att korsa och sé att de gdende blir
mer synliga for bilisterna.

m Fler signalreglerade gc-passager dir éldre kan fokusera pa underlaget
istéllet for trafiken. Det finns dock risk for att dldre forlitar sig helt pé tra-
fiksignalen, vilket innebér att risk for pakorning av svingande fordon
kvarstér (Council & Zeeger, 1992). Tabell 15 visar att trafiksignaler med
separata faser reducerar personskadorna, medan blandfas faktiskt till och
med kan 6ka olyckorna.

m Liangre grontid i signalreglerade korsningar sa att dldre hinner korsa (i
VGU riknar man med en ganghastighet pa < 1,0 m/s for god standard).
Det ar dven lampligt att ersétta blinkande gront med rott. Nedridkning av
grontid kan vara ett béttre sétt att visa att aterstdende tid &r knapp. Man
bor dven kommunicera till dldre att inte ga mot slutet av gronfasen, utan
hellre vinta till ndsta gronfas.

m Bittre vigstandard med jamnare och halkfritt underlag savdl sommar som
vinter innebdr att dldre kan dgna mindre uppmérksamhet pd underlaget
och mer pé trafiksituationen samt dven minskad risk for fallolyckor.

Separering av gaende och cyklister

Att samsas med cyklister pd samma yta dr forenat med otrygghet, sarskilt for
dldre, och dldre dr dessutom Overrepresenterade i kollisionsolyckor mellan fot-
gingare och cyklister. Med tanke pa att 11 % av kollisionerna mellan fotgéng-
are och cyklister dessutom sker pa gangbana eller trottoar — platser dar cyklister
inte ens hor hemma — bor man arbeta for att forebygga att cyklister anvénder
gangytor. Hur detta konkret gors, dr en fraga som bor undersokas ndrmare.

I en forstudie i Gibrand m.fl. (2009) och en utvirdering av genomforda 16s-
ningar i Nilsson & Soderstrom (2009) ges foljande rekommendationer for tre
typer av tydligt separerade gc-vigar. Dartill ar det dven viktigt att det finns till-
rackligt bredd for bade gdende och cyklister, vilket forhindrar att man tar
varandras ytor i ansprak (GCM-handboken ger rekommendationer pa bredder
for olika typer och fléden).
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Separering av giaende och cyklister vid dubbelriktad cykelbana, en separe-
rad gc-bana pa stracka med l1ag andel korsande fotgidngare och med dubbelrik-
tad cykelbana, bor utformas enligt féljande kriterier:

Separering bestar av rader av gatsten, som kompletteras med en vit hel-
dragen linje.

Gangdelen ska vara belagd med plattor och cykeldelen ska vara belagd
med asfalt (gdrna rod).

Pé cykeldelen ska korriktningarna vara separerade med streckad mittlinje
och bade gang- och cykeldelen bor vara utmérkta med vigmarkering
”gang” respektive “cykel”.

Stréket bor ligga i ett omrade utan korsande fotgéngare, dér cykeldelen
gransar till korbana och gangdelen grinsar till friyta/byggnader utan stort
antal entréer.

Separering i intensiv trafikmiljo, en separerad gc-bana pé stricka med méanga
korsande fotgidngare (enkelriktad cykelbana), bor utformas enligt foljande krite-

rier:

Separering bestar av skiljeremsa av gatsten eller rainndal kompletterad
med vit heldragen linje.

m Gangdelen dr belagd med plattor, medan cykeldelen dr belagd med asfalt.

m Dirtill dr det viktigt med en skiljeremsa mellan cykeldel och koérbana,

som forhindrar olycka i samband med att bildorrar 6ppnas.

Bade gang- och cykeldelen bor vara utmérkt med vigmarkering ’gang”
respektive “cykel”.

Cykelbana pa gagata, en dubbelriktad cykelbana pa gagata med separering
mellan fotgidngare och cyklister, bor utformas enligt f6ljande kriterier:

Om gégatan har butiker pa bada sidor bor cykelbanan anlédggas centralt.

Péa 6mse sidor om cykelbanan bor en skiljeremsa av gatsten anldggas till-
sammans med vit heldragen linje.

Om cykelbanan &r dubbelriktad ska den utmérkas med streckad mittlinje
och symboler som tydliggor respektive sidas riktning.

Cykelbanan bor vara belagd med rod asfalt medan géngytorna kan vara
belagda med plattor, marksten eller asfalt i god kontrasterande firg.

Straket bor ej ligga dér storre lutningar (backar) finns.

Vid moblering av gdgatan &r det viktigt att inte skapa tranga sektioner,
vilket kan tvinga fotgdngare att ta cykelbanan i ansprak.

