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Sammanfattning

Inledning och bakgrund

For att tillfredsstalla alla individers behov av tillganglighet och mobilitet &r det viktigt med ett
jamstallt transportsystem dar alla vagar vistas; unga som gamla, man som kvinna och inte minst
funktionshindrade personer. For oskyddade trafikanter paverkas tillgangligheten i stor grad av
stadsbyggnadskvaliteterna trygghet och trafiksakerhet. Konsultféretaget Tyréns AB:s
landskapsavdelning genomférde under mars och april manad ar 2010 en trygghetskartering i
stadsdelen Gunnesbo i Lund. Syftet var att utifran brukarens perspektiv kartlagga otrygga
platser i Gunnesbo. Detta projekt ligger till grund for mitt examensarbete.

Syfte

Fallstudien i rapporten har till syfte att komplettera Tyréns trygghetsundersékning med ett
trafikteknisktperspektiv. Arbetet har &ven som syfte att delge lasaren 6kad kunskap om de
faktorer som paverkar oskyddade trafikanters trygghetsupplevelse i trafikmiljon. Malet &r att
rapporten ska visa pa vikten av att ta trygghetsaspekter i beaktande redan i ett tidigt skede av
trafikplaneringen och pa sa vis lyfta fram deras position ytterligare. Slutligen &r syftet att genom
att studera olika faktorer i trafiknatet, skapa en checklista 6ver faktorer som bor beaktas da en
trygghetskartering ska kopplas till trafikmiljoer.

Metod

Inledningsvis gjordes en kallstudie for att kartlagga dagens kunskapsniva inom amnet och for att
identifiera faktorer som kunde vara centrala for fallstudien. I det andra skedet genomfordes en
fallstudie i Gunnesbo. Denna delades in i sex olika delmoment. Efter detta valdes sex stycken
platser ut i omradet och efter att ha identifierat problemen pa respektive plats foreslogs lampliga
atgarder. Atgdrderna baserades pé& ifall otryggheten berodde pé& oro/radsla for brott,
trafiksdkerhet eller bada tva.

Resultat och diskussion

Bilismen har haft stor paverkan pa vara staders stadsbild. Fran att staderna vuxit fram enligt ett
rutmonster med livliga trafikmiljoer sa innebar bilens intrade att de oskyddade trafikanterna fick
sta tillbaka. Tidigare kom faktorer som trygghet in naturligt i trafikplaneringen eftersom inga
fordon med dddliga hastigheter forekom som kravde att trafikslagen separerades fran varandra. |
och med bilismen sa blev dock trafikplanerarna tvungna att hitta l6sningar for att minimera
olyckor mellan oskyddade trafikanter och motorfordon. Detta resulterade i planeringsstrategier,
enligt till exempel SCAFT, med stor tyngd pa trafikseparering, vilket skapade odsliga
trafikmiljoer for gang- och cykeltrafikanterna — miljéer som inte uppfyller oskyddade
trafikanters preferenser och behov. Till gruppen oskyddade trafikanter hor bland annat gaende
och cyklister, tva trafikantgrupper som har hoga krav pa trafikmiljons utformning. Eftersom
bada trafikantslagen &ar oskyddade, det vill sdga inte har nagot skyddande skal omkring
individen, ar trafiksakerheten mycket viktig. FOr att gdende och cyklister ska vaga sig ut i
trafiken ar det viktigt att de kanner sig trygga bade vad géller trafiksakerhet och brottslighet. |
rapporten skiljs pa otrygghet kopplat till brott respektive trafiksédkerhet. Dessa bada aspekter av
trygghet ska dock inte separeras helt. Faktum &r att de i vissa fall star i tat forbindelse med
varandra vad galler beteendet i trafiken.
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Trygghet dr en personlig kansla och ar svar att definiera, men en definition &r: avsaknad av
radsla, oro och risk. En av de viktigaste konsekvenserna av otrygghet é&r
mobilitetskompensation, vilket innebér att trafikanterna minskar sitt resande eller i vérsta fall
avstar fran att resa pa grund av otrygghet. Gatumiljons utformning har stor betydelse for
trygghetsupplevelsen och paverkar de gaendes vagval under olika tider pa dygnet i stor grad.
Brister i utformningen kan vara en anledning till att personer véljer att inte ta en promenad till
en narliggande butik eller hallplats/station. Risken finns dven att de otrygga straken byts ut mot
strak som inte ar utformade for oskyddade trafikanter och darfor ar mindre trafiksékra. Trygghet
och trafiksakerhet gar inte alltid hand i hand. Vissa platser kan upplevas trygga men den
faktiska sékerheten kan i sjalva verket vara riktigt lag. Trafikanten invaggas i dessa situationer i
sa kallad falsk trygghet. Trygghetsarbetet i trafikplaneringen handlar till stor del om att ge
forutsattningar i den fysiska planeringen for att 6ka mojligheterna for oskyddade trafikanter att
kunna och vilja vélja en vag som é&r trafiksaker.

Gatustrukturen i Gunnesbo &r ett tydligt exempel pa SCAFT:s planeringsideal som har resulterat
i ett stort antal omraden innehallande otrygga platser. Manga otrygghetsmarkeringar ar just pa
de separerade gang- och cykelstraken inuti omradet och det kan konstateras att dverblickbarhet
och social kontroll &r viktigt for trygghetsupplevelsen. Slutsatsen kan ocksa dras att det ar
mycket viktigt att tanka pa trygghetsupplevelsen i omradet redan da gatustrukturen planeras.

Arbetet visar emellertid att otryggheten i de flesta fallen & mycket stérre &n antalet brott som
har rapporterats. Overensstimmelsen mellan otrygghet och trafiksakerhet &r nagot mer korrekt
och denna sorts otrygghet beror ofta pa siktforhallandena pa platsen. I Gunnesho begransas
sikten av Overvuxen vegetation och slutsatsen kan dras att det & mycket viktigt att tinka pa
vilken form av vegetation som planteras langs med rorelsestrak for bade bilister och oskyddade
trafikanter. Hastighet och belysning har ocksa stor betydelse for bade trafiksakerhet och
upplevelsen av trygghet.
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Abstract

Introduction and background

To satisfy everyone’s needs of access and mobility it is important with a transport system that is
equal and that everyone wants to use; young and old, male and female and not least disabled
people. For vulnerable road users the availability is affected by the qualities security and
safety. The consultancy firm Tyréns AB’s landscape department accomplished a security
mapping in the district Gunnesbo in Lund during March and April 2010. The aim was to
identify insecure places in Gunnesbo based on the users’ perspective. This project lies as a
ground for my thesis.

Purpose

The case study intends to complement Tyréns AB’s security investigation with a traffic
engineering perspective. The thesis also aims to serve the reader better knowledge of factors
that are affecting vulnerable road users’ experience of security in traffic environments. The
purpose is to show the importance of taking security aspects into consideration at an early stage
of the traffic planning and thus highlight their position further. Finally, the aim is to create a
checklist of factors to be considered when a security mapping shall be linked to road features.
This is done by studying various factors in the transport network.

Method

Initially, a source study was made to identify the current knowledge of the subject and to
identify factors that could be central to the case study. In a second stage, the case study was
made in Gunnesbo. The study was divided into six different parts. Thereafter six areas were
selected and after identifying the problems at each site appropriate actions were suggested. The
measures were based on whether the insecurity was due to anxiety/fear of crime, traffic safety,
or both.

Result and discussion

Car ownership has had a major impact on our urban cityscape. In the early beginning the
transport network of the cities were growing as a grid with vivid traffic environments. But after
the car’s breakthrough the vulnerable road users had to stand back. Previously, factors such as
security natural were taken into account in the traffic planning, as no vehicles with deadly
speeds were demanding that different traffic types were separated from each other. After the
cars breakthrough however, traffic planners had to find ways to minimize accidents among
vulnerable road users, which lead to planning strategies, such as SCAFT, with a focus on traffic
separation. This resulted in desolate road features for pedestrians and cyclists - environments
that do not comply with vulnerable road users’ preferences and needs.

The group of vulnerable road users include pedestrians and cyclists, two groups which have
high demands on the design of the traffic environment. Since both traffic types have no
protective shell around the individual the road safety is very important. To encourage people to
walk or cycle it is important that they feel secure both in terms of traffic safety and crime. This
report draws a distinction between insecurity linked to crime and linked to road safety. These
two aspects of security however, should not be completely separated. In fact, in some cases they
have a close communication with each other regarding the behaviour in the traffic.
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Security is a very personal feeling and is difficult to define, but one definition is: absence of
fear, anxiety and risk. One of the main consequences of insecurity is mobility compensation,
which means that people reduce their travelling or at worst refrain from travelling because of
insecurity. The street design is of great importance for the security and has a large impact on the
choice of walking paths during different times of the day. Weaknesses in the design can be one
reason why people choose not to take a walk to a nearby store or bus stop/station. There is also
a risk that the insecure streets are replaced with strings which are not designed for vulnerable
road users and therefore less safe from a traffic point of view. Security and safety are not always
hand in hand. Some places may seem secure but the actual safety can in fact be quite low. Road
users are lulled into these situations in a so-called false sense of security. Security work in
traffic planning is largely about providing conditions in the traffic environment to increase the
opportunities for vulnerable road users to be able and willing to choose a rout that is safe from a
traffic point of view.

The street structure in Gunnesbo is a clear example of SCAFT’s planning ideals that have
resulted in a large number of areas containing insecure places. Many of the insecure places in
the survey are precisely on those separated pedestrian and cycle routes within the area, and it
should be noted that opportunity to overview the site and social control are important factors for
the experience of security. The conclusion can be drawn that it is very important to consider the
experience of security in the area already when the structure of the transport network is planned.

The thesis shows that the insecurity in most cases is much larger than the number of crimes that
have been reported. The agreement of insecurity and road safety is more accurate and this kind
of insecurity is often caused by poor visibility. In Gunnesbo, the view is decreased by
overgrown vegetation and the conclusion is that it is very important to consider what kind of
vegetation that is planted along the paths for both motorists and vulnerable road users. Speed
and lighting also are important for both security and traffic safety.
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1 Inledning

| Sveriges transportpolitiska mal finns ett funktionsmal och ett hansynsmal. Dessa bygger en
grund for hur transportsystemet ska utformas. Funktionsmalet belyser vardet av tillganglighet i
transportsystemet. (Regeringskansliet, 2010) Det nationella malet sager att samhéllet ska vara
tillgangligt for alla. Med detta menar man att transportsystemet ska utformas sa att naringslivet
och medborgarna kan tillgodose sina transportbehov. For att tillfredsstalla allas behov av
tillganglighet och mobilitet &r det viktigt med ett jamstallt transportsystem dar alla vagar vistas;
ung som gammal, man som kvinna och inte minst funktionshindrade personer. For oskyddade
trafikanter som gang-, cykel-, och mopedtrafikanter paverkas tillgangligheten i stor grad av
stadsbyggnadskvaliteterna trygghet och trafiksékerhet. (SKL & Végverket, 2008, s. 23)

Likasa belyser hansynsmalet betydelsen av sdkerhet i trafiksystemet. Malet behandlar sakerhet,
hédlsa och milj6. Genom anpassning av utformningen, funktionen och anvandningen av
transportsystemet ska ingen dodas eller skadas allvarligt i trafiken. (Regeringskansliet 2010)

Trygghetsfragor ar av storsta vikt for att samhéllet ska anvandas i sin maximala kapacitet.
Begreppet trygghet ar komplext och upplevelsen av trygghet kan skilja fran person till person.
Det som paverkar upplevelsen av trygghet ar den upplevda risken for att raka ut for en olycka
respektive risken for att bli utsatt for vald eller annan form av brottslighet, mobbning eller
storande beteende. (TRAST, 2007, s.80; SKL & Vagverket, 2008, s. 29)

Som tidigare ndmnts ar trygghet en faktor som beskriver tillgdngligheten. Funktionshindrade
och personer med andra medicinska hinder &r en grupp som &r sarskilt utsatta vad galler
tillgangligheten i staden (TRAST, 2007, s.81). | Sverige har regeringen satt som mal att enkelt
avhjélpta hinder ska vara atgardade innan 2011 (Proposition 1999/2000:79). Detta ar en viktig
fraga eftersom otrygghet kan skapas av en osédkerhet i om en resa kan genomfoéras utan att
hinder dyker upp langs fardstrdckan (TRAST, 2007, s.80).

Miljopsykologiska aspekter &r viktiga att beakta, inte minst i stadsplaneringssammanhang
(Johansson & Kaiiller, 2005, s.29). Om en plats kanns otrygg kan detta leda till att platsen inte
anvands som den &r avsedd. Réadslan kan resultera i att manniskor undviker platsen helt, vilket i
sin tur minskar rorelsefriheten och aktiveringsgraden hos medborgarna. Den inneboende radslan
blir en barriar som hindrar manniskan fran att rora sig i samhallet och kan i varsta fall leda till
minskad livskvalitet och social isolering. (TRAST, 2007, s.80)

1.1 Bakgrund

| samarbete med Lunds kommun genomférde Tyréns AB:s landskapsavdelning i Malmd, under
mars och april manad ar 2010, en trygghetskartering i stadsdelen Gunnesho i Lund. Syftet var
att utifran brukarens perspektiv kartlagga otrygga platser i Gunnesbo. Dessutom var det av
intresse att undersoka hur olika aldersgrupper och kon upplevde stadsdelen ur
trygghetssynpunkt, samt hur tidpunkten pa dygnet paverkade trygghetsupplevelsen. Projektet
ligger till grund fér mitt examensarbete.

1.2 Syfte och mal

Examensarbetet skrivs som det avslutande momentet pa min civilingenjorsutbildning Vag- och
vattenbyggnad, 270 hogskolepoang, pa Lunds Tekniska Hogskola. Fallstudien i rapporten har
till syfte att komplettera Tyréns trygghetsundersdkning med ett trafikteknisktperspektiv. Arbetet

5



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon
Louise Westin

har dven som syfte att delge lasaren 6kad kunskap om de faktorer som paverkar oskyddade
trafikanters trygghetsupplevelse i trafikmiljon. Aven om trygghet blir mer och mer prioriterat i
stadsplaneringen sa ar forhoppningen att detta examensarbete ska belysa amnet ytterligare.
Enligt min erfarenhet sa kopplas ofta trygghet till radsla for olika brottshandlingar, sa som
overfall och sa vidare. Men i detta arbete sa kopplas tryggheten aven till trafiksakerhetsaspekter.
Det vill saga vilka effekter otrygghet kan fa for rorelsemonster och trafiksakerhet. Malet ar att
rapporten ska visa pa vikten av att ta trygghetsaspekter i beaktande redan i ett tidigt skede av
trafikplaneringen och pa sa vis lyfta fram deras position ytterligare i planeringen. Slutligen ar
syftet att genom att studera olika faktorer i trafiknatet, skapa en checklista dver faktorer som bor
beaktas da en trygghetskartering av trafiknatet genomfors.

1.3 Fragestallningar
e Hur ser trafikplaneringens historiska utveckling ut?

e Vilka faktorer i stads- och trafikutformningen paverkar tryggheten?
e Vilka faktorer paverkar trafiksékerheten?
e Vad blir konsekvenserna om trafikanter kdnner sig otrygga i stadsmiljon?

o Vilka kopplingar kan goéras mellan trafiknatets utformning, olycksstatistik,
brottsstatistik och trygghetsundersdkningen i Gunnesbo?

o Identifiera ett antal intressanta platser i Gunnesbo. Studera platsernas utformning,
olycksstatistik, brottsstatistik och resultat i trygghetsundersékningen. Vilka problem
finns och vilka atgarder skulle kunna forbattra tryggheten pa platserna? Ar
otryggheten kopplad till oro/radsla for brott eller for oro/radsla for att raka ut for en
trafikolycka?

1.4 Avgransningar
Rapporten kommer att behandla oskyddade trafikanter i gatumiljon. Platser i som &r aktuella att
studera ar da:

e Gangbanor

e Cykelbanor

e Korsningar

e Resvag till hallplats/station
e Vintetid pa hallplats/station

Gang- och cykelbanor kan ha olika sorters syften. Straken kan antingen syfta till att tillgodose
behovet av forflyttning eller sa kan de ha ett rekreativt syfte. Pa bada platserna ar tryggheten
viktig och kommer att behandlas i rapporten.

Examensarbetet kommer inte att ga narmare in pa varfor kriminalitet uppstar. Det kommer
ocksa framforallt att fokuseras pa trygghetsaspekter som beror trafikmiljon, det vill sdga pa
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offentliga platser. Arbetet gar alltsd inte in narmare pa brott i bostadsbebyggelse som
exempelvis inbrott och liknande. Examensarbetet ar fokuserat pa de oskyddade trafikanterna
gadende och cyklisters behov och deras preferenser vad galler trygghet och trafiksakerhet i
trafiken. Mopeder raknas vanligtvis ocksa till oskyddade trafikanter. Men med resonemanget att
det som ar tryggt och sékert for gaende och cyklister aven ar tryggt och sakert for mopedister, sa
ligger dessa tva trafikantgrupper i fokus. Mopeder tas dock med da trafiksakerhetsstatistiken
studeras.

1.5 Definitioner

| rapporten delas otryggheten upp i otrygghet kopplat till brott och otrygghet kopplat till
trafiksakerhet. For att fa battre forstaelse for vad jag menar med detta ges dess definitioner
nedan.

1.5.1 Otrygghet kopplat till brott

Oro eller radsla for att utsattas for brott da personen vistas pa offentlig plats. Brottet
klassificeras efter olika brottstyper. | detta fall syftas pa valdsbrott och sexbrott. Valdsbrotten
delas in i brott mot liv och hélsa samt brott mot frihet och frid. Brott mot liv och hélsa innebar
all form av fysiskt vald mot en person och brott mot frihet och frid innebar framforallt
ofredande, olaga hot och hemfridsbrott. Hemfridsbrott sker i hemmen och behandlas darfér inte
i detta arbete. Den andra brottstypen som &r sexbrott inkluderar sexuellt ofredande, sexuellt
tvang samt valdtakt. Sexuellt tvang ar en mildare form av valdtakt och sexuellt ofredande ar
oftast exhibitionism (exempelvis blottning).

1.5.2 Otrygghet kopplat till trafiksakerhet

Oro eller radsla for att raka ut for en trafikolycka. Detta kan bade innebéra trafikolyckor da den
oskyddade trafikanten kolliderar med ett motorfordon, sa som motorcykel, moped eller bil eller
med en cyklist. Det kan aven innebara radsla eller oro for att raka ut for en singelolycka, vilket
innebdr att ingen annan trafikant &r inblandad i trafikolyckan. Denna sorts oro och rédsla kan
paverkas av fysiska faktorer i utformningen som hindrar att den oskyddade trafikanten kan ta
sig fram obehindrat och i varsta fall skulle kunna leda till en olycka. Sadana hinder kan vara
skrap pa vagbanan pa grund av daligt underhallsarbete, hala gang- och cykelbanor till foljd av
undermalig vintervaghallning, sidolutningar, topografi eller allméant dalig utformning ur
tillganglighetssynpunkt.