I Nilsson & Soéderstrom (2009) rekommenderas dock en fortsatt, mer omfat-
tande studie om cyklister pa gagator som utgar fran punkterna ovan och dven
cyklisters hastigheter, interaktioner mellan cyklister samt kommunrepresentan-
ters och handelns syn pé dagens och tidigare utformningar av gagatan.

Hinderfria gangmiljéer

Standarden i gangnétet dr en grundldggande forutsittning for bade tryggheten
och sdkerheten for dldre — och for mobiliteten. Béttre standard med jamnare och
halkfritt underlag sdvdl sommar som vinter innebér att dldre kan dgna mindre
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uppmérksamhet pa underlaget och mer pa trafiksituationen samt dven minskad
risk for fallolyckor.

For édldre med funktionsnedsittningar och ganghjdlpmedel ar hinderfria gang-
miljoer en forutsdttning for att overhuvudtaget kunna ta sig fram. Hér dr det
viktigt att se till resans alla delar - utemiljéer som innemiljéer, entréer, offent-
liga och privata miljoer och fastigheter, olika trafikslag och kopplingen dére-
mellan osv. — gors hinderfria. Det dr viktigt att alla som arbetar med utformning
och planering samt drift och underhall forstar vilken betydelse sma detaljer kan
ha i det stora hela. Till exempel kan en sn6h6g mitt pa trottoaren vara latt att
hoppa 6ver for en person, medan det fér en annan person &r ett ooverstigligt
hinder. Likasa kan manga sma, upprepade hinder tillsammans bli for stora att
hantera for en édldre person.

For att gora arbetet med hinderfria gangmiljoer hanterligt och systematiskt kan
man fokusera sina insatser pa prioriterade strak som viljs ut med héansyn till
var manniskor ror sig och var viktiga malpunkter finns. Det finns flera konkreta
verktyg som kan ge rad och stod i arbetet med att skapa tillgdnglighet for alla.
Négra exempel ar:

= Boverkets foreskrifter BFS 2011:13 HIN2® och BFS 2011:5 ALM27 ger
tillimpningsanvisningar om undanr6jandet av s.k. enkelt avhjilpta hinder
1 befintliga miljéer och lokaler respektive hur nya miljéer och lokaler ska
utformas for att vara tillgdngliga och anvidndbara for alla.

m [déskriften Tillgdnglig stad fran SKL har nigra ar pa nacken, men é&r fort-
farande en bra végledning for hur man tar fram en tillgénglighetsplan i
kommunen. Aven SKL, Boverket, Trafikverket och Handisam ger kon-
kreta rad och handledningar om hur man ska genomftra tillganglighets-
inventeringar och exempel pa utformning av tillgdngliga och anvindbara
utemiljoer och kollektivtrafik for alla.

m [ EU-projektet ISEMOA® utvecklas en tillginglighetsrevision och ett led-
ningssystem for kommuners och regioners arbete med tillgénglighet pa
olika nivaer, fran 6vergripande planeringsfragor ner till “kantstensniva”.
Liknande ledningssystem och revisioner finns inom andra omraden, till
exempel for mobility management (MaxQ’) och cykelplanering (By-
Pad'®), och har visat vara mycket anviindbara for att belysa en verksam-
hets svaga och starka sidor och gora verksamhetens arbete mer systema-
tiskt och effektivt.

Hinderfria gangmiljoer ar viktigt, men for att helt uppfylla dldres behov som
fotgéingare maste atgirder dven genomforas for att framja sikerhet och trygg-
het. Det kan vara att hastighetssikra gangpassager, fa bort cyklister fran trottoa-
rer och fa en tydlig separering av fotgéngare och cyklister pa gemensamma ytor
samt dven andra, mer generella trygghetsfrimjande atgirder (genom stadspla-
nering, brottsforebyggande atgarder, etc.). Baserat pa resultat frdn tidigare
forskningsstudier kan man séga att tillgédnglighetsatgdrder inte kommer till sin

www.boverket.se/Lag-ratt/Boverkets-forfattningssamling/BF S-efter-forkortning/HIN/
www.boverket.se/Lag-ratt/Boverkets-forfattningssamling/BF S-efter-forkortning/ALM/

www.isemoa.eu

© ® ~N o

www.epomm.eu (se "MM-tools”)

www.bypad.eu
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fulla nytta om de dldre inte vagar ga ut. Tillgdngliga utemiljoer 4r dock en
grundldggande forutsdttning for att ménga dldre och funktionshindrade ska
kunna anvédnda miljon 6verhuvudtaget (Wennberg, 2009).