1.6 Rapportens uppléagg

Efter kapitel 2, Metod och genomfiorande, foljer kapitel 3, dar en relativt omfattande kallstudie
har gjorts. Kallstudiens omfattning syftar till att ge lasaren en helhetsbild ¢ver alla tdnkbara
faktorer som kan paverka trygghetsupplevelsen i trafikmiljoer. Detta for att sedan kunna ha god
forstaelse 6ver resonemanget som foljer i fallstudien. Bredden i kallstudien har aven hjalpt mig,
som forfattare, att gora korrekta beddmningar i min analys av Gunnesbo. Vidare ges en
fallstudie dar det forst ges en generell presentation av Gunnesbo och dar olycks- och
brottsstatistik kopplas till trygghetsundersokningen. Sex stycken omraden véljs sedan ut som
typexempel pa hur trygghetsundersokningar kan kopplas till befintliga trafikmiljéer samt hur
man resonerar for att ta fram atgardsforslag.

Rapporten kan bade anvandas som faktabok 6ver faktorer som paverkar trygghetsupplevelsen i
stadsmiljéer och dven som ett typexempel pa hur man undersoker trygghetsupplevelsen i
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omraden ur bade ett trafiktekniskt- och brottperspektiv. Som hjélp hanvisas till checklistan i
slutet av rapporten som sammanfattar de viktigaste aspekterna att tanka pa da man arbetar med
trygghet i bade befintliga och nyproducerade omraden.
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2 Metod och genomférande

2.1 Arbetets upplagg

Examensarbetet inleddes med ett mote med Anna Stjarnkvist och Susanne Klint fran Tyréns
trafik- respektive landskapsavdelning. Landskapsavdelningen genomférde under varen 2010 en
trygghetskartering i stadsdelen Gunnesbo i Lund och foretaget efterfragade ett examensarbete
som skulle komplettera denna trygghetskartering med ett trafiktekniskt perspektiv. Efter detta
mote genomfordes diskussioner med handledare Anders Wretstrand fran Lunds Universitet och
handledare Anna Stjarnkvist fran Tyréns for vidare utformning av examensarbetet.

Da arbetet syftar till att utforma en metod for att koppla trygghetsundersokningar till
trafiksystemet sa fanns fran borjan inget klart upplagg, utan arbetets moment har fatt vaxa fram
allteftersom examensarbetet har fortskridit. Tanken var att genom att analysera olika faktorer i
trafiksystemet kunna dra paralleller till trygghetskarteringen och pa sa vis finna olika faktorer
som ger upphov till otrygghetskanslor i Gunnesbo.

2.2 Arbetsgang
Det praktiska tillvagagangssattet illustreras schematiskt i Figur 1 nedan Efter detta beskrivs
metoderna for varje delmoment mer ingaende i separata avsnitt.

KALLSTUDIE
|
I ! |
Litteraturstudie Samtal med sakkunniga Trygghetsseminarie
| |
FALLSTUDIE
| | | | I
Omrades- | | Nit- Olycks- Brotts- : Anﬂ-‘:”
beskrivning || inventering || statistik statistile || T Aanalys zgtf .
| | [ - | |
!
CHECKLISTA
DISKUSSION

Figur 1 Schematisk figur av arbetsgangen.
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2.3 Kallstudie

Inledningsvis gjordes en kallstudie for att kartlagga dagens kunskapsniva inom amnet och for att
identifiera fysiska faktorer som kunde vara centrala for fallstudien. Kunskapen inhdmtades
genom litteraturstudier, samtal med sakkunniga och ett trygghetsseminarie. Kallstudien har till
syfte att forst ge lasaren en inblick i trafikplaneringens historia utveckling, detta for att forsta
problematiken som finns idag. Trafikantslagen som ligger i fokus genom hela rapporten &r
oskyddade trafikanter och da framforallt fotgangare och cyklister (mopeder namns da
trafiksdkerheten studeras), vilka det ocksa redogors for i borjan av kallstudien. Sedan féljer
nagra kapitel for att ge lasaren kunskap om trygghet och trafiksakerhet i stadsplaneringen och
hur statistiken ser ut.

2.3.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien inleddes med att lasa igenom boken ”Svensk Miljopsykologi” for att fa en
forsta inblick i hur miljon paverkar manniskan. For att erhalla lamplig litteratur soktes sedan
publikationer i databaserna Transguide (VTI) och Lovisa (LUB). Stékord var framforallt
“trygghet”, trafiksdkerhet” och “oskyddade trafikanter”. Litteratur har &ven hamtats
elektroniskt fran bland annat Boverket, Brottsforebyggande radet och SIKA. Till grund for
examensarbetet har planeringsverktygen "TRAST”, "Gem-Handboken” och "Rétt fart i staden”
legat. Tryckta kéllor har &ven inhamtats fran bland annat V-husets bibliotek pa LTH.

2.3.2 Samtal med sakkunniga
| det inledande skedet diskuterades amnet trygghet med olika sakkunniga. Bland annat fordes
dialoger med anstallda pd Malmo Stad, Lunds kommun, Tyréns och WSP.

2.3.3 Trygghetsseminarie

Seminariet holls i Helsingborg den 15 oktober 2010 och hette "Trygghet och vilmdende dven i
vdara befintliga miljonprogramsomraden”. Seminariet skedde i samarbete med Boverket och
Lansstyrelsen och riktade sig till personer som &r inblandade i forandringsarbeten i befintliga
60- och 70-talsomraden. Ledorden var "Infrastruktur och Identitet” och belyste betydelsen av
fysiska insatser pa Overgripande och strukturell niva. Under dagen holls foredrag av olika
experter inom omradet med olika kompetenser (arkitekter, doktorand, universitetslektor och
fastighetschef), vilket gav en god forstaelse over dagens kunskapslage och hur branschen
arbetar med trygghet i trafikplaneringen.

2.4 Fallstudie
| ett andra skede gjordes en fallstudie i omradet Gunnesbo. Fallstudien delades in i sex olika
delmoment, vilka beskrivs utforligare pa féljande sidor.

2.4.1 Omradesinventering

For att fa en uppfattning om Gunnesbo gjordes forst en sa kallad omradesinventering. Under ett
flertal tillfallen besoktes omradet dar trafiknatet studerades noggrant. Faktorer som sarskilt
studerades var bland annat: omradets skala, identitet, gang- och cykelbanor, vagar och gators
utformning, skrap och klotter, busshallplatser, malpunkter, parkomraden, funktionsuppdelning,
bilisternas kérmonster, vegetation, dverblickbarhet, sikt, passager, barridrer, alternativa végar,
belysning och utmérkande platser. Under inventeringarna togs dven fotografier for att kunna
anvénda i rapporten och under analysarbetet. Kartor anvéndes dven for att identifiera
malpunkter i och utanfor omradet.
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For att 6ka kunskapen om omradet ytterligare gjordes intervjuer med Lunds kommun som ocksa
hjalpte till med detaljplaner, grundkarta etc. For att fa en forstaelse for omradets utformning
studerades detaljplaner med tillhérande planbeskrivningar och aven gamla utklipp fran
tidningsartiklar som sparats i ”Lundasamlingen” som innehaller litteratur om Lunds kommun.
Fran Lunds kommuns hemsida erh6lls dven befolkningsstatistik om Gunnesbo.

2.4.2 Natinventering

For att lyfta fram de olika naten for gang, cykel, bil och kollektivtrafik gjordes en
natinventering. Denna gjordes dels genom att géra en funktionsindelning for naten for gaende,
cyklister och bilister i huvudndt och lokalndt, samt genom att samla in information om
kollektivtrafikens utformning. For att illustrera funktionsindelningen gjordes bilder i Adobe
[llustrator som &r ett program for grafisk design.

For att fa en bild av rorelserna i omradet kartlades aven flodena. Tillgangligt material for
Gunnesbo fanns endast for cyklister och bilister och fléden for fotgéngare redovisas darfor inte i
arbetet.

For cyklister anvéndes rapporten Fotgdngare- och cykeltrafikmdngder i Lund 2009.
Cykelrakningar har genomforts pa uppdrag av Lunds Kommun fran 1992 till 2009. For
Gunnesho har sadana cykelrdkningar gjorts och nio stycken av dessa var intressanta for
rapporten, punkt: 309, 310, 311, 312, 313, 314, 320, och 327, vilka illustreras i Figur 2.

“ge @
E S

Figur 2 Punkter med cykeltrafikrédkningar i Gunnesbo (Ahlstrém, 2010).

Vidare anvéndes rapporten Trafikrikningar och trafikolyckor i Lunds kommun 2009 for att
kartlagga bilflodena i omradet. Flodena for cyklister och bilister illustrerades sedan i Adobe
[lustrator.

2.4.3 Olycksstatistik

Examensarbetet behandlar bade trygghet kopplat till brott och trygghet kopplat till
trafiksakerhet. For att fa en bild av var i omradet trafikolyckorna sker och sedan kunna jamféra
resultatet med var personer kdnner otrygghet, gjordes darfor ett uttag ur STRADA.

STRADA é&r en forkortning av Swedish Traffic Accident Data Acquisition och &r ett
informationssystem dér data om skador och olyckor i hela Sveriges vagtransportsystem samlas.
Informationssystemet bygger pa bade information fran polis och sjukhusrapporteringar. Forr
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byggde databasen endast pa information fran polisen och det var da ett stort morkertal av
olyckor som inte polisen kande till. Dessa olyckor géllde framférallt oskyddade trafikanter
(fotgangare, cyklister och mopeder), vilka synliggjordes da &ven sjukhusen rapporterade in
skador. Systemet ar GIS-baserat, vilket innebar att kartor anvands for registrering, analys och
presentation av data. Uttagsklienten ger bade information om olyckans position i trafiknatet och
olyckstyp. (Franzén Ekros, 2010)

Den officiella statistiken om trafikolyckor baseras sedan 2003 pa informationen i STRADA.
Men eftersom informationen fran sjukvarden i dagslaget inte ar heltackande sa &r det fortfarande
bara de polisrapporterade olyckorna som syns i statistiken. (Transportstyrelsen, 2010)

Olycksstatistiken for Gunnesbo hamtades fran bade polisrapporterade och sjukhusrapporterade
olyckor for perioden 1999-01-01 till 2010-11-12. Eftersom arbetet behandlar oskyddade
trafikanter gjordes uttaget for olyckor med fotgéngare, cyklister eller mopedister inblandade.

2.4.4 Brottsstatistik

For att komplettera statistiken frin STRADA med statistik for brott i omradet kontaktades
Christer Johansson som &r chef for narpolisgruppen i Lund. Ett méte bokades dér deras databas
for brott genomsoktes. Databasen kallas Hobit och ar uppbyggt pa liknande vis som STRADA.
Brottsuttaget togs for liknade period som for trafikolyckorna (1999-01-01 till 2011-01-11).
Egentligen brukar man endast undersoka ett ar tillbaka vad galler brott, men for att fa ett
likvardigt underlag for trafikolyckor och brott sa anvandes denna period for de bada
kategorierna. Brottsstatistiken soktes fran RAR som star for Rationell Anmaélnings Rutin. Alla
anmalningar om brott hamnar i detta register. Endast brott pa offentliga platser ar av intresse for
detta arbete. Dock erholls kartor med olyckor bade inomhus och utomhus. | analysen studerades
emellertid endast de markeringar som sakert ar kopplade till offentlig plats.

2.4.5 Natanalys

2.45.1 Gatustruktur och kvaliteter

Utifran inhamtad information i omradesinventeringen, natinventeringen och olycksstatistiken
gjordes en analys av natet. Analysen bestar av delarna gatustruktur och kvaliteter och har
trygghetsupplevelsen och trafiksékerheten i fokus. Kvalitetsbeddmningen gjordes utefter
faktorer som framkommit som extra viktiga for oskyddade trafikanter i kallstudien:

e Omradets skala

e Separeringsgrad mellan fotgadngare och cyklister
e Separeringsform

e Overblickbarhet dver gang- och cykelvagnatet
e Vegetation

e Social kontroll

e Alternativa végar

e Standard pa belaggningen

e Sidolutningar och topografi

e Underhallsarbete och vintervaghallning

e Sittplatser

e Végvisning

12



Oskyddade trafikanters ansprak pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

e Orienterbarhet

e Belysning

e Sikt

o Trafiksakerhetsatgarder vid gang- och cykelpassager
e Utformning av busshallplatser

2.4.5.2 Hastighetsmatning

Under inventeringen av Gunnesbo upplevdes hastigheterna pd Rudeboksvagen som hoga. Det
gjordes darfér en hastighetsmatning pa denna vag for att fa en uppfattning om de verkliga
hastigheterna pa vagen.

Platsen for hastighetsmatningen valdes i hojd med foretaget Alfa Laval eftersom oskyddade
trafikanter har har ansprak pa bada sidor av vagen. Vid denna plats slutar gang- och cykelbanan
pa Rudeboksvagens vastra sida och manga oskyddade trafikanter kan darfor antas ta sig 6ver
vagen har for att komma in i bostadsomradet pa vagens ostra sida. Precis sder om korsningen
ligger ocksa ett markerat Overgangstille. Pa bada sidor om Rudeboksvdgen finns aven
busshallplatser (Alfa Laval Gunnesbo), vilket innebar att fotgangare korsar vagen pa denna plats
till och fran busshallplatserna. Referenshastigheten pa véagen ar skyltad 50 km/h. Figur 3 nedan
illustrerar platsen for hastighetsmétningen.

X

Figur 3 Del av Rudeboksvagen for hastighetsmatningen, ovanifran respektive i gatuniva.

Métningen skedde en vardagseftermiddag mellan 14.30 och 16.30 och gjordes med en
radarpistol (Directional GENESIS-VP). Hastigheten mattes pa 100 fria fordon. Med fria fordon
menas att fordonet inte far ligga bakom nagot annat fordon som kan paverka dess hastighet.
Hastigheterna mattes framst for bilar som korde norrut, det vill sdga in i omradet men &ven vissa
bilar som korde soderut ingar i matningen (hastighetsméatningen ska endast ge en bild av
hastigheter pa platsen och da spelar bilens kérriktning mindre roll). Méatningen gjordes séder om
korsningen Rudeboksvégen-Gunnesbovagen. Métpersonen gémde sig bakom en buske cirka
100 meter fran matpunkten for att inte paverka hastigheterna hos fordonen.

2.4.6 Analys av trygghetskarteringen
| ett sista skede av fallstudien analyserades Tyréns AB:s redan genomférda trygghetskartering i
Gunnesbo. Nedan fas en kort forklaring av metoden som foretaget anvants sig av.

2.46.1 Tyréns metod
Tyréns genomforde under mars och april varen 2010 en trygghetskartering i omradet Gunnesbo
i Lund. Syftet med projektet var att kartlagga otrygga platser utifran brukarens perspektiv samt
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att analysera hur olika aldersgrupper upplever staden ur ett trygghetsperspektiv. | studien
analyserades aven hur trygghetsupplevelsen skiljde sig t mellan kvinnor och méan och mellan
olika tidpunkter pa dygnet. (Klint & Sunesson, 2010, s. 3)

Cirka 100 personer deltog och for att fa ett statistiskt bra material var det viktigt att fa samma
antal kvinnor som man. Deltagarna delades sedan in i sex stycken aldersgrupper, med fem man
och fem kvinnor per grupp. Aldersgrupperna var féljande: 13 -20 &r, 21-35 &r, 36-45 &r, 46-55
ar, 56-65 ar och 66 ar och uppat. Deltagarna fick markera otrygghetspunkter pa en karta dver
Gunnesbo och fick aven gradera sin otrygghetskénsla mellan 1 till 5:

1 - Inte helt trygg
2 - Nagot otrygg
3 - Otrygg
4 - Radd
5 - Livradd
(Klint & Sunesson, 2010, s. 3)

Viktigt att namna &r att deltagarna inte fatt i uppgift att markera otrygghet kopplat till nagon
specifik oro/radsla utan det &r otrygghet i allmanhet som har markerats.

Utover detta markerade deltagarna i fall de kénde sig otrygghet pa morgonen, dagen, kvéllen
och/eller natten. Vidare genomférdes en workshop dér deltagarna mer precis fick uttrycka vad
som bidrog till otrygghet i omradet. (ibid., s. 3)

2.4.6.2 Egen analys av trygghetskarteringen

Som hjalpmedel for analysen anvandes ArcGIS dar resultatet fran trygghetsundersokningen sen
tidigare var inlagt. Respektive markering fran deltagarna i studien representerades av en cirkel
pa en karta 6ver Gunnesbo. Markeringen innehdll information om personens kon, alder,
gradering av otrygghet samt om otryggheten férekom morgon, dag, kvall och/eller natt. | vissa
fall hade deltagaren aven skrivit en kommentar som forklarade orsaken till otrygghetskanslan
lite ndrmare, information som var vardefull under analysarbetet.