Satsning pa drift och underhall

I ménga ldnder dr planering och utformning liksom drift och underhall fortfa-
rande mycket bilorienterat. Coleman (2001) menar att i Canada och USA igno-
reras fotgidngare helt pd vintern, medan man &gnar mest uppmirksamhet och
resurser pa att halla gatorna framkomliga for biltrafiken. Vigmyndigheter 1
Japan har utvecklat riktlinjer for snorojning och halkbekédmpning pa gator och
vagar, men man saknar dnnu végledning for hur gdngmiljoer ska héllas sikra,
tillgdngliga och komfortabla under vintern (Tokunaga, 2007). I Sverige finns
det riktlinjer pa framforallt kommunal niva genom att den enskilda kommunen
preciserar riktlinjer for exempelvis insatstid vid snordjning och halkbekamp-
ning, snédjup innan plogning osv. Det finns sannolikt en stor variation i1 ambit-
ionsniva frdn en kommun till en annan.

Det rader ocksa oklara ansvarsforhallanden nér det géller ansvaret for underhall
av gangytor, inte minst vad géller vinterviaghallning, dir det ofta ar fastighetsa-
garens ansvar att halla ”sin” trottoar framkomlig (SFS 1998:814). Det leder till
en ojamn standard mellan olika omréden och gator och till och med frén en
strdcka till en annan pd samma gata. D4 dr det svart for ménniskor att veta om
man kan gé ut och ta sig fram tryggt och sédkert hela viagen.

Mildare vintrar med stidndig viaxling mellan plus- och minusgrader har blivit
vanligare pa senare ar i hela landet. Det innebér problem med isbildning och
issmédltning med mycket hala och knaggliga ytor som f6ljd. Metoderna och
strategierna for vintervdghallningen maste anpassas dérefter, vilket betyder att
vi maste bli bittre pa halkbekdmpning.

Vintervighallning pa gangytor dr en stor fraga for gdende, och bor behandlas
som en stor fraga av fastighetsidgare och viaghallare. Nagra aspekter som pekas
ut i Wennberg m.fl. (2011) &r:

m Utveckla metoderna for halkbekédmpning, till exempel vad géller materi-
alval.

m Utveckla strategier for vintervighallningen av gangytor, till exempel att
definiera kriterier for insats t ex baserat pa tid efter snofall och snodjup,
effektivisera rutter, arbeta med prioriterade strdk dar en jimn och hog
standard halls, utveckla hanteringssystem for felanmilan, informera om
strategin till kommuninvanarna, sopa upp grus snarast efter vintern osv.

®m Anvénda rétt utrustning och fordon for snordjning, inte minst for att
kunna komma at och snordja pa busshéllplatser, 6vergangsstillen och i
tranga passager. Tillimpa handskottning nér det dr nodvandigt.

m Marknadsfora de hjidlpmedel och skydd som finns, till exempel halk-
skydd till skor samt gastavar eller kdpp med spik. Se till sa att det finns
sittbdnkar 1 anslutning till lokaler och butiker dér man kan av/pé sitt halk-
skydd. Tillhandahalla dldre personer rollatorer som dr anpassade for an-
vandning 1 snd och halka, och inte bara “inomhusvarianter”.

m Forbattra kunskapen om klimatologi hos underhéllspersonal sé att de med
hjalp av kontinuerligt uppdaterad vaderinformation kan forutsdga nér fo-
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rebyggande vinterviaghallning behovs. Till exempel har Meteorologiska
institutet 1 Finland (FMI) utvecklat en modell for att forutsdga ytforhal-
landena pa trottoarer och dagar med extrem halka och ddrmed insats- och
informationsbehov (Ruotsalainen m.fl., 2004). Dessa dagar sammanfaller
inte alltid med de besvirliga dagarna for biltrafiken.

m Forbittra kunskapen om éldres och funktionshindrades behov och forut-
séttningar hos underhallspersonal sa att de blir mer medvetna om bety-
delsen av kvaliteten av deras insats, till exempel att en snohog 1 vigen
kan vara ett stort hinder for en person med rollator.

Mer sittbdankar

I flera studier pekas behovet av fler sittbankar ut. Samtidigt ar det viktigt att de
sittbdnkar som finns dr réitt utformade utifrdn rddande foreskrifter vad giller
tillgénglighet och anvéndbarhet for funktionshindrade. Det &r ocksé viktigt att
sittbankar underhalls, sa att de dr hela och rena, och inte bara star bortglomda i
pa en undangdmd plats. Placeringen dr viktig, ibland behover éldre sétta sig ner
1 anslutning till affiren och ibland &r det trevligt att sitta i en park. P4 jimna
mellanrum utmed ett gdngstrak bor det finnas mojlighet att sétta sig ner och ta
igen sig.

4.2 Okad kunskap

Informationsinsatser for béttre bemoétande

Manga idldre upplever déligt bemétande fran andra trafikanter. Som fotgédngare
upplever dldre att bilférare och cyklister inte visar hansyn. Som bilférare upp-
lever man andra bilisters hdnsynsloshet och hastigheter som problem. Risser
m.fl. (2010) foreslar att andra trafikanter behover visa en storre forstdelse och
positivare attityd gentemot éldre, vilket kan uppnas genom informationsinsatser
1 media och genom forarutbildningen.

Utbildning av entreprendrer och personal

Det behovs utbildning av entreprendrer och underhallspersonal, t ex forare av
snorojningsfordon, om olika trafikantgruppers behov och om “detaljernas” be-
tydelse (Wennberg, 2009). Det kan dven behovas utbildning av forare i kollek-
tivtrafiken i korsitt och angéring. Aven bussforare, liksom annan serviceperso-
nal, behover kunskaper kring olika resendrsgruppers behov och preferenser.

Forbéttrad kunskap om éldres och funktionshindrades behov och forutsittning-
ar hos entreprenoérer och underhéllspersonal gor att de blir mer medvetna om
betydelsen av kvaliteten av deras insats, till exempel att en snohog i vigen kan
vara ett stort hinder for en person med rollator. Erfarenheter fran dldreprojektet
med forbattrad vintervdghallning 1 Pited (Wennberg m.fl., 2011) visar att pro-
jektet i sig oppnade dgonen hos snorojningspersonalen och gjorde dem med
medvetna om vilken roll de spelar for dldres mobilitet.
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Utbildning av éldre och trafikanttrdning

Aldre kan behova informeras i sikra beteenden i trafiken, t ex via riktat inform-
ationsmaterial och seminarier/studiecirklar hos dldreorganisationerna. Det kan
handla om att kommunicera att det dr lampligt att anvénda hastighetssidkrade
gc-passager dven om det innebdr nagot langre gangavstand, liksom att kommus-
nicera varfor overgangsstéllen ibland tas bort. Det kan vara att informera om att
man inte bor korsa gatan i slutet av gronfasen, utan hellre vinta till nésta gron-
fas. Informationsinsatser om hur man forebygger fallolyckor, till exempel ge-
nom anvindning av broddar, géstavar och kdpp med spik, dr ocksa viktiga att
fortsdtta med.

I sammanhanget kan det dven vara lampligt att samordna utbildningstriffar pa
dldreorganisationerna med att kommunen informerar och att det finns tillfille
att stdlla frgor och komma med synpunkter. Till exempel kan det vara intres-
sant for dldre att veta ndr man kan vénta sig snordjning i sitt bostadsomrade, sa
att man kan planera sina drenden direfter. Det dr ocksa relevant att formedla
hur man kan komma i kontakt med kommunen, till exempel om det finns nagon
jourtelefon osv. Mycket sadan information finns pa kommunens webbplats,
men inte alla dldre har tillgang till internet &ven om det ocksa haller pa att for-
andras.

Inom kollektivtrafiken forekommer traningsinsatser dér dldre far en introdukt-
ion och traning i anvdndning av kollektivtrafik. Det gor att det sedan blir l4ttare
att aka kollektivt pa egen hand. Samma tankesdtt kan utvecklas for att “trdna”
dldre i att ga och promenera, liksom att skapa mojligheter for att ga tillsammans
med andra for att kdnna sig tryggare och sdkrare. Man kan ténka sig att det
finns stora grupper av dldre som tidigare kort bil, och som nir man slutar kora
bil inte [damnar hemmet sa ofta som man 6nskar.

Forskning om utbildning och traning for édldre bilforare visar att dldre kan trdna
upp nya féormagor och strategier och diarmed kora sédkrare (Heikkinen m.fl.,
2010). Motsvarande géller rimligtvis dven for dldre fotgéngare. Ett problem é&r
dock att nd de édldre som har storst behov av information, utbildning och tré-
ning, samtidigt som det finns dldre som inte har behov av detta. Det dr viktigt
att informationsinsatser skridddarsys efter sin malgrupp, till exempel nas langt
ifran alla éldre pa traffpunkter for édldre.

4.3 Nya synsitt och angreppssatt

Det finns givetvis atgdrder och strategier som inte later sig sorteras in i Figur 23
och som mer har att géra med hur vi ser pa och angriper fradgor som rér gdende.
Konkreta atgirder for hur vi ska utforma sdkra gangpassager, bygga bort hinder
och snoroja trottoarer dr oerhort viktiga, men om de inte sitts i ett stérre sam-
manhang &dr det svart att fa till en nodviandig systematik och effektivitet i vart
arbete for dldres mobilitet.