Efter en allméan analys av hela omradet valdes sex omraden ut for en narmare utredning. |
Tyréns arbete med omradet hade dven nio fokusomraden valts ut for narmare studier. Eftersom
examensarbetet ska komplettera trygghetsundersokningen med ett trafiktekniskt perspektiv
valdes platser dar otryggheten inte enbart behover bero pa radsla for brott utan dven dar
trafiksakerheten ar bristfallig. De fokusomraden som tidigare studerats var platser som ger
upphov till otrygghetskanslor hos manga personer sa som parkomraden, inneslutna gang- och
cykelvagar och sa vidare. Vissa av de sex utvalda omradena i examensarbetet ar samma som i
den tidigare studien. P& dessa platser ges min bild av trafiklaget. Atgarder foreslas som inte bara
forbéattrar tryggheten, utan aven hjélper trafikanterna att bete sig ratt ur trafiksakerhetssynpunkt.
Andra platser som har valts innehaller inte nédvandigtvis ett stort antal otrygghetsmarkeringar,
men har brister géllande trafiksakerheten.
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Omradena har valts ut efter foljande forutséttningar:

e Platser som fatt stort antal otrygghetsmarkeringar och det ar tydligt att de ar kopplade
till trafiknétet

o Platser i STRADA dar olyckor intréffat mellan oskyddade trafikanter och motorfordon
eller mellan cyklister, det vill sdga olyckor som kan bero pa utformningen snarare &n
brist i underhallsarbete

o Platser som kommenterats i trygghetsundersékningen

o Platser som upplevdes otrygga under platsinventeringen
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3 Kallstudie

3.1 Trafikplaneringens historiska utveckling

Under 1900-talet dkade bilismen kraftigt och fick stor betydelse for stadsplaneringen i
vastvarlden. Bilen ersatte i mangt och mycket jarnvagen, vilket ledde till en okad flexibilitet vad
géllde lokalisering av olika funktioner i stdderna. En omstrukturering skedde och bostaders och
industriers placering var nu inte lika beroende av var jarnvagen lag. Bilen bade tillfredsstéllde
manniskors resbehov, men skapade samtidigt nya behov. | takt med att nya trafikleder
etablerades blev transporterna snabbare och mer tillforlitliga. Omradena kring de nya
trafiklederna var mycket attraktiva for lokalisering av aktiviteter. Aktiviteterna drog till sig
trafik och behovet av fler leder uppstod, som i sin tur attraherade andra aktiviteter och spiralen
var igang. Staten ansag att en 6kad bilism skulle ge ¢kad vélfard och satsade darfor stora belopp
pa att bygga ut vagnatet. (Wahl & Jonsson, 2008, s. 20-21)

Efter forsta varldskriget var bostadsbristen pataglig, samtidigt som biltrafiken 6kade kraftigt.
Detta skapade ett behov av l6sningar och manga planeringsforslag lades fram. Allteftersom
bilismen blev mer integrerad i samhallet behdvdes ocksa dess konsekvenser hanteras. Raymond
Unwin, som var verksam i borjan av 1900-talet sdg ett behov i att skapa en behagligare
stadsmiljo for storstadsinvanarna och blev upphovsman till den sa kallade “tradgardsstaden”.
(ibid., s. 32, 35)

I USA var bilismens intag betydligt tidigare dn vad den var i andra industrialiserade lander och
dess nackdelar syntes dar darfor tidigare. | New Jersey byggdes ar 1928 ett villaomrade som
kallades Radburn. Omradets planer hittade inspiration i Unwins tradgardsstad. Syftet var att
trots massbilismen, skapa ett omrade dar det var majligt att leva ostort, dar barn kunde leka fritt
utan att komma i kontakt med biltrafiken. | planen var gator och véagar hierarkiskt ordnade efter
anvandningsomrade. Husen vandes fran véagar och gator in mot innergardar med planerade
tradgardar. For att ge god trafiksakerhet skulle oskyddade trafikanter separeras fran bilar genom
tunnlar eller broar vid korsningspunkterna. Omradet var koncentrerat kring affarer, skolor,
lekplatser och sé vidare enligt nagot som kallades "grannskapsprincipen”. (ibid., s. 35)

| mitten av 1900-talet hade bilen kommit for att stanna dven i Sverige. | stadsplanerna pa 60-
talet var rorligheten vad géllde béde cykel, bil och till fots vasentlig. Aven om kollektivtrafiken
var liten skulle den komma att oka. 1968 gavs det sa ut en samling med planeringsprinciper,
vilka var starkt influerade av tradgardsstaden och Radburnomradet. Samlingen gick under
namnet SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Trafiksékerhet). (ibid., 5.38)

SCAFT byggde pa fyra principer:
e Lokalisera
e Separera
o Differentiera

e Skapa dverskadlighet, enkelhet och enhetlighet
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(Hagson, 2004, s. 32)

For att eliminera konflikter mellan gaende och bilister anvandes lokaliseringsatgarder, till
exempel skulle gangvag och entréer ansluta mot varandra och parkeringsplatser skulle separera
husen fran gatorna. Separeringen skulle hindra konflikter mellan olika trafikantgrupper,
framforallt den ”héarda” biltrafiken och den "mjuka” gangtrafiken. Genom differentiering skulle
homogena trafikstrommar skapas. | praktiken innebar det en uppdelning av trafiknatet i ett
primarndt med fjarr- och primérleder, ett sekundarnét med sekundérleder, matarleder och entré-
och angoringsgator. | Figur 4 illustreras SCAFT:s planeringsprinciper som byggde pa att
biltrafik inte skulle férekomma vid entréer. Till olika former av verksamhet skulle istallet
trafiken forlaggas pa ett helt separerat gang- och cykelvagnat. Staden sags som tva rum, ett
transportrum och ett bilfritt "grannskapsrum”. Mellan dessa stadsrum fanns matarleder som
ombesdrjde trafiken daremellan. (ibid., s. 32, 36)

0% 100%

Tillgénglighet
till fastighet
Framkomlighet
for biltrafik

100%

o
ES

Entregata Matarled Sekundarled
Angdringsgata Primarled
Fjarrled

Figur 4 Forhallandet tillganglighet till fastighet — biltrafikens framkomlighet enligt SCAFT 1968
(Hagson, 2004, s. 36).

Overskadlighet, enkelhet och enhetlighet i utformningen av trafikmiljon skulle underlatta
beslutsprocesserna i trafiken och undvika 6verraskningsmoment. Enligt SCAFT var
olycksfrekvensen lag vid en enhetlig tvérsektion, stora avstand mellan korsningar, klara
anvisningar och en jamn linjeféring. (ibid., s. 32)

Karakteristiskt for denna tid var alltsd ett glest gatunit med Oppna grona omraden.
Trafikmiljoerna fick storst fokus pa vistelsemiljoernas bekostnad. Precis som i Radburnomradet
var barnens frihet viktig. Det skulle vara mojligt att ga till skolan utan att behdva korsa
trafikerade gator. (Wahl & Jonsson, 2008, s. 39) Eftersom framkomligheten for bilen var av
storsta vikt fick den inte blandas med den langsamma lokaltrafiken och parkeringar fick inte
anléggas langs med gatorna. Roérligheten i staden var viktigt samtidigt som det skulle finnas
trafiksakra omraden skilt fran biltrafiken. (Hagson, 2004, s. 36)

Under efterfoljande decennier blev miljotankandet mer och mer betydande for
trafikplaneringen. Aven om trafikplaneringen fortfarande under 70-talet prioriterade biltrafiken
borjade den ses i ett helhetsperspektiv. Det var viktigt att ta hansyn till befintliga miljovérden
och dvriga trafikantslag, som gaende och cyklister. | motsatt till under 60-talet da hela kvarter
revs for att skapa plats for biltrafiken skulle nu de fysiska ingreppen i stadsmiljon minimeras.
Under denna period infordes gagator, vilket kan ses som ett tecken pa att prioriteringen av
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trafikslagen borjade forandras. Oljekrisen under 70- talet bidrog &ven till satsningar pa
kollektivtrafiken. (Wahl & Jonsson, 2008, s. 39)

P& 80-talet kom en ny samling med planeringsprinciper som kallades TRAD-82. Samlingen var
en uppféljning av SCAFT-68 och likheterna mellan TRAD och SCAFT var ganska stora. |
TRAD skulle biltrafiken fortfarande separeras fran grannskapet och nétet var indelat i huvud-
och lokalgator. En stor skillnad var emellertid att kollektivtrafiken fick en plats i TRAD. Det
sattes en resstandard som innebar att det fick vara hogst 400 meter till narmaste hallplats for 90
procent av Sveriges befolkning. For att uppna detta rekommenderas att anlagga bussgator
mellan och inom grannskapsomradena. (Hagson, 2004, s. 43) | Figur 5 redovisas motsvarande
forhallande mellan tillganglighet till fastighet och framkomlighet for biltrafik i TRAD, som for
SCAFT, (se Figur 4).

Tillgénglighet
till fastighet
Framkomlighet
for biltrafik

100%

o
S

Lokalgata Uppsamlingsgata Genomfart

Bussgata Bussgata Infart
Huvudgata
Bussgata

Figur 5 Férhallandet tillganglighet till fastighet — biltrafikens framkomlighet enligt TRAD 1982
(Hagson, 2004, s. 43).

| TRAD var alltsé inte biltrafikens prioritering lika sjalvklar som i SCAFT och avvégningar
infordes vad géller god och icke god standard. (Wahl & Jonsson, 2008, s. 39) Tre
standardnivaer infordes (gron, gul och rod) for att kunna anpassa utformningen till olika stora
tatorter och stader och for att fa en flexiblare tillimpning. (Hagson, 2004, s. 44)

Under 90-talet uppmarksammades mjuka parametrar i trafikmiljon mer och mer. 1997 gavs
samlingen ”Sékrare trafikmiljo i tatort” ut. Enligt Hagson (2004) var det forst i denna rapport
som otrygghetsaspekter var ett uttalat mal att arbeta med. I trafik- och stadsplaneringen
tillampandes mer och mer ett helhetsperspektiv. S3 manga intressen som mojligt skulle tas
hénsyn till; trygghet, sdkerhet, miljo och omgivning. Genom information forsokte medborgarna
paverkas till miljovanliga fardmedelsval och bra trafikantbeteende (Wahl & Jonsson, 2008, s.
40-41). Enligt "Séakrare trafikmiljo i tatort” ledde bristen pa relevanta handbocker till att
trafikmiljoer utformades som inte uppmuntrade trafikanter att “bete sig ratt” ur
trafiksékerhetssynpunkt. For att Oka stodet i trafikplaneringen i tatorter togs darfor &ven
samlingen ”Lugna gatan” fram ar 1997. | samlingen presenterades fem kvalitetsansprak:
Trafiksdkerhet och trygghet, Framkomlighet och tillganglighet, Orienterbarhet och tydlighet,
Miljoskydd och kretsloppsanpassning samt Gatans estetik och gestaltning. (Hagson, 2004, s. 53)

| dagslaget finns ett antal planeringssamlingar for att vagleda trafikplanerare. Ar 2007 kom
andra utlagan av TRAST (Trafik for en attraktiv stad) ut och 2008 sammanstalldes samlingen
"Ratt fart i staden”. Nyligen gavs ocksd Gem-handboken ut som vagleder utformning och drift-
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och underhall med oskyddade trafikanter i fokus. Planeringsstrategierna i dessa samlingar
tilldmpas i denna rapport.

3.1.1 Problematik med tidigare planeringsstrategier

Planeringsstrategierna i SCAFT har fatt stor kritik da de ar funktionalistiska och tyvérr inte
bejakar individens behov av smaskalighet och personliga méten (Dock, 2010a, s. 3). Det tycks
som att just trygghet ar en faktor som helt glomdes bort i planeringen. | de sa kallade
miljonprogramsomraden, som byggdes enligt SCAFT-principen, har det i efterhand konstaterats
att otryggheten &r storre an i andra bostadsomraden. Orsaker till detta anses vara stor anonymitet
pa grund av bristen pa umgangesplatser i omradena. Trafiksepareringen bidrar till minskad
social kontroll. Omradena ar ofta utformade sa att vagar och gator ligger i utkanten och mitt i
omradet finns endast gang- och cykelvagar. Konsekvensen blir brist pa genomfartstrafik genom
omradena, vilket annars skulle ha kunnat 6ka den sociala kontrollen och dar med tryggheten.
(Dock, 20104, s. 3, 5)

Den funktionsuppdelade staden innebér att vissa omraden ar mer eller mindre befolkade under
dygnet. Vissa omraden som endast anvéands dagtid ligger helt 6de pa kvallar och nétter, detta
eftersom folk inte har ndgon anledning att rora sig i de delar som “stanger” under kvéllen och
natten. Uppdelningen av staden i olika funktioner skapar saledes en otrygg stad med okade
risker for brott. (Boverket, 1998, s. 64)

Omraden bildar ofta enklaver med barriarer i form av stora vagar eller gronomraden i utkanten
och upplevelsen &r inte prioriterad i planeringen. Skalan &r stor med platser dar det &r oklart vart
granserna gar. "Allas plats och ingens plats”, vilket innebéar att det inte finns nagon
ansvarskansla for dessa platser. (Dock, 2010b)

3.1.2 Sammanfattande kommentarer — trafikplaneringens historiska utveckling

Bilismen har haft stor paverkan pa vara staders stadsbild. Fran att staderna vuxit fram enligt ett
rutmonster med livliga trafikmiljoer sa innebar bilens intrade att de oskyddade trafikanterna fick
sta tillbaka. Tidigare kom faktorer som trygghet in naturligt i trafikplaneringen eftersom inga
fordon med dodliga hastigheter forekom som kravde att trafikslagen separerades fran varandra. |
och med bilismen sa blev dock trafikplanerarna tvungna att hitta pa losningar for att minimera
olyckor mellan oskyddade trafikanter och motorfordon. Detta resulterade i planeringsstrategier,
till exempel enligt SCAFT, med stor tyngd pa trafikseparering. Tryggheten kom inte in i
planeringen lika naturligt som innan. Man fokuserade enbart pa trafiksakerheten och manga
gang- och cykelstrak lades planskilt. Detta skapade Odsliga trafikmiljoer for gang- och
cykeltrafikanterna — miljoer som inte uppfyller oskyddade trafikanters preferenser och behov.

3.2 Oskyddade trafikanter

Examensarbetet behandlar oskyddade trafikanters upplevelse av otrygghet. | detta kapitel ges
darfor en kort introduktion av trafikantgrupperna gaende och cyklister for okad forstaelse for
deras omfattning och ansprak pa trafikmiljon.

3.21 Gaende

Att ga ar det dldsta fardsattet och néastan alla ar fotgangare nagon gang under dagen, om det sa
galler en hel stracka eller pa vag till bilen, cykeln eller kollektivtrafiken. Nationellt sker knappt
20 procent av alla persontransporter med gangtrafik och i tatbebyggda omraden &r andelen dnnu
hogre. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 9) Det ar framst vid korta avstand som gangtrafiken
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dominerar och medellangden for en resa till fots & 1 km. Kvinnors dagliga fardlangd pa 1,1 km
ar nagot langre &n mannens som gar 0,9 km. Storst andel fotgangare finns bland aldrarna 11-15
ar, dar 40 procent av alla resor sker till fots. (Svensson, 2008, s. 215)

Fotgangare har oftast sina malpunkter inom stadsdelen sa som till parkeringsplatser, hallplatser,
stationer, skola och liknande. De storsta trafikstrommarna ar langs med handelsstrak och till och
fran kollektivtrafiken. Att ga ar ocksa ett bra satt att koppla av och fa motion, varfor strak som
uppmuntrar detta ar viktigt. (ibid., s. 216.)

Eftersom gaende inte har nagot skyddande skal omkring sig, fas en direkt upplevelse av
omgivande miljé och moéten mojliggors med andra manniskor. Pa grund av detta okar kraven pa
trafikmiljon och attraktiva och tilltalande trafikmiljoer ar extra viktigt for denna trafikantgrupp.
(ibid., s. 213)

Trygghet och sékerhet paverkar i hogsta grad hur pass attraktivt gangnétet ar. Bade den faktiska
och den upplevda sakerheten ar mycket viktig. Attraktiviteten paverkas ocksa av hur pass
sammanhangande gangnétet ar och dess estetiska utformning. Kvaliteten pa nétet paverkas av
en rad olika faktorer sa som: lutning, separeringsgrad mellan fotgangare och cyklister,
belaggningsstandard, vintervaghallning, belysning, 6vergangstallens sakerhet och utformning,
sittmajligheter langs strackan samt mojligheter att se eller tréffa andra trafikanter. Det &r viktigt
att natet ar gent med korta avstand. For att alla manniskor ska kunna ta sig fram i staden ar det
viktigt att gangnéatet &r ssmmanhangande och att man latt kan ta sig fram till sin malpunkt, dven
for funktionshindrade. (TRAST, 2007, s. 179)

Bland gaende finns alla dldersgrupper representerade, fran sma barn till mycket gamla personer.
Gangtrafikanter som kraver extra omsorg ar barn, aldre och funktionshindrade.
Funktionsnedsattningar kan vara balanssvarigheter, dalig uthallning eller syn och kan darfor
vara svart att se som utomstaende. Barn har ett begransat synfalt och kan inte lokalisera ljud lika
bra som vuxna. (Svensson, 2008, s. 220)

3.2.2 Cyklister

Till oskyddade trafikanter raknas ocksa cyklister. Cykling &r enligt 2006 ars Transportpolitiska
proposition viktigt ur ett samhéllsperspektiv (ibid., s. 213, 216). Cirka 10 procent av alla
persontransporter gors med cykel och liksom for gaende ar denna siffra annu hogre i
tatbebyggda omraden. Resor som gors med cykel hela strackan avtar vanligtvis efter cirka 5 km,
men i storstdder med tréngselproblematik gors cykelresor dnda upp till 8-9 km. (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 10)

Omkring 90 procent av alla vuxna i Sverige har tillgang till cykel (Svensson, 2008, s. 216).
Dock varierar cyklandet fran stad till stad. Vissa stader har en stark cykeltradition, medan andra
stader har lagre andel cyklister. Cyklisterna paverkas av faktorer som vaderlek och arstid och
det ar darfor viktigt att tillhandahalla gott underhallsarbete. Storst reslangd med cykel forlaggs
av personer i aldrarna 25-44 ar, medan aldersgruppen 13-17 ar ar som mest beroende av cykeln
for att kunna gora sina resor. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 10)

Liksom for gaende finns cyklisternas malpunkter inom stadsdelen, exempel pa sadana kan vara
skola och centrum. Men cyklister kan dven ha malpunkter utanfor sitt eget omrade sa som
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arbetsplatser, serviceanlaggningar och haogskolor. Cykelresor gors &ven till och fran
kollektivtrafiken och for rekreativa syften. (Svensson, 2008, s. 216)

Bristen pa skyddande skal omkring cyklister staller krav pa omkringliggande miljo.
Attraktiviteten paverkas av hur pass sammanhangande och lattéverskadligt cykelnétet ar och
liksom for gaende ar trygghet och sakerhet viktigt. Dessutom uppmuntras personer att cykla om
omkringliggande miljo ar vacker och tyst. Andra faktorer som paverkar transportkvaliteten ar:
vagvisning, viktiga landmérken, topografi och lutning, separeringsgrad mellan cyklister och
fotgangare, standard pa belaggningen, vintervaghallning, forekomst av belysning, vegetation,
utformning och sékerhet hos cykeldverfarter, tillgang till parkeringsplatser med vaderskydd
samt mojligheter att kunna lasa fast sin cykel. Liksom for gaende ar ocksa genhet i cykelnatet av
stor betydelse for attraktiviteten. (TRAST, 2007, s. 201)

Andelen cyklister avtar ju stérre staden och ju béttre kollektivtrafiken &r. Vid god kollektivtrafik
valjer trafikanterna att ga till buss eller tag i stallet for att cykla strackan. (Svensson, 2008, s.
216) Det finns manga olika sorters cyklister, allt fran barn, ungdomar, snabba pendelcyklister
och vuxna/aldre vardagscyklister. Dessa grupper har ofta motstridiga krav och preferenser. De
snabba pendelcyklisterna prioriterar snabbhet medan andra prioriterar trafiksdkerhet och/eller
trygga cykelstrak. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 10)

3.2.3 Sammanfattande kommentarer — gaende och cyklister
Till gruppen oskyddade trafikanter hor bland annat gdende och cyklister, tva trafikantgrupper
som har hoga krav pa trafikmiljons utformning.