Planering med gangvénlighet som norm

Fler och fler kommuner arbetar aktivt med gangfrdgor. Manga kommuner tar
fram gangtrafikplaner, fotgédngarprogram och dylikt. I Stockholms stad har man
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till och med valt att kalla sin 6versiktsplan for "Promenadstaden - dversiktsplan
for Stockholm” for att markera ett nytt synsétt. Bade 1 forskningen och prakti-
ken anvdnds ordet gangvinlighet (frdn den engelsksprakiga litteraturens
walkability) allt oftare.

En gangvénlig stad dr en stad som prioriterar gdngtrafiken. Hur bra den dr som
promenadstad kan definieras som i vilken omfattning den bebyggda miljon
stodjer och uppmuntrar gaende genom att erbjuda komfort och sdkerhet, sam-
mankoppling av méinniskor med mélpunkter inom en rimlig tid och anstriang-
ning, samtidigt som intressanta, visuella utblickar erbjuds genom hela gangna-
tet (Southworth, 2005). En promenadstad bor uppfylla foljande kriterier (Gun-
narsson, 2003):

m Har tillrdckligt med utrymme for fotgéingare

Ar tillginglig for alla

Har en méangfald av aktiviteter inom korta avstand

Ar siker och trygg dygnet runt

Ar vacker, lugn och ren

Erbjuder omvixling, intressanta stadsrum och utblickar

Har bekvdma och attraktiva gangstrak som binder samman malpunkter
Ger mojlighet till sociala kontakter

Ar 1att att ta sig fram i

Ar litt att hitta och orientera sig i

Ger goda mojligheter till rekreation och motion

Att ha gangvinlighet som norm innebér att planeringen i samtliga steg ska ta
hénsyn till gdendes villkor och att dessa ska prioriteras framfor ovriga trans-
portsétt. Detta innebér ibland konsekvenser for bilister, kollektivtrafikresenérer
och cyklister — att vissa saker nedprioriteras till formén for andra &r ju faktiskt
vad prioritering innebér 1 realiteten. Samtidigt &r icke-géende 1 storre eller
mindre utstrackning dndé gaende 1 vissa avseenden genom att de gér till parke-
ringen eller hallplatsen. Det dr en av manga anledningar till varfor gaendes vill-
kor ska betraktas som forsta prioritet. Att ha gangvénlighet som norm for plane-
ringen innebér alltsa inte att 6vriga trafikantgrupper negligeras, utan snarare att
eftersom alla dr gaende ska deras intresse séttas framst och prioriteras vid even-
tuella intressekonflikter.

For att paverka diskursen for planeringen och verkligen fora in gdngvénlighet
som norm, maste krafttag och langsiktiga insatser till. Inom detta omrade finns
ny forskning som visar pa hur rddande diskurser och vedertagen begreppsappa-
rat kan paverka planeringen. Denna kunskap kan anvdndas for att skapa géng-
véanlighet som norm for planeringen och ddrmed hos planerarna. Normer &r de
regler och forvintningar, ofta underforstddda, som géller och skapas genom att
minniskor interagerar med varandra. En slutsats frdn forskningsprojektet
TransportMistra dr hur beroende inférandet av dtgérder for ett hallbart trans-
portsystem dr av dialog och samverkan for att skapa gemensamma begreppsra-
mar, problembeskrivning och malbild — innan det egentliga inférandet v olika
atgdrder och strategier borjar (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg, 2009). Har talar
man om vikten av att skapa en forstaelse for varfor man gor pa ett visst sitt hos
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alla inblandade (Sinek, 2009). Detta synsétt &r lika aktuellt nédr det géller plane-
ring for gaende.

Med gangvénlighet som norm for planeringen kan man troligtvis undvika
manga av de problem som &ldre upplever i trafiken. Da finns det tillrackligt
med utrymme for bade gédende och cyklister - och motorfordonen far anpassa
sig efter de oskyddade trafikanternas forutsittningar istillet for tvartom.

”Aret runt’-perspektiv i planeringen: Klimatanpassad design?

Vintern kommer varje ar. Planering och utformning handlar ofta om hur det ser
ut i barmarksforhéllanden, men samtidigt kommer gdngmiljon dven anvédndas 1
vinterforhdllanden. Wennberg (2009) menar att vintervdghéllningen av trottoa-
rer och gangytor dr en minst lika viktig tillgdnglighetsatgird som att sédnka trot-
toarkanter. Taktila ytor ticka av sn6 och is liksom riktningsvisare gémda i sno-
hogar dr oanvéndbara. Man kan fraga sig: vilka tillgdnglighetsatgérder fungerar
(och fungerar inte) pa vintern?

Det finns mycket mer att gora nir det géller metoder och strategier for vinter-
vighdllning av gangytor, men Li m.fl. (2010) menar att det d&ven handlar om att
anpassa utformningen av miljon efter radande klimat (s.k. “climate responsive
design”). De exemplifierar med tva olika sétt att skapa nollkant vid korsningar
dér det ena alternativet innebar att fotgdngare tvingas passera en vattenansam-
ling eller en isflack (Figur 24). Dessa dynamiska (fordanderliga) faktorer i mil-
jon, sasom forekomsten av sn6 och halka, dr nagot som planerare och besluts-
fattare maste forhalla sig till. Ryser & Halseth (2008) menar dock att det inte
finns tillracklig medvetenhet och kunskap hos planerare och beslutsfattare kring
hur miljéer utformas med avseende pa klimat.

Existing Crossing with Curb Ramps Barrier-Free Crossing Design Concept

Figur 24. Tva olika utformningar av samma korsning ger olika placering av vattenansamling och
isbildning (Li m.fl., 2010).

Inte nog med att man ska ta hinsyn till rddande klimat i planeringen - vart kli-
mat fordndras dessutom. Det blir varmare 1 hela landet och betydligt firre dagar
med snd. SMHI har analyserat klimatforédndringar f6r perioden 1961-1990 och
prognostiserat for perioden 2071-2100 for olika delar av landet (Figur 25). For
vintervddret 1 de sydliga respektive nordliga delarna ser prognosen ut enligt
foljande:



57

Trivector Traffic

m For sydvistra Gotaland berdknas temperaturerna under vintern att oka
med ca 5°C (medianen) och forekomsten av dagar med minusgrader
minskar fran ca 40 % till mindre &n 10 %. Dagar med temperaturer under
-10 °C berdknas att aldrig eller ytterst sdllan intrdffa. Perioden med
snotdcke berdknas i genomsnitt bli ca 10 dagar kortare till ar 2020 och
ndstan 20 dagar kortare till ar 2100. Fran och med perioden 2071-2100
intraffar helt snofria ar i1 delar av distriktet.

m For norra Norrlands kustland berdknas temperaturerna under vintern att
oka med ca 5°C (medianen) och forekomsten av dagar med minusgrader
minskar fran ca 95 % till drygt 50 %. Perioden med snéticke berdknas i
genomsnitt bli drygt 30 dagar kortare till ar 2010 och drygt 80-100 dagar
kortare ar 2100.

Det fordndrade klimatet far konsekvenser bland annat fo6r vintervighéllningen.
Ett varmare klimat later som att vi inte behover l4gga sa stora resurser pa vin-
terviaghallning langre, men skillnaden dr att vintervaghallningen maste bli be-
tydligt mer inriktad pa halkbekdmpning och mindre pa snoréjning. Standiga
variationer mellan plus- och minusgrader, med 6msom tillfrysning och 6msom
smiltning, gor vintervaghallningen svarare och mindre forutsigbar. Det dr na-
got som vi maste bli battre pa att hantera.
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Figur 25.  Frekvensférdelning av medeltemperaturer under vintern for perioderna 1961-1990 (gra) och
2071-2100 (r6d). Medianerna markeras med bla linjer. Sydvastra Gotaland (till vanster) och
norra Norrlands kustland (till hoger). Diagram fran SMHIs klimatanalyser.

Sédker mobilitet som utgangspunkt fér planeringen?

Med sidker mobilitet som utgdngspunkt for planeringen ska bade trafiksidkerhet
och mobilitet beaktas. En atgird ska idealt bidra till bade o6kad trafiksdkerhet
och mobilitet, men dven en atgird som enbart frimjar mobilitet (utan att for-
samra trafiksidkerheten) kan anses framja sidker mobilitet. Likasa kan en atgird
som framjar trafiksdkerheten utan att reducera mobiliteten rdknas till denna
kategori (las mer om kategorierna pa sidan 16).
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Aldres mobilitet kan begrinsas av olika trygghetsrelaterade barridirer i gdngmil-
jon. Ett exempel dédr trygghet och sdkerhet inte stimmer 6verens dr nér det gil-
ler dldres syn pa mojligheten att korsa gatan och borttagningen av 6vergangs-
stdllen. Borttagningen av Overgangsstéllen har sannolikt en negativ effekt pa
dldres mobilitet, men en positiv sdkerhetseffekt (dock inte sa stor dock enligt
studier av Thulin, 2007). Borttagning av 6vergangsstéllen uppfyller siledes inte
kriterierna for vad som &r en atgird for sdker mobilitet. Att tydligt och konse-
kvent hastighetssékra 6vergangsstille, och ta bort ¢vergangsstillen som inte
uppfyller givna kriterier for att behallas och hastighetssidkras, maste komplette-
ras med andra insatser. Dels maste man informera trafikanterna (de dldre) om
varfor man tar bort 6vergangsstillen. Och dels maste man se till att siker mobi-
litet kan framjas &dnda, till exempel genom att man ser till att den aktuella gatan
utformas efter de gdendes villkor och inte efter bilisternas.