Andelen kvinnor som gar ar nagot stérre an andelen man och att ga ar ett vanligt fardsatt for att
ta sig till och fran kollektivtrafiken, handelsomraden och andra malpunkter inom stadsdelen. Att
ga ar ocksd ett valdigt bra satt att fa motion. Fardsattet kan alltsd ha antingen ha ett
transportsyfte eller ett rekreativt syfte.

Cykling &r ett mycket bra alternativ till att aka bil eller kollektivt och &r aven ett viktigt inslag i
vardagsmotionen. Cykling ar relevant for lite langre strackor an for gaende och kan goras till
malpunkter bade inom och utanfor stadsdelen.

Eftersom bada trafikantslagen &r oskyddade, det vill sdga inte har nagot skyddande skal
omkring individen, ar trafiksékerheten mycket viktig. For att gaende och cyklister ska vaga sig
ut i trafiken ar det viktigt att de kanner sig trygga bade vad géller trafiksékerhet och brottslighet.

3.3 Trygghet/otrygghet

| detta kapitel redogors for det mycket komplexa begreppet trygghet/otrygghet. | kapitlet
definieras begreppet trygghet. Vidare beskrivs faktorer som paverkar upplevelsen av trygghet. |
kapitlet skiljs pa otrygghet som ar kopplat till brott och otrygghet som beror pa brister i
trafiksakerheten.

Var narmiljo har en direkt paverkan pa oss manniskor genom att den anger vara forutsattningar
och séatter granser. Miljons paverkan samspelar med manniskans individuella egenskaper och en
och samma miljo kan darfor ha olika effekter pa olika individer. Var och en skapar vi var egen
omvarld, varfor miljon saledes inte upplevs pa samma séatt av alla personer. Det ar darfor viktigt
att fanga individens egen upplevelse av omgivningen. (Johansson & Kaiiller, 2005, s. 141) Da en
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person vistas i stadsrummet uppréattas med andra ord en relation till rummet. Man tilldgnar sig
rummet och ser det lite som sitt eget. Detta sker varje dag, hela tiden, helt omedvetet och kallas
med ett finare ord appropriation. (Olsson, 2010)

Trygghet ar en kéansla som ar starkt personlig, varfor den &r svar att generalisera. Begreppet ar
sa pass komplext att det &r svart att definiera. En definition &r, enligt Heber (2008): "en
avsaknad av rédsla, oro och risk”. Trygghet &r synonymt med subjektiv risk som ofta ségs bero
pa en emotionell och en kognitiv komponent. Den emotionella delen paverkas av vara kanslor.
Det kan handla om radsla, otrygghet eller oro 6ver att man sjélv eller ndgon narstaende, ska
skadas av nagot som sker eller som skulle kunna ske. (Holmberg et al, 2008, s. 73) Kognitiva
reaktioner i sin tur ar baserade pa medvetna tankar (Johansson & Kiiller, 2005, s. 218) och
personens upplevelse av risken for en eventuell olycka (Holmberg et al, 2008, s. 73). | och med
att den kognitiva komponenten styrs av medvetna tankar paverkas denna av personens alder,
erfarenhet och kulturell tillhdrighet. Emellertid menar forskare att dessa tva komponenter star i
forbindelse med varandra, varfor de inte kan forstas var for sig. Upplevelser forstarks av kanslor
och pa detta vis bildas vara minnen och preferenser om de miljéer vi vistas i. (Johansson &
Kdller, 2005, s. 218)

Heber (2008) skiljer i sin rapport mellan radsla, oro och risk. R&dsla &r en mycket stark kénsla
som uppstar under eller efter situationer som uppfattas som farliga. Kénslan kan ocksa vara en
riskbedomning av en situation, vilket kan ske bade fore och under tiden man befinner sig i en
riskfylld situation. Den starkt kanslomassiga upplevelsen kan resultera i fysiska reaktioner som
haftiga hjartklappningar, svettningar, darrningar eller brostsmartor. (Heber, 2008, s. 9)

Oro grundas i vad som skulle kunna hénda en sjalv eller nagon narstaende och ar en kognitiv
kéansla. Kanslan handlar alltsd om vad som skulle kunna handa i framtiden. Oron kan baseras pa
nagot man hort talas om, nagot personen sjalv har upplevt eller vetskapen om en okad risk.
Oron kan leda till konsekvenser i vardagliga livet. Om oron ér tillrackligt stor vidtas atgarder for
att undvika det som oroar. Atgarderna kan vara passiva eller aktiva. En passiv atgard innebar
exempelvis att platser undviks, medan en aktiv atgard skulle kunna vara att bara ett
overfallslarm. (ibid., s. 9-10)

Da risker uppskattas gors en bedémning av sannolikheten att situationen ska intraffa och dess
konsekvenser. Bedomningen gérs manga ganger helt omedvetet i vardagen. Riskbedomningen
kan dven goras under tiden personen befinner sig i en riskfylld situation. Detta sker da oftast
mycket snabbt och helt omedvetet. (ibid., s. 10) Riskkansligheten varierar fran individ till
individ och uppfattningen om sin egen makt, kontroll och kompetens spelar in pa hur risker
uppfattas (TRAST, 2007, s.80).

Till skillnad fran trygghet anvands sakerhet ofta som ett objektivt begrepp. Begreppet kan ocksa
innebara att en riskbedomning gors Gver hur bra en person kan skydda sig fran att skadas i
exempelvis en trafikolycka. Sadana riskbedomningar gors av den enskilda individen och
bedémningen grundas pa personens egna uppskattningar av sakerhetsatgarder och maojlighet att
skydda sig. (Heber, 2008, s. 10) Som tidigare namnts har olika personer olika stor
riskkanslighet, varfor sakerheten pa en plats kan bedémas olika. Pa sa vis kan upplevd sakerhet
ocksa anses vara ett subjektivt begrepp. Sékerhet handlar alltsi om bade objektiv sékerhet,
vilket innebar risken att bli skadad i trafiken och subjektiv sdkerhet som baseras pa
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trafikanternas upplevelser av risker. Upplevelsen kan handla om risken for att bli dverfallen
eller risken att bli pakord av ett annat fordon. (Hydén, 2008, s. 85) | detta examensarbete &r just
den subjektiva sakerheten intressant eftersom att denna paverkar hur trygg trafikanten kanner
sig i trafiken.

Det finns olika teorier om hur upplevelseprocessen gar till da en okand miljo utforskas. En teori
menar att processen bestar av tre faser. En forsta fas som &r rent kanslomassig, dar det beslutas
om platsen ska utforskas eller undvikas. | den andra fasen underséks miljén och &r utpraglad
kognitiv. Har bildas minnen och associationer. Slutligen i fas tre sker en beddmning av i fall det
ar sakert att vistas pa platsen eller inte. (Johansson & Kiiller, 2005, s. 219)

Nér amnet upplevelse av otrygghet i gatumiljon studeras &r det viktigt att beakta att den kan ha
sin grund i olika faktorer. Otrygghet kan grundas dels i oro/radsla for att raka ut for brott av
nagot slag men ocksa oro/radsla for att skadas i trafiken. Dessa bada aspekter av trygghet ska
dock inte separeras helt. Faktum &r att de i vissa fall star i tat forbindelse med varandra vad
géller beteendet i trafiken.

3.3.1 Otrygghet kopplat till brott

Vad géller oro/radsla for brott finns det vissa specifika faktorer som péaverkar trygghetskanslan.
Det pratas i trygghetssammanhang om formell och informell social kontroll. Med formell social
kontroll menas den kontroll i samhallet som utfvas av personer som har som yrke att évervaka
samhadllet. Hit hor bland annat poliser och vakter. Den informella sociala kontrollen sker
manniskor emellan, exempelvis andra trafikanter i gaturummet eller personer som bor i
grannskapet. Begreppet halvinformell kontroll forekommer ocksa. Denna kontroll utdvas av
personer som har sitt arbete i aktuellt omradet, till exempel anstallda i affarer. (Boverket, 1998,
s. 57)

Personer har olika l&tt for att varja sig mot exempelvis ett dverfall. Konsekvenserna blir darmed
olika stora, vilket kan innebéra att vissa personer faktiskt har anledning att kénna lite stérre oro.
Darfor ar personlig sarbarhet en faktor som paverkar benagenheten att kdnna otrygghet. Vissa
trafikantgrupper &ar svagare fysiskt &n andra, exempelvis kvinnor, barn, &ldre och
funktionshindrade. Likasa finns det en social sarbarhet dar socialtillnérighet spelar roll.
Homosexuella och vissa invandrargrupper ar exempelvis grupper som ar utsatta i storre grad &n
andra. (TRAST, 2007, s.80)

Fran media strommar rapporteringar om 6verfall, valdtakter, ran, etc. dver oss, ndgot som ocksa
paverkar tryggheten i samhallet. Konsekvensen blir att manga personers otrygghet har sin grund
i vad de sett och hort om vad andra har rakat ut for. Det finns da en risk att forestallningen om
valds- och olycksrisken inte Gverensstammer med den verkliga risken att faktiskt raka ut for det
samma. (ibid., s. 80) Media kan dven paverka attityder till omraden i staden. Som ett exempel
kan miljonprogramsomradena tas. Manga av dessa omraden ar fungerande men den negativa
bild som har skapats i media har gett omradena daligt rykte. Folk undviker darfor dessa
omraden, ibland helt i ondan. (Klint och Majer, 2010)

Samhallet blir ocksa mer och mer mangkulturellt, vilket kan paverka den allmanna kénslan av
otrygghet och osékerhet hos medborgarna. Méten med manniskor som ar fraimmande bade till
utseende och livsstil blir allt vanligare och det har under arens lopp etablerats ytliga och
stereotypa uppfattningar om invandrare som potentiella brottslingar. (Boverket, 1998, s. 18, 19)
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Kvinnor upplever éverlag en storre otrygghet pa platser och i situationer da de ska transportera
sig fran en plats till en annan. Kvinnors radsla for vald har visat sig vara storre an mans, trots att
man i storre omfattning rakar ut for valdshandlingar (TRAST, 2007, s. 83), nagot som kan bero
pa att kvinnor generellt & mer fysiskt sarbara an till exempel man, medan unga man o andra
sidan kanske i mindre omfattning ar benégna att erkénna att de kanner sig otrygga. Det skulle
aven kunna vara sa att man overskattar sin makt, kontroll och kompetens och darfor inte anger
att de kanner otrygghet i samma omfattning som unga kvinnor.

Kon, alder, tid pa dygnet och erfarenhet av olycka eller vald har betydelse for
trygghetsupplevelsen. Likasa klotter, galler och nedskrapning och sa vidare, som signalerar att
nagot ar fel i miljon. Under dagtid kan en plats kannas trivsam och trygg, men samma plats kan
efter morkrets infallande kannas skrdammande och otrygg. (ibid., s. 83) Féljande omsténdigheter
ger generellt en ké&nsla av otrygghet hos de flesta trafikanter:

e Kuvéll/nattetid

e Auvsaknad av belysning

e Folktomma omraden och gator

e Stokiga platser med exempelvis klotter, nedskrapning, etc.

e Narvaro av personer som ar onyktra, hogljudda eller pa nagot annat satt har ett
avvikande beteende

(ibid., s. 84)

3.3.2 Otrygghet kopplat till trafiken

Vad géller otrygghetskanslor for att skadas i trafiken ar dessa i storre omfattning kopplade till
trafikmiljon. Faktorer som hastighet och korbeteende etc. spelar in. Otrygghet kopplat till
trafiken kan med ett annat ord kallas upplevd sékerhet. Den upplevda sékerheten ar framforallt
viktig for gangtrafikanterna och da speciellt for aldre, barn och funktionshindrade. (TRAST,
2007, s. 180)

Polisen gor trygghetsundersokningar for att fa en bild av invanarnas upplevelse av otrygghet.
Resultaten i dessa undersokningar visar att den enskilt viktigaste orsaken till att invanare kanner
otrygghet i sitt bostadsomrade eller da de vistas i staden ar trafiken och speciellt det faktum att
“bilar kor for fort”. (SKL & Végverket, 2008, s. 29)

Starkt trafikerade gator utgor barriarer for gang- och cykeltrafik och paverkar deras
tillganglighet i staden, speciellt da de ar livligt trafikerade med tat biltrafik och har flera korfalt.
(ibid., s. 29) Detta i sin tur kan ge en negativ spiral i form av att farre trafikerar dessa strak,
vilket i sin tur ger en minskad trygghet kopplat till radsla for brott som foljd. (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 7)

Eftersom é&ldre, barn och personer med funktionsnedséttning ofta beskrivs som en
dimensionerande grupper vad galler trygghet i trafikmiljon sa redogors for dessa grupper lite
narmare:
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3.3.2.1 Personer med funktionsnedsattning

Av Sveriges befolkning sd har cirka 10 procent nagon form av funktionsnedsattning.
Funktionsnedséttningen kan innebdra att man &r rullstolsburen, har en rorelse-, syn- eller
horselnedsattning eller en kognitiv funktionsnedséttning som exempelvis utvecklingsstérning
eller forvarrad hjarnskada. Allergi, Overkanslighet och alderdom réknas ocksa som
funktionsnedsattningar. (Holmberg et al, 2008, s.64 )

Rullstolsburna, personer med rorelsehinder och synnedsattning har svart att transportera sig pa
underlag som lutar i sidled, ar ojamna och har nivaskillnader. Till och med sma nivaskillnader
kan stalla till besvéar. Har man en rorelsenedsattning kan det vara valdigt svart att rora sig langa
strackor. Personer med synnedsattning kan ha svart att dverblicka omgivningen eftersom de har
ett begransat eller obefintligt synfalt. Horselnedsattning kan ge svarigheter i att Gverblicka
omgivningen och bakgrundsljud kan vara distraherande. Komplexiteten i trafikmiljon kan ge
problem for personer med kognitiva funktionsnedsattningar, vilket ger forflyttningssvarigheter.
Aldre personer kan f& en eller flera av dessa funktionsnedsattningar som beskrivits ovan, vilket
bidrar till att &ldre ofta ar osdkra da de vistas i trafikmiljoer. Bade miljéer som a&r
trafikseparerade och miljoer med blandtrafik skapar otrygghet for aldre. (ibid., s.64) En stor
forskningsundersdkning som gjorts om aldre i Malmo resulterade i att &ldre framférallt oroar sig
for cyklister pa gangbanan. Dessutom finns oro for uppstickande, ojamna, hala och lsa plattor.
(Malm¢ Stad, 2010, s. 19)

Foljande faktorer som punktas upp nedan &r ett resultat fran en enkatundersokning for aldre.
Flera av dem skapar med stérsta sannolikhet dven otrygghet for personer i allméanhet:

e Snabb trafik

o  Mycket trafik

e Problem med att passera gatan

o Kort tid for gront ljus

o Radsla for trafikolycka

e Radsla for att falla omkull

e Hdga trottoarkanter

e Oj&mna trottoarer

e Cyklar och mopeder pa gangbanan
e Halka och dalig snoréjning

e Svarighet att lasa informationsskyltar

(TRAST, 2007, 5.83)
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Personer med funktionsnedsattning anvander platser med markerat Gvergangstalle i storre
utstrackning &n andra trafikanter och det finns en oro for att korsa gator. Ett trafikflode pa sa lite
som 100 fordon/timme kan skapa otrygghet. (Malmd Stad, 2010, s. 19)

Nagot som ofta kanske inte reflekteras 6ver ar att luften i staden kan ge otrygghetskanslor. For
astmatiker ar svart nedsmutsad luft en viktig fraga och for personer med hjart- och
lungsjukdomar &r det viktigt med platser langs véagen dér de kan sétta sig och vila. (TRAST,
2007, s. 84)

3.3.2.2 Barn och foraldrar

Likasa ar barn en trafikantgrupp att ta extra hansyn till. Bade barnen sjalva och deras foraldrar
kanner otrygghet dd barn vistas i stadsmiljon (TRAST, 2007, s.84). | dagens samhélle ar
trafiken det absolut stdrsta hotet mot barn i utomhusmiljon. Visst finns det aven en radsla for
ofredande, men enligt studier sa ar det framforallt trafiken som i storsta grad bidrar till att barn
inte far ga ensamma till skolan. (Johansson & Kiiller, 2005, s. 146)

Foraldrar ndmner vissa specifika faktorer i miljon som skapar oro for sina barn:
e Genomfartsleder
e Raka gator som driver upp farten
e Kaorsningar med svangande trafik
e Biltrafik pa skol- och lekgardar
o Trafikanters beteende, tillexempel kérning mot rott
e Hdoga hastigheter
(ibid., s. 147)

Vad galler foraldrars syn pa trygg och saker utformning for deras barn, sd uppskattas
gangtunnlar och bevakade Gvergangstallen men de far inte innebdra en omvég for att kunna
anvanda dem. Ett annat 6nskemal &r att de ska vara val belysta och rena. Féréldrars oro ligger i
att barn inte dr aktsamma och att bilister inte visar varsamhet. (ibid., s. 147)

Trafikmiljoer uppfattas ocksa ofta av barnen sjalva som hotfulla och otrygga (TRAST, 2007,
s.84). Storst oro och radsla skapas av att regler inte foljs, bilar som kér mot rétt, bilister och
cyklister som kor pd gangstrdk och bussar som kor in pa lekgardar. Aven skymd sikt som
uppkommer vid délig snoréjning och da hackar inte klipps ar en faktor som skapar oro hos barn,
liksom buller och avgaser. (ibid., s. 149)

3.4 Konsekvenser av otrygghet

Foljande kapitel behandlar vilka konsekvenser som otrygga trafikmiljoer kan ge.
Konsekvenserna kan bade handla om begransningar for den enskilda individen och om falsk
trygghet som paverkar trafiksakerheten.
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3.4.1 Mobilitetskompensation

En av de viktigaste konsekvenserna &r mobilitetskompensation, vilket innebdr att trafikanterna
minskar sitt resande eller i vérsta fall avstar fran att resa till fljd av otrygghet. Manga ganger
undviks en resa helt i onddan bara for att situationen uppfattas som otrygg. Otrygghet kan i
varsta fall leda till social isolering, da personen hellre stannar hemma an gar ut. Konsekvensen
blir begransad rorelsefrinet, mindre aktiveringsgrad och minskad livskvalitet. (Holmberg et al,
2008, s. 76, 77)

Enligt SIKA utsatts oskyddade trafikanter for risker som ar mangdubbelt sa stora som de for
skyddade trafikanter. Bara vetskapen om detta kan resultera i att ménniskor rér sig mindre som
fotgéngare eller cyklister &n vad de annars skulle ha gjort. (SIKA Statistik, 2009, s. 21)

Gatumiljons utformning har stor betydelse for den upplevda tryggheten och paverkar de
gaendes vagval under olika tider pa dygnet i stor grad. Brister i utformningen kan vara en
anledning till att personer véljer att inte ta en promenad till en néarliggande butik eller
hallplats/station. Enligt undersokningar ar gaende benagna att vélja en langre vdg da det ar
morkt ute for att undvika att kanna sig otrygga. Efter morkrets ankomst anvéands ocksa
separerade gang- och cykelbanor framst av man. Dubbelt sa manga man anvander dessa jamfort
med kvinnor. (Johansson et al, 2009, s.10)

Risken finns aven att de otrygga straken byts ut mot strak som inte ar utformade for gangtrafik
och darfor ar mindre trafikséakra. (ibid., s.10) Exempelvis kan trafikanter pa grund av otrygghet
undvika en gangtunnel och istillet korsa véagen i plan, vilket okar risken for att bli pakord
(Holmberg et al, 2008, s.77). Trafiksdkerheten kan alltsd paverkas negativt pa grund av
otrygghetskanslor baserade pa radsla for att utsattas for brott. Det finns dock en paradox vad
galler otrygghet och sékerhet i trafiken. | fall trafikanten kanner sig otrygg pa en plats blir den
oftast mer uppmarksam och som f6ljd minskar antalet olyckor pa platsen (Malmé Stad, 2010, s.
8).