Aven samspelet mellan gaende, cyklister och mopedister dr en stor fraga for
sdker mobilitet for dldre. I ett exempel fran verkligheten har en gata med myck-
et genomfartstrafik som tidigare hade cykelfilt i gatan byggts om sé att cyklis-
terna istédllet samsas med fotgéngarna pa en ging- och cykelvdg. Att trottoaren
omvandlas till gc-vdg har sannolikt en negativ effekt pa dldres mobilitet, och
samtidigt en hogre risk for kollision mellan fotgéingare och cyklister. Atgirden
reducerar saledes sidker mobilitet for dldre. Samtidigt har man forbéttrat trygg-
heten och sdkerheten for cyklister (och troligtvis har dven biltrafikens fram-
komlighet forbéttras nagot da de far hela gatan for sig sjidlv och inte behdver
halla sig uppmérksamma pa cyklister). Planeraren maste stindigt 6verviaga vad
som dr malet med planeringen och vad som ska prioriteras i det enskilda fallet.
Med sdker mobilitet som utgdngspunkt for planeringen kanske 16sningen istél-
let varit att cykelfiltet beholls eller (om utrymme fanns) en tydligt separerad
ging- och cykelvig anlades.

I avvigningen mellan trafiksdkerhet och mobilitet hamnar man oundvikligen i
fragan om vad som géller for en atgérd som starkt frimjar mobiliteten samtidigt
den minskar trafiksédkerheten nagot. Likasd vad som giller den atgidrd som
starkt forbéttrar trafiksdkerheten samtidigt som den minskar mobiliteten nagot.
Kan stora mobilitetseffekter (eller trygghetseffekter) kompensera for en liten
minskning i trafiksdkerhet och vice versa? Svaret pa fragan besvaras dock inte
av denna rapport. Svaret dr snarare av politiskt karaktir och handlar om vilken
vikt som ska ges respektive dimension. Det dr béttre att anldgga en hastighets-
sakrad gc-passage (t ex upphojd) dn bara ett overgangsstille. I en diskussion
om sédker mobilitet dr fradgan dr om det &r béttre att anldgga ett “vanligt” over-
gangsstille dn inget 6vergangsstille alls.
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5. Forskningsbehov

Bittre exponeringsdata fér gaende

For att kunna uttala sig om atgérders effekter for exempelvis trafiksdkerhet dr
det viktigt att ha tillgang till tillforlitliga exponeringsdata for gdende. Hér hand-
lar det om exponeringsdata frdn bade resvaneundersékningar och trafikrédkning-
ar. Att systematiskt méta gingtrafik &r ocksa ett sétt att lyfta fram betydelsen av
gang som trafikslag. Hittills &r dock metoderna for att méta gangtrafik underut-
vecklade jaimfort med metoder som finns for biltrafik. I forskningsprojektet
”Matt och matmetoder for gangtrafik” tar VTI och Trivector Traffic AB fram en
standardiserad metod for att skatta cykel- respektive gangtrafikens andel av
persontransporterna och av det totala antalet resor i svenska tdtorter. Metoden
som dr firdig 1 december 2011 ska kunna anvindas frimst vid utvérderingar,
exempelvis for att kunna avgors om atgérder for att frimja ett miljovénligt och
langsiktigt hallbart resande fitt onskad effekt.

Hégre olycksrisk pa vintern?

Det finns studier som visar att for dldre dr olycksrisken vintertid (i sn6 och is)
och sommartid (i barmark) densamma, medan olycksrisken dr hogre vintertid
for fotgingare 1 allménhet. Det finns dock flera studier som pekar pa att det inte
finns ndgot samband mellan klimat, védglag och olycksrisk. Har dr forskningen
inte helt 6verens och det finns ett behov av en forskningsstudie som klargor
detta samband. En sddan studie bor hantera foljande:

m Definition av &ldregruppen utifrdn funktionella begridnsningar och inte
enbart utifrdn kronologisk &lder. Dar bor man dven skilja pa personer
med och utan ganghjalpmedel.

m Komplettera olycksdata med observationsdata, t ex insamling av konflik-
ter med metoder sasom “critical incidents”-tekniken.

m [nkludera exponeringsfaktorn, dvs. att dldre undviker att g& ut pa vintern
pa grund av snd och is.

Kompensationsbeteenden hos fotgédngare

Det finns 1 litteraturen mycket som tyder pa att dldre riskkompenserar, sérskilt
som bilforare. Man undviker situationer som man kénner sig oséker i, till ex-
empel komplexa trafiksituationer, daliga viderforhallanden och morkerkoérning
(Baldock m.fl., 2006). Det finns dock lite forskning om kompenserande bete-
enden bland fotgingare. En studie av Oberg m.fl. (1996) visade att giende an-
passar sig till underlaget och gar mer forsiktigt pa ojamna och hala ytor. Man
papekar dock att fenomenet maste studeras vidare, till exempel med beteende-
observationer.
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Resorna som inte blir av

Mainniskor rdds och undviker situationer som de upplever ligger bortom vad de
kan hantera. En betydande andel av de dldre far inte sitt behov av fysisk aktivi-
tet tillfredsstéllt trots att de girna vill vara mer aktiva (Rantakokko m.fl., 2010).
Fé studier har dock undersokt dessa utomhusvistelser eller resor som inte blir
av pa grund av olika upplevda begrénsningar i form av otrygghet, osédkerhet,
rddsla och otillginglighet. Vad &r det for typ av resor som inte blir av och var-
for? Vilka ar effekterna av denna form av mobilitetskompensation for bade
individen och samhillet? Fenomenet kan studeras bland annat med resdagbock-
er och djupintervjuer.

Bredda inkluderandet av &ldre personer i undersékningar

I den nationella trygghetsundersokningen (NTU) ingar personer 16-79 ar, i den
nationella resvaneundersokningen (RES) ingér personer 6-84 ar och i Trafik-
verkets Trafiksdkerhetsenkét ingar personer 15-84 ar. Det exkluderar delar av
befolkning, bade barn och ungdom samt de allra éldsta, vilket gor att resultatet
inte speglar hela befolkningen. Fortsatta studier bor utreda hur man nar grupper
som dr svarare att na, t ex de allra dldsta, personer med synnedséttningar eller
kognitiva funktionsnedséttningar, personer som vistas pa sjukhus eller vardbo-
ende osv.

Metoder for vintervdghdallning av gangytor

Tillgédnglighetsarbetet maste inbegripa ett “aret runt”-perspektiv (Wennberg,
2009). Det behovs strategier for vintervdghallningen av gdngytor kan bli béttre
liksom for hur planeringen kan blir béttre pa att hantera radande klimat (klimat-
anpassad design). Vilka tillgdnglighetsatgéarder fungerar (och fungerar inte) pa
vintern? Vilka metoder hos vintervéghallarna krdvs? Hér kan en kartliggning
goras genom intervjuer med bade planerare och utférare samt utvédrdering av
”goda exempel”.

Oversyn av regler fér drift och underhall

Det rader oklara ansvarsforhdllanden ndr det géller ansvaret for underhéll, inte
minst for vintervdghallning, av gangytor dér det ofta dr fastighetsidgarens ansvar
att halla ”’sin” trottoar framkomlig (SFS 1998:814). Det leder till en ojamn
standard mellan olika omraden och gator och till och med frén en stréicka till en
annan pa samma gata. Da dr det svart for ménniskor att vet om man kan ga ut
och ta sig fram tryggt och sékert hela vigen. Det kan finnas anledning att se
over dessa regler.

Hjalpmedel och skyddsutrustning

Kunskapen om forebyggandet av skador kan bli béttre. Broddar, stavar och
rollatorer kan forebygga fallolyckor och hoftskydd kan lindra ett fall. Men det
finns troligtvis fler 16sningar. Hur kan fallolyckor forebyggas? Hur kan pakor-
ning férebyggas, kan man t ex ha backspegel pé rollatorn? En studie bor ta av-
stamp i den forskning som redan finns om hjalpmedel, till exempel av Gard &
Berggard (2006) och Gronqvist & Hirvonen (1995). Resultatet bor omformas
till information riktad till dldre.
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Goda exempel pa trygghetssatsningar

Manga kommuner arbetar med trygghet och trygghetsfragan far alltmer fram-
tradande roll 1 planeringen, inte minst genom Boverkets regeringsuppdrag ”Att
starka tryggheten 1 stads- och téitortsmiljoer — Planeringsmetoder for trygghet
och jamstilldhet” och Polismyndighetens arbete med Bo Tryggt 05. Samtidigt
kan det vara svart att konkretisera vad trygghet &r och hur trygghet kan forbétt-
ras och f6ljas upp. Det gors manga spridda insatser och tappra forsok, och ofta
ar det utifran olika professioners syn pa trygghet. En kartliggning av konkreta
projekt och insatser som gjorts for att 6ka trygghet liksom av metoder som an-
vénts och resultat som uppnatts kan ger virdefull kunskap och bidra till ett mer
systematiskt arbete med trygghet. En sadan forskningsinsats bor vara tvirveten-
skaplig och samla representanter fran de professioner som pa nagot sitt arbetar
med trygghet i staden.
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