Foraldrars oro for att deras barn ska skadas i trafiken far ocksa konsekvenser. Barn for nagra
generationer sedan hade en mycket storre rérelsefrinet och mojlighet att utforska miljén runt om
kring sig an vad dagens barn har. Flera internationella studier visar pa denna utveckling. Barn
lekte i storre grad ute sjalva forr. Detta grundar sig sa klart i flera olika faktorer sa som okat tv-
spelsanvéndande och liknade, men faktum ar att foraldrar bevakar sina barn i storre grad idag,
aven hogre upp i aldrarna. (Johansson & Kiiller, 2005, s. 143)

| dagens samhalle skjutsas barnen till skolan och fritidsaktiviteter. Enligt studier fick i bdrjan av
80-talet 94 procent av en grupp 7-9 aringar ga ensamma till skolan. Denna siffra hade ar 2003
sjunkit till 67 procent, vilket tyder pa en O6kad otrygghet for barnens sakerhet i trafiken.
Sjalvklart kan inte siffrorna generaliseras for alla skolvdgar. Hur skolvégen ser ut, var barnen
bor och vilka trafikférhallanden som rader pa respektive plats har ocksa betydelse. Till exempel
visar en studie att 95 procent av barnen i aldrarna 7-9 ar far ga sjalva till skolan i ett
trafikseparerat omrade. | ett villaomrade var denna siffra cirka 80 procent medan endast 50
procent av barn i samma aldersgrupp fick ga utan vuxensallskap i ett innerstadsomrade. (ibid., s.
145) Att barn blir skjutsade overallt begransar deras mobilitet och ger upphov till negativa
halsoeffekter (Holmberg et al, 2008, s.77). Trots att sakerhetsatgarder genomfors sa fortsatter
foraldrar att skjutsa sina bara till skolan. Féljden blir saledes ett storre flode av bilister utanfor

27



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

skolgarden, vilket sanker trafiksakerheten ytterligare och skapar annu storre otrygghet. En ond
spiral uppkommer och fler och fler barn skjutsas till skolan. (Malmé Stad, 2010, s. 19)

3.4.2 Falsk trygghet
Det finns ett forhallande mellan sékerhet och trygghet som illustreras i Figur 6 nedan:

SAKERHET
Lag Hog

E 2 Situation som Situation som
T — undviks med rdtta undviks i onodan
O
o
>
e
o o> . . .

::I? Falsk trygghet Optimal situation

Figur 6 Forhallande mellan sakerhet och trygghet (Holmberg et al, 2008, s. 77).

Som figuren visar sa gar inte alltid trafiksékerhet och trygghet hand i hand. Vissa platser kan
upplevas trygga men den faktiska sakerheten kan i sjalva verket vara riktigt lag. Trafikanten
invaggas i dessa situationer i sa kallad falsk trygghet. (Malmo Stad, 2010, s. 19)

Riskkompensation &r ett begrepp som innebér att trafikanten &ndrar sitt beteende utefter den
upplevda risken. Hastigheten sanks till exempel vid dalig sikt eller sa cyklar man med hogre
hastighet pa en separerad cykelbana. (Wallberg et al, 2008, s. 51) Det kan bli riktigt farligt om
tryggheten upplevs storre an vad sékerheten egentligen ar. Trafikanten slappnar av och blir
mindre uppmarksam, fastén att situationen egentligen kréver uppmarksamhet. (Holmberg et al,
2008, s. 77)

Som exempel pa falsk trygghet ges ofta Ekmans (1997) studier pa obevakade évergangstallen.
Studien visade att risken for att bli pakord da en gata ska korsas & mindre om Gvergangen sker
pa en plats utan markerat Gvergangstallen an pa en plats med. Emellertid ar den allménna
uppfattningen bland oskyddade trafikanter att Gvergangstallen ar en saker plats som kanns trygg
att korsa (Malm¢é Stad, 2010, s. 19). Trafikanternas trygghetsupplevelse vid obevakade
overgangstallen ar alltsa falsk. Problematiken forklaras av att trafikanterna kanner sig trygga da
de "skyddas av 6vergangstallet” och blir darfor mindre uppmarksamma an dar det inte finns ett
overgangstalle (Nilsson, 2003, s. 149).

Tryggheten kan pa samma sétt bli falsk da cyklisterna anvéander cykelfalt. Nilsson (2003)
pavisade i sina studier att efter cykelfalts inforande minskade andelen trafikanter som anség att
man behovde se upp i trafiken. Samtidigt visade undersokningar pa bilarnas hastighet att den
faktiska hastigheten inte hade minskat efter inforandet. Cykelfélt riskerar alltsa att invagga
cyklisterna i att det &r sékrare fast &n det faktiskt inte &r det. | vissa sammanhang i trafiken ar det
saledes bra med ett visst matt av otrygghet for att 6ka trafiksikerheten. Dock ar det viktigt att
den inte blir for stor sa att rorelsefriheten och livskvaliteten blir paverkade (Wallberg et al,
2008, s. 51).

28



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

Det ar dven viktigt att hastighetsbegransningen &r anpassad efter de forutsattningar som finns pa
respektive plats. En sinkning av hastighetsbegransningen pa en gata fran 50 km/h till 30 km/h
kan fa gaende och cyklister att bli mindre aktsamma och inte se sig for i lika hdg grad nar de
korsar gatan. Om da gatan ar bred och har god sikt kan det innebara att bilisterna inte foljer
hastighetsséankningen, vilket ger en mycket farlig situation. Darfor &r det viktigt att
hastighetssékra sadana gator, genom att i kombination med hastighetsséankningen aven infora
hastighetssankande atgarder. (SKL & Véagverket, 2008, s. 33)

3.5 Statistik

Detta kapitel syftar till att ge en forstaelse for hur medborgarna i Sverige upplever samhallet ur
trygghetsperspektiv samt att ge en insikt i hur otrygghetskanslan forhaller sig till de faktiska
valdsbrott som sker. | kapitlet redogors aven for olycksstatistiken for de oskyddade
trafikantslagen, fotgéngare, cyklister och mopedister.

3.5.1 Otrygghetskanslor i Sverige

Hur ser da otrygghetskanslan i Sverige ut egentligen? Enligt BRA:s (Brottsforebyggande radets)
senaste trygghetsundersdkning (2010) kanner storre delen av Sveriges vuxna befolkning sig
trygga da de vistas ute sena kvallar, hela 80 procent narmare bestamt. Ungefar var tionde person
som vistas ute en sen kvall kénner sig otrygga och cirka 1 procent av befolkningen kanner sig
mycket otrygga. (BRA, 2010, s. 50)

I Figur 7 nedan illustreras oron for att utsdttas for Overfall eller misshandel indelat i
aldersgrupper. Det kan ur denna konstateras att tjejer i aldrarna 16 till 24 ar kanner storst oro for
att utsattas for 6verfall eller misshandel. Minst oro kanner man i aldrarna 65-79 ar.

Oro for att utsattas for dverfall eller misshandel? efter
alder 2008-2009

Andel (%) i olika aldersgrupper

Procent

30

Il Kvinnor
25 3 man

20
15
10 —

5 —

0
16—24 ar 25-44 ar 45-64 ar 65-79 ar

1 Avser en 12-manadersperiod.
Kélla: Nationella trygghetsundersdkningen (NTU), Brottsférebyggande radet

Figur 7 Oro for att utsattas for dverfall eller misshandel 2008 - 2009 (SCB, 2010, s. 78).

Aven om otrygghet kan fa konsekvensen att folk undviker att vistas ute eller valjer en annan
vdg, sa ar detta relativt ovanligt. 6 procent av den totala befolkningen véljer att inte ga ut
ensamma pé grund av otryggheten under sena kvillar. (BRA, 2010, s. 50)

Det finns grupper i Sverige som kanner sig mer otrygga an andra. Till dessa grupper hor kvinnor
som é&r flerfaldigt mer otrygga an man, vilket illustreras tydligt i Figur 7 ovan. Som jamforelse
kan tas att endast 6 procent av mannen stannar hemma pa grund av otrygghet, medan samma
siffra for kvinnor ar 2009 var 26 procent. Andra sarskilt otrygga grupper &r personer med
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utlandskbakgrund och personer boende i flerbostadshus. Det som oroar ar brottsligheten i
samhallet. Oron for att utsattas for brott ar stérre hos dessa personer och otryggheten ar storst
vid utevistelse under sena kvallar. Den 6kade otryggheten ger foljaktligen en stérre paverkan pa
livskvaliteten och personer som kéanner 6kad otrygghet paverkar i stérre grad sitt beteende,
genom att vélja andra véagar eller avsta fran aktiviteter. (BRA, 2010, s. 11, 49,51)

Enligt en undersokning som Hyresgéstforeningen i Sverige har gjort om otrygghet i
bostadsomraden sa kanner sig var femte person sig radd i sitt eget bostadsomrade. Bland annat
ar unga kvinnor radda for att bli valdtagna. (TRAST, 2007, s. 83)

Ofta belyses &ldres utsatthet i trafiken och en vanlig uppfattning &r att &ldre kénner storre
angslan an yngre. Just rédslan foér brott hos &ldre ar dock inte anmarkningsvard. Enligt
trygghetsundersékningen som gjordes 2010 sa ar det fid av de aldre som anser att deras
livskvalitet paverkas pa grund av radsla for att utséttas for brott. Emellertid ar det de dldre som i
storst utstrackning anger att de avstar fran aktiviteter pa grund av otrygghet. Slutsatsen kan dras
att aldres otrygghet maste grundas i andra faktorer an just radslan for brott, som till exempel
trafiksikerheten. (BRA, 2010, s. 11)

Det ar istallet framst unga vuxna, i aldrarna 20-34, som kéanner sig som mest otrygga och ar
radda for att utsattas for valdsbrott da de vistas pa allmanna platser. (ibid., s. 12) Denna
uppfattning stimmer ocksa éverens med underokningar av otrygghet i kollektivtrafiken. Dessa
pekar pa att unga i storre omfattning an aldre kéanner sig otrygga da de aker kollektivt. En
anledning till detta kan emellertid vara att unga i stor utstrackning reser kollektivt. Under
kvallar och nétter utgors den storsta andelen av kollektivtrafikresendrerna av just unga personer.
(Stangeby, 2004, s. 4)

Vad galler barns trygghet i trafikmiljon finns det manga studier. Dessa visar pa att foraldrar
tenderar att vara av uppfattningen att det var sékrare forr bade vad gallde trafik och andra faror.
Emellertid har olycks- och dodsfall for oskyddade barn minskat i véstvarlden. Samtidigt ska
namnas att forskning visar pa att barns sjalvstandiga rorelsefrinet ocksa har minskat:
exponeringen av barn i trafiken har alltsd minskat vilket kan ha paverkat det minskade antalet
olycks- och dodsfall. (Johansson & Kiiller, 2005, s. 143, 144)

Begreppet “omsorgsangest” har myntats for att beskriva foraldrars radsla for att en olycka ska
drabba deras barn. Studier visar att mer &n héalften av foraldrarna ar oroliga for att deras barn ska
skadas i en trafikolycka. 75 procent &r radda da barnen cyklar ensamma i trafiken. Overlag ar
foraldrar i trafikerade omraden mer radda an foraldrar i trafikseparerade. (ibid., s. 146)

3.5.2 Faktiska valdsbrott i Sverige
| Figur 8 nedan illustreras pa ett tydligt satt forhallandet mellan oron for vald och det faktiska
valdet.
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Figur 8 Oro for vald och faktiskt vald (Boverket, 2009, s. 11).

Ur diagrammen kan konstateras, som tidigare ndmnts, att kvinnor kanner stérst oro, medan det
faktiskt ar méannen i aldersgruppen 16 till 24 ar som loper storst risk for att raka ut for
misshandel eller 6verfall. Bland kvinnorna ar aldrarna 16-24 ar ar den aldersgrupp som &r mest
utsatt och de ar samtidigt mest oroade. Vad géller risk for att bli dverfallen eller misshandlad
visar statistiken att &ldre damer oroar sig i onddan, deras risk ar narmast obefintlig enligt
diagrammet.

Det ar hogst relevant med brottsforebyggande arbete i stadsplaneringen. Enligt nationella
trygghetsundersokning 2009 sker till exempel cirka halften (47 procent) av alla sexualbrott pa
allman plats (BRA, 2010, s. 37). Kvinnor &r dverlag mest utsatta for sexbrott och da framst i
aldrarna 16-24 ar (SCB, 2010, s. 84).

Generellt kan det konstateras att ju storre stad, desto storre &r brottsligheten. Detta hanger
samman med befolkningsméngden, befolkningstitheten, och blandningen av aktiviteter och
manniskor. Ju storre staden ar, desto mindre blir den sociala kontrollen. Skalan gor det svart for
manniskor att "halla reda pa” och Overvaka andra manniskors beteende. P& sa satt okas
tillfallena for brott. (Boverket, 1998, s. 67)

Det finns tva typer av valdsbrott. Antingen sker de i anslutning till platser dar manga personer
vistas samtidigt, som till exempel ldngs gator dar manga restauranger eller nattklubbar ligger,
eller sa sker de pa plaster som ar folktomma under vissa delar av dygnet. Utsatta platser ar langs
med kommunikationsstraken, exempelvis i tunnelbanan. (ibid., s. 67)

Det ar framforallt under kvéllar och natter som valdsbrott intraffar, speciellt under fredags- och
I6rdagskvallar. Det &r vanligt att alkohol &r med i bilden och som statistiken visar &r unga méan
en utsatt grupp. (ibid., s. 70)

3.5.3 Trafikolyckor i Sverige

Risken for att skadas i trafiken ar enligt TRAST (2007) cirka tio ganger hogre an risken for att
skadas av en valdshandling pa en offentlig plats, ett diskotek eller pa krogen. Risken for att
dodas varierar kraftigt mellan olika trafikantgrupper. Det &r i hogsta grad riskfullt att vara
oskyddad trafikant jamfort med skyddade trafikantslag. Cyklister, gaende, MC-férare och
mopedister & mycket utsatta for trafikolyckor. Risken att dédas vid transport med MC eller
moped var under ar 2008 15-40 ganger storre an risken att dodas som personbilstrafikant.

31



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

Samma siffra for gaende eller cyklister visade pa en fem ganger hogre risk an vid resa med
personbil. Statistik visar dven att man l6per betydligt stérre risk &n kvinnor att dodas i trafiken.
Detta galler bade vid resor med personbil, buss, lasthil, cykel och till fots. (SIKA Statistik,
2009, s. 21)

Hur stort olycksantalet blir for respektive trafikslag beror pa tre olika dimensioner: risk,
konsekvens och exponering. For oskyddade trafikanter blir konsekvenserna vid en kollision
stora, men den storre exponeringen av bilister gor att flest dor i bilolyckor totalt sett. (Hydén,
2008, s. 92)

Figur 9 nedan visar antalet dodade i vagtrafikolyckor per aldersgrupp och trafikantgrupp ar
2008. Stapeldiagrammet visar att totalt omkom flest i vagtrafikolyckor med personbil i alla
aldersgrupper, férutom for gruppen 7-14 ar. Vad galler cykel och gaende omkom flest i aldrarna
25-64 ar. Manga dodsoffer skordas ocksa bland moped- och MC-olyckor, framforallt i aldrarna
15 till 64 ar.

250

200

150 -

100 ~

50 A

10
0 2000 0211 300

0-6 ar 7-14 ar 15-17ar  18-24ar 25-64 ar 65-74 ar 75- ar

‘ @ Personbil, buss och lastbil ®MC ach moped B Cykel och gaende [ Ovriga och okénda|

Figur 9 Antal dodade i vagtrafikolyckor 2008 per aldersgrupp och trafikantgrupp (SIKA Statistik,
20009, s. 22).

For att fa en bild av risken att fardas med respektive trafikslag redovisas i Figur 10 siffror som
ar relaterat trafikantgruppens exponering i vagtrafikmiljon, det vill sdga per miljard
personkilometer. Dessa siffror séger egentligen mer om risken for olika trafikantslag ute i
trafikmiljon an vad de totala siffrorna i Figur 9 gor.
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Figur 10 Antal dédade i vagtrafikolyckor 2008 per miljard personkilometer, berdknat per
aldersgrupp och trafikantgrupp (SIKA Statistik, 2009, s. 23)".

Det kan konstateras att risken att skadas i végtrafikolyckor ar 2008 var storst som cyklist eller
gaende for alla aldersgrupper forutom for aldrarna 15-17 ar. | Figur 10 visas ocksa tydligt att
aldres risk att dodas da de gar eller cyklar ar betydligt hogre an for de andra aldersgrupperna.
(SIKA Statistik, 2009, s. 22)

Som forare eller passagerare i ett fordon dr risken att dddas eller skadas vid en eventuell
kollision betydligt lagre an forr, detta tack vare utvecklad teknik som lett till sdkrare
konstruktioner. Men som oskyddad trafikant &r risken fortfarande lika stor. De flesta
dodsolyckorna med oskyddade trafikanter inblandade sker i tatorter, dar hela 2/3 av dem som
dor i trafiken ar oskyddade trafikanter. (SKL & Végverket, 2008, s. 32) Den plats i tatorter dar
flest gang- och cykelolyckor sker ar i gatukorsningar, enligt polisrapporterade olyckor
(Svensson, 200 8, s. 222).

Som namndes i kapitlet 3.4.2 sd ar markerade Overgangstillen Overskattade som
sakerhetsatgard. Sékerheten blir ofta till och med samre vid dessa (Ekman, 1997). Forskning
visar dven att regeln om vajningsplikt for bilar vid évergangstallen fungerar daligt. Regeln foljs
endast av drygt 50 procent av bilférarna (Elvik et al, 1997). Sedan lagen inférdes i Sverige har
olyckssituationen forsamrats genom att antalet skadade gdende vid Gvergangstallen har okat.
Framforallt &r det aldre fotgangare som dddas vid markerade 6vergangstallen, vilket kan bero pa
brister i kommunikationen med andra trafikanter. For cyklister uppstar de svaraste skadorna vid
kollisioner med biltrafiken da de vistas i blandtrafik. (Svensson, 2008, s. 225-226)

Vad géller aldre fotgangare sa ar risken for att bli pakord av en cyklist stor. Av alla
kollisionsolyckor sa &r 25 procent av dessa kollisioner mellan en é&ldre fotgdngare och en
cyklist. Bland yngre fotgéngare ar denna olycka mycket séllsynt. (ibid., s. 226)

! Observera att riskerna med att &ka moped och MC endast har berdknats for alla aldersgrupper
sammantaget. Det beror pa att urvalet i resvaneundersokningen ar for litet for att fa tillforlitliga
exponeringsdata for moped och MC uppdelat pa aldersgrupper (SIKA Statistik, 2009, s. 23).
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Om STRADA-sjukvard studeras sa framkommer en sorts trafikolyckor som inte finns med i
polisens rapporteringar, namligen singelolyckorna. Singelolyckor med gaende inblandade
intraffar framforallt pa allmanna platser sa som pa torg, i parker och pa strackor. Det ar framst
pa gangbanor som olyckorna sker pa strackorna och halt vaglag &r en stor orsak, narmare 50
procent av singelolyckorna beror pa detta. Ojamn belaggning, hdga trottoarkanter, 16sa plattor
med mera, ar fallet i cirka 20 procent av olyckorna. (Svensson, 2008, s. 224)

Hela 80 procent av alla olyckor som aldre fotgangare rakar ut for ar singelolyckor. Framforallt
ar aldre en utsatt grupp vad galler fallolyckor. Olyckorna uppkommer da éldre halkar eller
snavar. Daligt vagunderhall vid barmarksforhallanden som skapar ojamna gangbanor &r en av
orsakerna. Aldre rékar ut for singelolyckor under hela &ret, medan yngre i stérst omfattning
skadas da halt vaglag rader. (ibid., s. 224)

Till motsats mot gaendes singelolyckor sa raknas singelolyckor med en cyklist till trafikolyckor
i polisens statistik. Dock &r rapporteringen hos polisen dalig, varfor det ar bra att studera
STRADA-sjukvard aven vad galler cyklister. Cirka 2/3 av olyckorna som rapporteras av
sjukhuset gallande cyklister ar singelolyckor. (ibid., s. 224)

Vad galler cyklisters singelolyckor sa sker de framst pa strackor. Orsaken kan vara att cykeln
halkat pa is, sno eller 16st grus. En annan orsak kan vara att cykeln fastnar pa en kant eller att ett
foremal kommer in i hjulet. Fasta foremal i trafikmiljon kan ocksa stélla till problem. Forskning
visar att cirka 60 procent av alla cykelolyckor pa cykelstrak berodde pa brister i utformning och
underhall medan samma siffra for cykelolyckor i blandtrafik var 40 procent. Siffrorna visar att
cykelvagar inte ar lika bra utformade och underhallna som trafiknat med blandtrafik. (ibid., s.
225)

3.6 Tryggheti stadsplaneringen

| dag &r trygghetsaspekter i stadsplaneringen centrala, till skillnad fran planeringen under 60-80-
talet. Regeringen har de senaste aren gett Boverket 45 miljoner kronor for att satsa pa
trygghetsatgarder. Boverket, tillsammans med lansstyrelserna, leder pa nationell niva ett konkret
utvecklingsarbete for att starka tryggheten i stads- och tatortsmiljoer. Arbetet ingar regeringens
handlingsplan for att bekdmpa méns vald mot kvinnor. Regeringen hoppas pa att, genom
forbattra den fysiska miljon i staderna, minska antalet 6verfallsvaldtakter som sker pa allmén
plats och pa sa vis ocksa minska kvinnors otrygghet. “Ndr kvinnor blir sd ridda att gd ut sd att
de stannar hemma, har samhdillet misslyckats” skrev Nyamko Sabuni (Integrations- och
jamstélldhetsminister) och Andreas Carlgren (Miljominister) i en debatt artikel 2008.
(Regeringskansliet, 2008)

Men kan otrygghet egentligen byggas bort? Enligt Andersson (2008) ligger inte problematiken i
den fysiska miljon utan grundas i ojamstéalldhet vad galler villkoren i samhéllet. Hon anser dock
att jamstalldhetsintegrering i planeringsprocessen kan skapa tryggare stadsmiljoer. Lyckas
arbetet med att skapa tryggare stadsrum, har vi kommit en bra bit pa vagen mot ett jamstalldare
samhalle, menar Andersson.

Enligt Sgholt (2010) star vi infor ett paradigmskifte i stadsplaneringen. Fore 60-talet byggdes

stdder med integrerade funktioner. Sedan borjade fororter byggas i utkanten av staderna under

och efter 60- talet. Det var under denna tid som de ¢kanda miljonprogramsomradena kom till.

Dagens utmaning ar att laka ihop staden. Det ar viktigt att beakta bade liv och form, "software
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and hardware”. For detta maste nya metoder och processer tas fram. Samhéllsplanerare maste
stélla sig fragan: Hur bygger vi levande och trygga bostadsomraden?

Enligt Nina Waara (2010) handlar trygghetsarbetet i trafikplaneringen om att ge forutsattningar i
den fysiska planeringen for att 6ka mojligheterna for oskyddade trafikanter att kunna och vilja
valja en vdg som &r trafiksaker. Det &r latt att genusperspektivet kommer i centrum for
diskussioner kring trygghetsfragor. Genusperspektiv i trygghetsarbetet handlar dock framst om
otrygghet for brott, medan oro for brister i trafiksakerheten finns hos trafikanter i alla aldrar och
kon. Alla trafikanters aspekter av trygghet ar viktiga att beakta for att uppfylla det nationella
malet: tillganglighet for alla. Enligt TRAST (2007) bor dock utformningen ta hansyn till de
mest utsatta i samhallet, vilket sannolikt ger alla trafikantgrupper en trygg och séker trafikmiljo.

3.6.1 Trygghetsaspekter som bor beaktas vid stadsplaneringen

Mycket av de tankar och idéer som idag finns om hur man planerar for en trygg stad har likheter
med det Jane Jacobs skrev i sin bok The Death and Life of Great American Cities ar 1961.
Jacobs var negativ till det radande planeringsidealet under 50- och 60-talet. Hon ansag att de
planerade tradgardsstaderna tog bort stadens kvaliteter. Jacobs menade att kunskapen om vad
som fungerar och inte fungerar fas genom att studera invanarna i staden. (Listerborn, 2002, s.
102) Helle Sgholt fran Gehl Architects ar inne pd samma spar. Hon menar att stader ska
planeras for manniskor och det ar viktigt att ha en allmanméansklig utgangspunkt. Vi maste
bygoga stader for dem som ska bo dar, namligen manniskan. Istéllet for att stadsplanera efter hur
det borde se ut, bor studier goras éver hur manniskan faktiskt vill ha det. En innovativ tanke ar
att ta inspiration fran kakstader som faktiskt ar skapade av befolkningen sjélva. (Sgholt, 2010)

Historiskt sett har staden uppfyllt tre viktiga funktioner: motesplats, marknadsplats och en plats
for tilltrade och transport. Dessa tre funktioner integrerades pa ett naturligt satt i de gamla
stdderna. Nar biltrafiken fick allt stérre prioritet i stadsplaneringen stérdes denna balans och det
ar denna balans som maste aterfas for att skapa en tryggare och trivsammare stad. (Boverket,
1998, s. 72)

Jane Jacobs stéllde upp fyra kriterier for ett fungerande stadsliv:
1. Kontinuerlig ndrvaro av manniskor
2. Korta kvarter och manga gator
3. Byggnader i varierande alder och kondition
4. Entillréckligt hog koncentration av manniskor
(Listerborn, 2002, s. 102)

Jacobs poangterade ofta tryggheten och hon ansag att for att en gata ska vara trygg ar framforallt
tre aspekter viktiga att beakta:

1. En tydlig markering mellan vad som &r offentliga och privata sférer

2. Byggnaderna maste vara vanda mot gatan for att fa en naturlig 6vervakning ("eyes upon
the street”)
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3. Ett frekvent utnyttjande av gatan, dels for att det ska finnas tillrackligt personer pa gatan
for att 6vervaka rummet och dels for att folket inne i byggnaderna ska vilja kolla ut

(Listerborn, 2002, s. 103)

3.6.1.1 Social kontroll

Manga av Jacobs kriterier for en fungerande och trygg stad bygger pa social kontroll. Eftersom
narvaro av manniskor i trafikrummet okar tryggheten sa bor trafikslagen koncentreras och
samlas. Ett intressant och tryggt stadsliv skapas av smabutiker, caféer, folkliv och bostader i
innerstaden. (ibid., s. 103) For att 6ka den sociala kontakten behdvs darfor attraktioner i
omradet som drar till sig folk frdn bade den egna stadsdelen och andra stadsdelar (Dock,
2010Db).

Langs med végar och gator ar det viktigt att inte skapa slutna rum. Ett typexempel, som
illustreras i Figur 11, &r att ett langt bullerplank ofta sétts upp for att skydda de boende langs
med gatan mot insyn och buller. Resultatet av detta blir ett mycket otryggt gaturum dar den
sociala kontakten ar sa gott som obefintlig. (ibid.)

Figur 11 Exempel pa ett slutet gaturum. (Dock, 2010a, s. 20)

3.6.1.2 Natstruktur

Studier har visat att manniskors rorelsemonster i staden paverkas av hur stadsrummen &r
sammankopplade. Darfor har utformningen av trafiknatet stor betydelse for stadslivet. Natet kan
antingen vara utformat enligt ett tradliknande system (se Figur 12), ddr gatorna férgrenar sig
och blir mindre och mindre (SCAFT), eller utformade enligt ett rutnétssystem (se Figur 13). Det
har visat sig att omraden med rutnatssystemet har en hogre genomstrémning av manniskor an
omraden med ett tradliknande system. Rutnatsmonstret skapar manga korsningar dar méten
mellan ménniskor kan ske. Ett av Jacobs kriterier for ett fungerande stadsliv var korta kvarter
och manga gator, vilket ar precis det som skapas i ett rutnatssystem. Huvudpunkten ligger inte i
att sjalva rutnatsmonstret ska vara exakt kvadratiskt utan det viktigaste &r att kvarteren ar korta
och antalet tillfallen dar manniskor kan métas ar manga. (Wallberg et al, 2008, s. 42)

I rutndtsmonstrade stader &r forutsdttningarna for etablering av butiker, caféer och liknande
battre &n i tradstrukturer. Detta eftersom rorelsemonstret av ménniskor blir mer utspritt, vilket
gor butikslagena mer jamlika. | tradstrukturer ar det latt att butiker koncentreras till ett fatal
gator dar laget ar bast. Forutsattningarna for en livfull och trygg stad blir pa sa vis véldigt daliga
i de omraden som inte innehaller nagra attraktioner. (Boverket, 1998, s. 66)
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Figur 13 Exempel pd omrade med rutnatsmonster (Wallberg et al, 2010, 43).

3.6.1.3 Alternativa vagar

De gaendes rorelsemonster i vardagslivet paverkas av malpunkter i staden, avstdnd och
upplevelsen av trygghet och sdkerhet. Om det finns flera valmdjligheter att ta sig till sin
malpunkt okar chansen att kunna valja en fardvag som kanns trygg. Pa sa vis forbattras
mojligheten att cka den upplevda tryggheten. Mellan viktiga malpunkter i staden, sa som
station, bostadsomraden och kvarter, ar det vasentligt att det finns strak som kénns trygga under
bade dag, kvall och natt. Under dagtid kan en gangvag genom ett gronomrade kannas tryggt att
anvanda, men en sadan vag undviks garna pa kvallen. Darfor bor det finnas ett upplyst
alternativt strak mellan samma malpunkter som kan anvéandas under kvéllen och natten eller av
personer som kanner sig otrygga Overlag, ett sa kallat “kvélls-/nattstrak”. Pa dessa strak bor den
sociala 6vervakningen vara stor, vilket fas av liv och rorelse och integrerade trafikslag. En
valmdjlighet skapas, inte bara att vélja en tryggare fardvag ur brottssynpunkt men ocksa ur
trafiksakerhetssynpunkt. (Johansson et al, 2009, s.10)

3.6.1.4 Identitet

Marianne Dock (2010a) pekar pa betydelsen av platsens identitet. En plats utan identitet &r ofta
en plats mittemellan dar granserna ar otydliga. Platsen ar intetsdgande utan speciella upplevelser
eller kannetecken. Historik, orienterbarhet och trygghet skapar positiv identitet. Platsen maste
ha ett sammanhang i staden. Det ar darfor viktigt att olika omraden har kopplingar med
varandra. Ett omrade ska inte vara enklaver utan staden ska vara naturlig och sammanhangande.
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En plats kan ha bade en positiv och en negativ identitet men lyckas man skapa en positiv
identitet finns goda mojligheter for trygghet och tillit pa platsen. Positiv identitet ar emellertid
svart att definiera. Eftersom begreppet paverkas av subjektiva bedomningar sa kan en och
samma plats av tva olika personer upplevas som bade positiv och negativ. Detta behover i och
for sig inte vara negativt eftersom olika personer da kan hitta sin favoritplats eller strak. (Dock,
20104, s. 5, 6)

3.6.1.5 Oirientering och sikt

God sikt och orienterbarhet Okar tryggheten och trafiksakerheten. Darfor &r det viktigt att
underhalla och placera vegetation sa den inte skymmer siktlinjer och forsvarar social kontroll
mellan trafikanter. Gangstrak ut med fasader som inte har nagon verksamhet i gatuniva skapar
liviosa miljoer. For att skapa identitet och orienterbarhet &r skyltningen betydande. Skyltningen
bor informera om alternativa vagar och om omgivningen. Trafikanten upplever pa sa vis att den
har kontroll, vilket ar betydande for trygghetsupplevelsen. Namngivning av gangstrak ar en bra
metod for att folk ska kunna orientera sig. (Johansson et al, 2009, s. 17)

Det finns dock en risk for att utformningen med trygga och dverskadliga rum ger allt for tillratta
lagda stader som i slutdandan blir trakiga (Wallberg et al, 2008, s. 57). Denna aspekt papekar ofta
arkitekten och lektorn Bo Gronlund, som menar att staden samtidigt maste vara trygg, trivsam
och spannande. (Boverket, 1998, s.74)

3.6.1.6 Belysning

Med god belysning forbattras uppsikten 6ver omgivningen, vilket dkar bade trafiksakerheten
och tryggheten. For att fa en god trygghetsupplevelse kravs att belysningen ar jamn och inte
blandar. For att fa en god Overblick bor saval gatan med bilar, som trottoaren med gaende
belysas. Det &r ocksa viktigt att belysningen &r riktad at ratt hall och inte belyser material som
absorberar ljus. For att skapa en livfull miljé kan effekter i om givningen skapas via belysning.
For att hindra att personer gémmer sig langs med straket kan belysningen anvandas for att skapa
siluetter. (Johansson et al, 2009, s. 19)

3.6.1.7 Situationell brottsprevention

TRAST (2007) menar att stadsplanering kan underlatta brott och pa sa vis bidra till otrygga
samhaéllen. Platser som ar skymda, dar risken ar liten for att upptackas underlattar brott. Likasa
ar det latt att brott bagatelliseras om platsen ar illa skétt, signalen blir att platsen inte ar bevakad
och omhéndertagen. Om Klotter far sitta kvar uppmuntrar det till exempel andra att klottra pa
platsen. FoOr att minska sannolikheten for att brott begds arbetar man med situationell
brottsprevention, vilket innebar att utforma Gverskadliga och befolkade stadsrum. (TRAST,
2007, s. 82) Mycket talar for att miljoer som &r estetiskt tilltalande och trivsamt utformade
skapar symboliska hinder for brottslingar (Boverket, 1998, s. 56).

3.6.1.8 Hallplatser och stationer

Manga valdsbrott intraffar vid hallplatser och stationer. Dérfor ar det extra viktigt att tanka pa
trygghetsaspekter da dessa platser utformas. Enligt studier kanner resenérerna sig otrygga bade
pa vagen till och fran fordonet, pa hallplatsen/stationen och da de befinner sig pa fordonet. Det
ar darfor viktigt att trygghetsarbetet omfattar sela resan. (Stangeby, 2004, s. 15)

Framforallt ar god belysning en viktig faktor pa véagen till och fran hallplatsen/stationen. Likasa
ar det inte onskvart att stéta pa berusade personer. Végen till och fran hallplatsen bor dven ha
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gott renhallningsarbete samt snoréjning. Pa vagen ska heller helst inga gang- eller cykeltunnlar
finnas. Att passera tunnlar eller passager &r bland de frd&msta anledningarna till att kvinnor
kdanner otrygghet till och fran kollektivtrafiken. Bland &ldre och pensionarer uppskattas
trivsamma miljoer och omgivningar till och fran hallplatsen. (Stangeby, 2004, s. 15)

Vad galler tryggheten pa hallplatsen/stationen paverkas denna av tillgang pa information om
avgangar, bra vaderskydd och belysning. Enligt Stangeby (2004) ar det inte helt sjalvklart hur
god information och vaderskydd kan oka tryggheten pa platsen, men for manga kan sadana
aspekter vara avgorande for val av transportmedel. Speciellt kvinnor lagger vikt vid
hallplatsens/stationens standard. (ibid., s. 24)

Studier visar ocksa att personer som kanner otrygghet kanner sig mycket tryggare om inga
berusade personer finns pa platsen och om den sociala kontakten &r god. Personer som inte
upplever otrygghet lagger & andra sidan storre vikt vid att hallplatsen ar ren och i gott skick samt
att det ar latt att kopa biljetter. Den absolut viktigaste atgarden for att 6ka tryggheten pa
hallplatser och stationer ar anda belysningen, bade enligt personer som upplevt otrygghet och de
som inte upplevt otrygghet. Placeringen av hallplatser bor vara i anslutning till andra aktiviteter
i omradet, for att 6ka den sociala dvervakningen. (ibid., s. 20)

3.6.1.9 Gronomraden

For rekreation ar parker och gronomraden vardefulla. Tyvérr upplevs dessa omraden ofta
otrygga och speciellt kvinnor &r radda for att vistas i sadana miljoer nattetid. (Boverket, 1998,
5.84)

Gang- och cykelstrak ar ofta forlagda genom grénomraden. Straken &r oftast den genaste vagen
for att ta sig mellan tva malpunkter. De storsta flodena langs med gangvagar genom
grénomraden sker troligtvis i samband med att folk borjar och slutar arbetet. P& kvallen och
natten ar flodet pa dessa strak vanligtvis inte speciellt stort, vilket innebar ett problem om det
saknas alternativa gang- och cykelvagar langs med bebyggelse. Risken finns da, som tidigare
namnts, att gaende och cyklister pa grund av otrygghet, forlagger sin resa i bilvagnatet, med
bekostnad av trafiksakerheten. (Johansson et al, 2009, s. 30)

Det &r viktigt att strak genom grénomraden finns for bade gaende och cyklister for att anvandas
for motion och rekreation. Dock ar sadana strak inte lampliga att inga i det Gvergripande gang-
och cykelvagnatet som sammanbinder viktiga malpunkter. Om sa ar fallet blir natet inte
funktionellt ur transportsynpunkt. Det finns en risk for att trafikanter kénner obehag och
otrygghet, vilket innebar att omvagar maste tas eller att resor helt uteblir. (ibid., s. 30)

| och med att gronomraden och parker oftast inte ligger i anslutning till bostader eller annan
verksamhet sa skapas otrygga miljoer dar den sociala kontakten &r liten, framférallt under
kvallar och nétter. (ibid., s. 30)

3.7 Trafiknatets uppbyggnad

| detta kapitel redogors forst for funktionsindelningen géllande naten for gaende, cyklister och
bilister samt for hur trafikmiljoerna kan delas in efter livsrumsmodellen. Vidare fas en
genomgang av oskyddade trafikanters ansprak pa trygghet och trafiksakerhet pa strackor och i
korsningar.
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3.7.1 Funktionsindelning och livsrumsmodell

For att klargora gatans roll i staden gors ofta en funktionsindelning av stadens trafiknat. Néatet
for respektive trafikslag delas da in i huvudnét respektive lokalnat. Huvudnatet for bilister ar
Overgripande och binder samman de olika stadsdelarna i tatorten. Detta nét forgrenar sig sedan i
mindre véagar och gator och overgar till lokalnat. Huvudnatet for cyklister bestar oftast av
cykelvégar som &r lokaliserade 1&ngs med biltrafikens huvudnat och i vissa fall 1angs lokaln&tets
lankar. | cyklisternas lokalnat ingar bade lokala gator och cykelvagar. Manga av de Korta
resorna sker ofta inom olika bostadsomraden. Gangnatet skiljer sig fran natet for bilister och
cyklister, lokalndtet utgér har stommen i systemet. Lokalndten binds samman av ett
Overgripande nét, huvudnatet. Dessa lankar sammanfaller oftast med huvudnatet for cyklister.
Eftersom de viktigaste resorna gors pa lokalnatet ar dessa lankar de mest centrala att tanka pa
vid trafikutformningen. (TRAST, 2007, s. 188, 208, 284)

Identifieringen av trafiknaten forenklar arbetet med att se vilka ansprak som finns pa de olika
lankarna. For att forenkla arbetet ytterligare kan den sa kallade “livsrumsmodellen” anvéandas.
Gatan har inte bara en funktionell roll i staden, utan spelar &ven en viktig roll som stadens mest
strukturbildande stadsbyggnadselement. Vid utformningen maste hela stadsrummet tas i
beaktande, vilket gors i livsrumsmodellen. Man kan se platser i trafiken som enskilda rum, vilka
har olika potential beroende pa dess inramning, form, lage i stadsstrukturen och sa vidare.
Rummets véaggar har en viktig betydelse for rummets potential och maste tas i beaktande da
golvets roll klargérs. Vid utformningen av golvet maste olika ansprak tas i beaktande, sasom:
vaggarnas ansprak, vistelsens majligheter och trafikrorelsen i rummet. (SKL & Végverket,
2008, s. 19)

Enligt livsrumsmodellen kan staden delas in i tre olika ”rum” och tva "mellanrum”:
e Frirum
e Integrerat frirum
e Mijuktrafikrum
e Integrerat transportrum
e Transportrum
(ibid., s. 19)

Frirummet &r till for oskyddade trafikanter som cyklister, fotgédngare och lekande barn. | detta
rum &r de oskyddade trafikanterna prioriterade och fordonstrafik far i princip inte forekomma
éverhuvudtaget. Utformningen utgar fran fotgangare och cyklisters perspektiv och hastigheten
ska anpassas darefter. Mojlighet till moéten med andra trafikanter, smaskalighet och
detaljrikedom ar viktigt. Omraden som hor till denna livsrumsmodell ar torg, parker, separata
gang- och cykelvégar, lek- och fritidsomraden samt avstangda gator. (ibid., s. 19)

| det integrerade frirummet &ar fotgdngare och cyklister fortfarande prioriterade, men
motorfordon kan ta sig in i rummet. Fordonen far vistas i rummet i begransad omfattning och
det ar alltid pa de oskyddade trafikanternas villkor, laga hastigheter géller i detta rum. I rummet
forekommer olika sorters aktiviteter och véggarna utgérs ofta av hus vars entréer ar vanda mot
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rummet. Till denna typ av livsrum hor platser pa de finaste delarna av bilarnas gatunat. Det kan
handla om torgbildningar, centrala offentliga platser, entréomraden och sa vidare. (SKL &
Végverket, 2008, s. 19)

Storre delen av staden/tatorten tillhor mjuktrafikrummet. | detta rum ska bilister och oskyddade
trafikanter samspela. Det &r viktigt att trafikanter kan rora sig latt bade i rummets langs- och
tvarriktning. Langs rummets vaggar ar anspraken kontakt och narvaro viktiga. Biltrafikens yta
ska begransas sa mycket som mojligt, beroende pa vilken funktion gatan har. (ibid., s. 20)

Oskyddade trafikanter har relativt litet behov av att vistas i det integrerade transportrummet.
Rummet har en transportfunktion och oskyddade trafikanter kan fardas langs med rummet, men
att korsa det finns det mattligt behov av. Vdggarna ar vanda mot rummet men har inte speciellt
stora ansprak pa det samma. Mellan entréer ar det langa avstand. Det ar forst i korsningspunkter
som oskyddade trafikanter har ett korsningsansprak. Korsningarna forekommer mellan olika
integrerade transportrum eller mellan andra livsrum. For att oskyddade trafikanter som vistas i
detta livsrum ska k&nna sig trygga &r den sociala kontrollen viktig, men trafikanterna behdver
inte samspela med varandra gallande deras rorelser i rummet. (ibid., s. 20)

Transportrummet &r uteslutande till for fordonstrafik och har enbart en transportfunktion. Inga
oskyddade trafikanter far forekomma har. Gang- och cykelpassager ar har separerade.
Livsrummet omgardas av synliga eller osynliga barridrer och vaggarna vanda fran rummet,
liksom dess ansprak. Transportrum bor foretradesvis finnas pa tatortens évergripande huvudnét.
(ibid., s. 20)

3.7.2 Strackor

Da ett nat utformas for cyklister respektive gaende &ar en central del att bestimma vilken
separeringsform som ska galla pa strackan. Det finns olika separeringsformer och i Tabell 1
redovisas olika losningar for fotgéngare- respektive cyklister, samt var de olika
separeringsformerna bor tillampas. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 51)

Tabell 1 Principlésningar for gaende och cyklister, samt lamplig placering i staden (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 51)

Principldsning Placering Trafikant
Gdngbana Stadskdrnan/stadsdelar G
Gdgata Stadskdrnan GC
Gangfartsomrdde Bostadsomrdden/stadskdrnan GCM + MF
Gdng- och cykelbana 1 eller mellan GCM
Friliggande stadsdelar/stadskdrnan
Aven mellan titorter
Cykelfdlt 1 eller mellan CM + MF
stadsdelar/stadskdrnan
Cykling och moped i blandtrafik I eller mellan tditorter CM + MF
Bussgata/busskorfilt Stadskdrnan
Cykling mot enkelriktad trafik
Cykelfartsgata Stadskdrnan CM + MF

G = fotgangare, C = cyklist, M = mopedist, MF = motorfordon
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For att uppnd basta mojliga trygghet for de oskyddade trafikanterna ar separeringsgraden
betydande. Ur trafiksékerhetssynpunkt bor oskyddade trafikanter separeras fran biltrafiken langs
bilarnas huvudnat. Detta eftersom att hastigheterna och flodena dér ofta ar héga. (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 53)

Som Tabell 1 ovan anger sa separeras gangtrafik fran biltrafik via gangbanor i titbebyggda
omraden. For cyklister galler cykelbanor eller cykelfalt. Gang- och cykelbanorna kan vara
friliggande eller ligga langs med natet for biltrafik. Mellan biltrafiken och gang- och
cykeltrafikanterna finns da en skiljeremsa, racke eller liknande. (ibid., s. 53)

Att trafikseparera kan forefalla optimalt ur trafiksakerhetssynpunkt eftersom interaktioner
mellan bilister och gang- och cykeltrafik blir mer eller mindre obefintlig langs strackorna.
Separeringen kan emellertid ge problem vid korsningspunkter i form av minskad framkomlighet
och trafiksakerhet. (ibid., s. 53)

Trafikseparering har &ven andra negativa effekter. Under rubriken korsning diskuteras
trygghetsproblem som uppstar vid korsningspunkter. Men pa stracka kan ocksa tryggheten
paverkas. Gaturummet blir mindre Gverblickbart och det skapas omvégar, vilket gor natet
mindre gent. Dessutom kan gang- och cykelbanor ge forsamrad framkomlighet, trygghet och
sakerhet langs lanken om inte banan utformas tillrackligt bred och har undermaligt drift- och
underhallsarbete. (ibid., s. 53) Nattetid kan separerade strak, som tidigare namnts i kapitel
3.6.1.3, upplevas obehagliga och otrygga i fall de ligger allt for avskilda. Detta eftersom att
separeringen leder till minskad social kontroll i och med att antalet trafikslag i gaturummet blir
farre.

For barn och &ldre finns oftast inget annat satt att rora sig i utemiljon &n som fotgéngare
(Lindelow, 2009, s. 17). Pa grund av att fotgangare ar oskyddade och latt skadas vid en kollision
bor denna grupp ges en hogre separeringsgrad an cyklister. For god kvalitet i trafikmiljon, bor
inte fordonens hastighetsbegransning vara hogre an 30 km/h da trafikslagen blandas. (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 53)

Aldre ser ocks& helst att gadngbanan &r separerad fran cykeltrafik. Att separera gang och
cykeltrafik har en tendens att 6ka tryggheten hos fotgangarna eftersom risken for en interaktion
med en cyklist upplevs mindre. (ibid., s. 55-56) Enligt statistiken ar kollisioner mellan aldre
fotgéngare och cyklister ett problem. For att minimera risken for kollision &r det bra att gora en
tydlig uppdelning av ytorna for gaende och cyklister. Detta kan ske genom olika
beldggningsmaterial. (Svensson, 2008, s. 226) VGU rekommenderar separering av cyklister och
gaende om utformningen tillater cyklister att komma upp i hastigheter dver 30 km/h eller om
flodet av gaende och cyklister ar stort och platsen har héga krav pa tillganglighet. (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 56)

Vid valet om cyklister ska fardas i blandtrafik, pa cykelfélt eller fa en egen cykelbana ar
hastighetsregleringen betydande. Vid skyltad hastighet éver 50 km/h bér cykelbanor anldggas.
P& vagar med hastigheter mellan 40-50 km/h kan cyklisterna hanvisas till cykelbana eller
cykelfalt. Blandtrafik tillats da bilarna haller hastigheter pa 30 km/h eller lagre. (ibid., s. 55)

Vad galler cykelfalt sa paverkas tryggheten av flodet av bilar och antalet angoringsplatser langs
strackan (ibid., s. 54). Trots att studier har visat att cykelfélt inte har nagon hastighetsdampande
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effekt sa har analyser resulterat i att cykelfalt har en positiv sikerhetseffekt. Effekten tros bero
pa att cyklisterna synliggors och risken for att en cyklist ska dyka upp i en korsning ar mindre
eftersom att bilisterna blir pAminda om dem redan i kdrbanan. Likasa ar cykelfalt positivt vad
galler gaendes sakerhet eftersom cyklisterna i hogre omfattning valjer att cykla pa cykelfalten
an pa gang- och cykelbanan och kollisionsrisken darmed minskar mellan cyklist och fotgangare.
(Svensson, 2008, s. 238)

Nilsson (2003) har gjort en studie av cykelfélts effekter pa cyklisters sékerhet. Studier visar att
cykelfalt aven har en positiv effekt pa upplevelsen av trygghet. Cyklisterna som deltagit i
undersokningen ansag i stor grad att cykelfélt gjorde gatan tryggare och sakrare jamfort med
blandtrafik. Efter att cykelfalt markerats ¢kade den upplevda sdkerheten eftersom det egna
utrymmet blev tydligare. En annan effekt av cykelfalt var ocksa att cyklisterna upplevde att
bilarna i mindre omfattning korde for fort och for nara. Cykelfalten gor det alltsd mindre
obehagligt att cykla pa gatan. (Nilsson, 2003, s. 37, 149)

Att infora cykelfalt i stallet for blandtrafik kan vara positivt for cyklister ur manga synvinklar.
Till exempel skulle cykelfélt kunna 6ka trygghetskénslan nattetid. Eftersom cyklister kanner sig
sakrare att cykla pa gatan da det finns ett markerat falt skulle det kunna uppmuntra till att fardas
dar istallet for pa avskiljda/separerade cykelbanor. Cyklistens informella 6vervakning okar da
den cyklar i gatan och kommer i kontakt med biltrafik. Otrygghet som grundas pa radsla for att
bli 6verfallen skulle da kunna minska i och med anlaggande av cykelfalt. Cykelfaltet skulle
darmed kunna vara en alternativ vag pa natten eller om man kéanner sig otrygg pa
avskiljda/separerade gang- och cykelbanor éver lag.

3.7.3 Korsningar

I korsningar méts och delar lankarna upp sig. | en och samma punkt samlas alla trafikantslag
och det &r darfor viktigt att alla & uppmarksamma och tar hénsyn till varandra. Det finns olika
typer av korsningslésningar med varierande trygghet och trafiksakerhet. (SKL & Trafikverket,
2010, s. 91)

3.7.3.1 Cykeloverfarter och 6vergangstallen

Vid utformning av gang- och cykelpassager ar det betydelsefullt att tdnka pa att platsen maste
vara anvandbar. Det ar viktigt att korsningen ar tillganglig och séker foér om platsen upplevs
som otrygg kommer den &nda inte anvandas som den &r tankt, vilket har behandlats tidigare i
rapporten. Trygghetsaspekter bor allts tas hdnsyn till redan vid utformningen. (ibid., s. 93)

Vid obevakade oOvergangstallen har fordon véjningsplikt mot fotgangare. Regeln okar
tillgangligheten for gaende men inte sakerheten. For att sakerstalla sékerheten vid gangpassagen
stalls ocksa krav pa utformningen. Motsvarande regel finns inte for obevakade cykelpassager
men kan inforas genom vagmarke och linjemarkering. Sékerheten vid passagen sakerstalls
genom den fysiska utformningen med till exempel med en forhdjning av passagen, avsmalning
av végbanan eller etappindelning med refuger. (ibid., 91)

For att oka bade tryggheten och trafiksékerheten bor en hastighetssakring till 30 km/h goras
innan korsningspunkten. Detta &r ofta ett aterkommande krav vid gang- och cykelpassager. Den
oskyddade trafikanten som ska passera ser att bilen saktar ner en bit innan passagen, vilket gor
den trygg. (ibid., s. 91-93)
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En annan faktor som paverkar tryggheten ar markbelaggningen. | och med att cyklister
balanserar pa tvd hjul ar de kansliga for ojamnheter. Likasa rullstolsburna paverkas av
markbelaggningens jamnhet. Endast en liten ojamnhet kan fa rullstolen att dndra riktning, vilket
gor det jobbigt att manovrera rullstolen. Om en stridcka har ojamn markbeldaggning eller lutar i
sidled, kan detta skapa otrygghet och minska rorelsefriheten for funktionshindrade.

Bade for trafiksakerheten och trygghetsupplevelsen ar det viktigt att vélja korsningsvinkel och
plats for passagen sa oskyddade och skyddade trafikanter blir synliga for varandra. Parkerade
bilar, reklampelare och liknande kan skymma sikten vid passagen och hindra samspelet mellan
bilister och gang- och cykeltrafikanter. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 93-94)

3.7.3.2 4 —végskorsning

4-vagskorsningar ar en mycket vanlig korsningsform och innebér att tva vagar mots och korsar
varandra. For att géra korsningen sa saker som mojligt ar regleringsformen en avgorande fraga.
Ar flodena stora anvéands ofta reglering med trafiksignaler eller cirkulationsplats. Om laga
hastigheter vill uppnas i korsningen, vilket ar fallet i bostadsomraden, kan korsningen utformas
med flervéagsstopp, vilket innebar att stopplinje finns i alla tillfarter. For att sakerstalla en lag
hastighet i korsningen kan en hastighetssdkrande atgard ocksa behdva inforas. (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 102) Exempel pa sadana atgarder &r hastighetsgupp, vagkuddar, upphdjd
gangpassage eller upphojning av hela korsningen (Svensson, 2008).

Som tidigare namnts sker de flesta gang- och cykelolyckorna i gatukorsningar. Det ar darfor
viktigt att fotgangarna och cyklisterna ar synliga for biltrafiken sa att de blir latta att upptacka
tidigt. For att forbattra interaktionen mellan oskyddade trafikanter och bilister bor
overgangstallet ligga sa nara korsningen som majligt. (ibid., s. 226) Det finns en riskfylld zon
pa 2-10 meter fran korsningen dar 6vergangen inte bor ligga (Englund et al, 1998).

Vad galler cyklister ar en lyckad utformning att ansluta cykelbanan till biltrafikens kérbana
cirka 30 meter innan korsningen, via cykelfalt. Pa sa vis blir de vél synliga for biltrafiken innan
korsningen. For att 6ka synligheten ytterligare kan cyklisterna placeras i en cykelbox framfor
biltrafiken, precis innan korsningen. (Svensson, 2008, s. 226) Cykelbox bor foretradesvis
anlaggas da cykeltrafiken leds pa enkelriktade gang- och cykelbanor, cykelfalt eller i blandtrafik
(SKL & Trafikverket, 2010, s. 106). Cykelbanorna bor inte vara dubbelriktade. Detta for att
olycksrisken for de cyklister som cyklar pa "fel” sida 6kar vid denna typ av utformningar. Det
ar framforallt de vanstersvéngande cyklisterna som l6per den storsta risken i 4 - vagskorsningar.
(Svensson, 2008, s. 226) Ibland ar dock dubbelriktade cykelbanor den enda mojliga
utformningen pé grund av utrymmesbrist.

En korsningsform som blir allt vanligare i Sverige ar cirkulationsplatser. For att ge storsta
mojliga trygghet bor gang- och cykelpassagen vid cirkulationsplatser vara hastighetssakrad med
en upphojning av passagen. Om kérbanan som l6per in i cirkulationsplatsen har ett korfalt, ar en
bra 16sning for cyklister som cyklar pa enkelriktad cykelbana eller cykelfélt, att leda in dessa i
korbanan. Pa sa vis okas deras synlighet och flodet blir jamnare och ett samspel mellan bilister
och cyklister underlattas. Viktigt vid denna typ av utformning ar dock att ha ett bra
vintervagsunderhall sa att cyklisternas uppmarksamhet riktas mot bilisterna och inte mot
vaglaget. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 109)
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3.7.3.3 Planskildhet

Aven om trafikseparering &r bra ut trafiksikerhetssynpunkt s& strider det helt med
planeringsprinciperna for att bygga bort otrygghet mot brott (Boverket, 1998, s.81). Detta
eftersom den informella sociala kontrollen minskar da antalet manniskor som vistas i
gaturummet minskar (Wallberg, 2008, s. 20). Oftast ar det gang- och cykeltrafiken som blir
lidande da planskilda korsningar anldggs. De som &r mest utsatta for valds- och sexbrott far
passera skymda, till forman for biltrafiken som flyter pa helt oberord.

Enligt Boverket (1998) ska man for att minska otrygghet mot brott, undvika att bygga gang- och
cykeltunnlar. Till exempel har flera stader i Holland och England inf6rt en policy dar inga fler
gangtunnlar byggs. Gangtunnlar undviks ofta da de kanns otrygga. Situationer da trafikanter
valjer andra vagar som inte ar utformade for gangtrafik kan darfor uppsta, en konsekvens som
har belysts tidigare i rapporten. (Boverket, 1998, s.81)

Om man nu véljer att bygga gang- och cykeltunnlar bor god sikt sakerstéllas sa att man inte blir
Overraskad av andra personer i tunneln. Det ar mycket viktigt att inga déda vinklar férekommer.
For att gora tunneln sa éppen och ljus som mojligt kan vaggar och tak malas i en ljus kulor.
Tunneln kan aven fa ett 6ppnare intryck om dess vaggar ar sluttande istallet for raka schakt.
Renhallningsfordon ska kunna passera genom tunneln. Det &r dven viktigt att anslutande gang-
och cykelvagar har mjuka radier med god sikt. Vinkelrata anslutningar bor undvikas. Likasa ar
det viktigt att vegetation kring tunneln inte forsamrar sikten. Som tidigare ndmnts &ar belysning
mycket viktigt for upplevelsen av trygghet och kontrasten mellan ljuset i tunneln och ljuset pa
gang- och cykelbanan far inte bli for stor. Annars finns det risk for att trafikanten blandas och
hinder utanfor tunneln kan vara svara att se. Trafikanterna som ska passera genom tunneln ska
kunna veta vad de har att vanta sig. Genhet mellan malpunkter pa vardera sidan om tunneln &r
viktigt sa att inte parallella passager skapas. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 111-112)

3.7.3.4 Shared space

| ett gaturum dar sa kallad “shared space” tillampas, delar alla trafikslag pa ett gemensamt
utrymme. Platsen kan vara antingen en gata eller ett torg. | och med integration av alla trafikslag
skapas en komplexitet dér inget trafikslag ar mer prioriterat an nagot annat. Alla maste vara
uppmarksamma och vaksamma for inget kan tas férgivet och det kan komma en annan trafikant
fran vilket hall som helst. Shared space-platser &r trygga och otrygga pa olika satt. | och med att
ett visst matt av otrygghet medvetet skapas pa platsen, genereras en okad trafiksdkerhet .
(Stjarnkvist et al, 2008, s. 57)

Pa platser som &r reglerade med trafiksignaler litar trafikanterna blint pa signalerna och de slutar
att tanka sjélva. For att erhalla en hog trafiksékerhet kravs har att trafikreglerna f6ljs till punkt
och pricka, eftersom gaende och cyklister oftast litar fullt och fast pa att det &r sékert att korsa
gatan da signalen lyser gront. Situationen blir saledes farlig eftersom man inte kan lita pa att alla
trafikregler foljs till 100 procent. Dar shared space tillampas maste, till motsats mot
signalreglerade platser, alla trafikanter vara uppmarksamma for att undvika interaktioner med en
annan trafikant. (ibid., s. 58)

Social kontakt &r en viktig faktor for att ¢ka tryggheten. Shared space-platser &r ur denna

synvinkel mycket bra, eftersom alla trafikslag integreras. Genom att dverlappa funktioner och

rorelser blir stadsrummet levande och aktivt. Indirekt blir de oskyddade trafikanterna

prioriterade i dessa gaturum eftersom lagre hastigheter behovs for att kunna halla ett visst matt
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av uppmarksamhet. Trygghet kan skapas i och med den langre kontakten som fas trafikanterna
emellan pa grund av de lagre hastigheterna (Stjarnkvist et al, 2008, s. 58). Shared space skulle
alltsa kunna vara en bra losning for att fa en mer livfull plats och pa sa vis dka tryggheten.

Det maste dock ndmnas att Shared space-principen inte enbart innebér positiva effekter. Till
exempel kan tryggheten vad géller ran och dverfall antas 6ka pa dessa platser, i och med att fler
manniskor vistas pa samma yta. Platser déar shared space tillampas ar inte heller optimala for
vissa grupper med funktionshinder. De utsatta grupperna &r personer med rdrelsehinder,
synskadade och troligtvis dven personer med kognitiva funktionshinder. Rérelsehindrade
personer kan ha svarigheter att ga pa ojamn beldggning. | fall man inte kan ga sa fort kan det
kdnnas otryggt att passera dar bilar delar sasmma utrymme. For synskadade blir bristen pa stéllen
att orientera sig i fran ett problem. Personer med denna funktionsnedséttning har ocksa svart att
veta om det ar ndgot fordon i vagen eller om det har stannat for att slappa forbi. Likasa ar
ledstrak ofta svara att utforma pa oppna ytor eftersom att de maste férankras nagonstans. (ibid.,
s. 5, 58)

3.8 Hastighetens betydelse for trygghet och trafiksakerhet

Det ar ett faktum att hastigheten har stor betydelse bade for trafiksakerheten och ocksa
upplevelsen av tryggheten pa platsen. Transportforskningsenheten pa Umea Universitet gjorde,
under perioden 1999-2002, en underdkning om oskyddade trafikanters instéllning till
trafiksdkerhet och risk i trafiken. Resultatet fran undersokningen visar pa att de flesta oskyddade
trafikanterna sag ett samband mellan hastighet och risk for att raka ut for en olycka. Dessutom
ansag hela 80 procent av de oskyddade trafikanterna det som en moralisk skyldighet fran
bilisternas sida att halla ratt hastighet. Studien visar dock att kvinnor i storre grad inser
sambandet mellan hogre risk for att utsattas for en olycka vid hdgre hastigheter. Kvinnor anser
aven i stOrre utstrackning att det ar ett moraliskt ansvar fran bilférarens sida att halla
hastighetsbegransningen. (Eriksson et al, 2002, s. 19)

Hastigheten har framférallt betydelse for konsekvenserna vid en kollision. Ju hdgre hastighet ett
fordon haller, desto storre ar risken for att en personskadeolycka ska intraffa. Mojligheten for att
foraren ska hinna reagera och vaja minskar eftersom den sa kallade “stoppstrackan” 6kar med
hastigheten. (SKL & Véagverket, 2008, s. 32)

Stoppstrackan ar den sammanlagda reaktionsstrackan och bromsstréckan, vilket innebar den
stracka fordonet hinner tillrattalagga fran det att foraren reagerar och bromsar till dess att
fordonet star stilla. (ibid., s. 32) Ju snabbare ett fordon kor desto langre blir stoppstrackan. For
fallet da reaktionstiden ar en sekund och bra vaglag rader galler vardena i Tabell 2.

Tabell 2 Hastighetsnivans betydelse for stoppstrackan (SKL & Vagverket, 2008, s. 32)

Hastighet  Stoppstracka
30 km/h 13m
50 km/h 26 m

Alltsd, bromstrackan blir den dubbla vid en hastighetsokning fran 30 km/h till 50 km/h. Aven
vaglaget har stor betydelse for stoppstrackan (SKL & Vagverket, 2008, s. 32). Vid daligt vaglag
Okar stoppstréckan vilket kraver stdrre uppmérksamhet hos foraren och lagre hastigheter.

46



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

Hur allvarliga skadorna blir vid en kollision mellan ett motorfordon och en oskyddad trafikant
beror pa hur stort krockvald som personen utsétts for. De svara skadorna paverkas mest av
krockvaldet, som blir mindre vid lagre hastigheter. For oskyddade trafikanter kan hastigheten
darfor vara avgorande. Vid kollisioner pa 20 km/h klarar sig de flesta personer om de blir
pakorda av en bil. Chansen att klara sig for en oskyddad trafikant vid hastigheter pa 30 km/h &r
cirka 90 procent. Vid hastigheter éver 50 km/h &r chansen dock betydligt lagre (cirka 20
procent) och att bli pakord av ett fordon som haller 70 km/h eller hogre leder till storsta
sannolikhet till doden. (SKL & Végverket, 2008, s. 32) Risken att omkomma vid en kollision
skildras tydligt i en krockvaldskurva, se Figur 14 nedan. Den vénstra kurvan beskriver
forhallandet mellan risken att dédas i en kollision beroende pa viken hastighet fordonet haller
for en fotgangare.
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Figur 14 Krockvaldskurva (SKL & Vagverket, 2008, s. 33).

Trafiksékerheten paverkas alltsa i hog grad av hastigheten hos fordonet. | publikationen "Ratt
fart i staden — Hastighetsnivaer i en attraktiv stad” (2008) delas kvaliteten in i tre
kvalitetsnivaer; God, Mindre god och Lag. | Tabell 3 nedan redovisas gallande hastigheter for
dessa kvalitetsnivaer vid konflikter mellan oskyddade trafikanter och bil. Hastigheten galler pa
platser dér oskyddade trafikanter korsar biltrafik och d&r cyklister och mopeder inte &r
separerade fran biltrafiken.

Tabell 3 Hastighetsnivans betydelse for trafiksakerhet (SKL & Véagverket, 2008, s. 34)

Kvalitetsniva  GCM/bil -

konflikter
God <30 km/h
Mindre god 40 km/h
Lag > 50 km/h

Vad galler trafikantens upplevelse av trygghet sa maste hastigheten anpassas utefter vilket sorts
transportrum och separeringsform som géller pa platsen. Tabell 4 nedan anger gallande
hastigheter.
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Tabell 4 Hastighetsnivans betydelse for trygghet (SKL & Vagverket, 2008, s. 30).

Kvalitetsniva Integrerat frirum Mjukttrafikrum Integrerat
transportrum

God <10 km/h <30 km/h <50 km/h

Mindre god 20 km/h 40 km/h 60 km/h

Lag > 30 km/h > 50 km/h > 70 km/h
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4 Fallstudie i Gunnesbo

Detta kapitel syftar till att komplettera Tyréns trygghetskartering, som har genomforts i
Gunnesbo, med ett trafikteknisktperspektiv. Kapitlet inleds med en omrddesbeskrivning med
intressanta  malpunkter i och utanfér Gunnesbo, samt omradets detaljplan och
befolkningssammansattning. Det gors &ven en ndtinventering for att  beskriva
funktionsindelningen och flédena i omradet for respektive trafikslag. Olycksstatistik presenteras
for att fa uppfattning om olycksgraden och vilka platser som &r problematiska. Brottstatistik for
omradet presenteras for att se hur stor denna risk ar i forhallande till olycksrisken. I en
ndtanalys beskrivs sedan gatustrukturen och de olika kvaliteterna i nétet ur trafiksakerhets- och
trygghetsperspektiv. Slutligen kopplas ndtinventeringen, olycksstatistiken, brottstatistiken och
ndtanalysen till trygghetskarteringen. Sex stycken platser véljs ut i Gunnesbo for ndrmare
analyser.

4.1 Omradesbeskrivning

Gunnesho ar ett omrade som ar belaget i Lunds nordvéstra del. Omradet ramas in av tydliga
barriarer med jarnvagen, som delar Gunnesbho fran Nobbelév, i 6st, Norra Ringen i soder,
Fjelievdgen i sydvést och vag 108 i vast. | norr slutar Gunnesbo vid Nébbelévs Kyrkovdg. Ytan
som tacker omkring 2 km?illustreras i Figur 15 nedan.
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Figur 15 Gunnesbos orientering i Lund (bakgrundskarta fran Lunds kommun).

4.1.1 Malpunkter i och omkring Gunnesbo

Omkringliggande omraden runt Gunnesbo innehaller bade bostader och féretag, se Figur 16.
Grovt sett kan man saga att i dster och syddst gransar Gunnesbo till bostadsomraden och i soder
och sydvast finns verksamhetsomraden. Precis oster om Gunnesbo ligger Nobbelév som
framforallt &r ett bostadsomrade, i syddst finns ett omrade som kallas Oscarshem. Pa andra
sidan Norra Ringen finns ett annat bostadsomrade som heter Kobjer. | direkt anslutning till
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Gunnesbo i vast finns ingen utpraglad bebyggelse, utan dar finns akerlandskap med enstaka
gardar. Sydvast om Gunnesbo, pa andra sidan Fjelievagen, ligger ett foretagsomrade med
kopcentret Nova Lund. Omkring képcentrumet finns andra butiker och detta foretagsomrade &r
en stor attraktionspunkt i Lund. Gunnesho gréansar aven till ett annat foretagsomrade i séder som
kallas Oresundsvagens foretagsomréde.

VR R |
t‘é)ﬂgﬁff“%i el
QR

Figur 16 Malpunkter i och omkring Gunnesbo.

I Gunnesbho &r funktionsuppdelningen, som genomsyrade stadsbyggnadsplanerna under 60-80-
talet, tydlig. Rudeboksvagen delar Gunnesbo i ett bostadsomrade och ett foretagsomrade. |
soder slutar bostadsomradet vid Arkeologvagen och Nobbeldvsvéagen och resten av omradet ner
till Norra Ringen ar foretagsomrade och kolonitradgardar. | Gunnesbo féretagsomrade finns ett
antal storre foretag. Langst i norr finns foretaget Tetra Pak med cirka 200 anstéllda och Alfa
Laval med cirka 1200 anstillda. Lite langre soder ut i foretagsomradet ligger Lunds
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avfallsstation och sedan finns ett antal mindre foretag belagna i omradet. Precis vaster om
infarten till Gunnesbo ligger Mobila som bland annat innehaller tva matbutiker, ICA Kvantum
och City Gross.

Forutom foretagen som ligger i Gunnesbo foretagsomrade finns ett antal andra attraktioner i
omradet. Langst i norr ligger Gunnesbo gard som &r en 4H-gard som bedriver lagerverksamhet
for barn i aldrarna 7 till 12 &r. P& garden far man vara med och ta hand om gardens djur, rida
och andra roliga saker. Det finns &ven en kombinerad nérlivsbutik och pizzeria. Butiken ligger i
bostadsomradet soder om korsningen Rudeboksvagen-Gunnesbovagen och ar éppen mellan
9.00-22.00. Butiken ar svar att upptacka da den ligger mycket undanskymd.

| oster ligger Gunnesho jarnvéagsstation som &r en viktig malpunkt i omradet. I Gunnesbos
bostadsomrade finns likheter med grannskapsprincipens idéer och centralt i omradet finns en
skola och en férskola samt en stor gronyta/park som kallas Forndngen. Det finns dven
Gunnesboparken som ligger centralt i sodra delen av bostadsomradet. Denna park bestar av tva
mindre grénomraden som sammanlankas av en gang- och cykelbana.

4.1.2 Detaljplan

Det forsta omradet i Gunnesbo som byggdes var Gunnesbo foretagsomrade som planerades
under slutet av 60-talet och bérjan 70-talet och byggdes sedan upp i etapper. Nér planerna for
bostadsomradet kom i slutet av 70-talet blev debatten stor. Framférallt var Centerpartiet stora
motstandare till exploateringen som ansags byggas pa bekostnad av fin jordbruksmark.
Detaljplaner for bostadsomradet finns fran 1979 fram till 1993.

Under slutet av 70-talet fanns en skepsis mot planering som en reaktion mot bostadsmiljéerna
som byggdes pa 60-talet. VPK (Vansterpartiet kommunisterna) ansdg redan innan
exploateringen att Gunnesbo var en aterupprepning av monstret som ar karakteristiskt for
miljonprogramsomradena med stereotypa hus, garage, asfalt och betong. De ansag att denna
fantasilosa planering slog hart mot svaga befolkningsgrupper. VPK motsatte sig darfor
byggnationen av Gunnesbo med motiveringen att ”vi kan inte medverka till ett nytt oménskligt
bostadsomrade”. Gunnesbos placering ar speciell med jarnvag och industrier som isolerar
bostadsomradet fran Lunds centrala delar och man fruktade att Gunnesbo skulle bli annu ett
bostadsomrade som politiker och stadsplanerare skulle komma att namna som ett avskrackande
exempel. (Skanska Dagbladet, 1978)
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Figur 17 Skiss som illustrerar de tidiga planeringsplanerna fér Gunnesbo (Skanska Dagbladet,
1975).

Enligt en artikel i Skanska Dagbladet 29 oktober 1974, skulle omradet byggas upp i etapper,
vilket ocksa blev fallet. Bostadsomradet skulle innehalla tét och lag bebyggelse med ett eller tva
plan. Invanarantalet vantades bli omkring 3500 till 4000 invanare. Malet var att bygga ett
bostadsomrade med alla aldersgrupper och hushallsstorlekar representerade. Bostader anpassade
for aldre och personer med funktionsnedsattningar skulle darfor etableras centralt i omradet.
Placeringen av bostéderna skulle gynna gruppgemenskapen och sarskild omsorg skulle laggas
vid uteplatser och utsikt fran bostaderna. (Skanska Dagbladet, 1974)

Mellan Alfa Laval och jarnvégstationen var det tankt att skapa ett sa kallat stickspar. Fullt
utbyggt planerades Alfa Laval erbjuda 500 till 600 arbetstillfallen. Vad gallde gang- och
cykelvagar skulle de vara trafiksékra och ga i alla riktningar. Den tunga trafiken skulle forlaggas
pa Nobbelovs mossavéag for att inte dventyra trafiksakerheten och trivseln i bostadsomradet.
(ibid.)

4.1.3 Befolkningsstatistik

I slutet av 2009 var antalet invanare i Gunnesbo 3820 personer. Befolkningen forvantas fram till
2016 att 6ka med cirka 1.3 procent. Cirka 26 procent av hela befolkningen &r i aldrarna 45 till
59 ar och cirka 15 procent & mellan 15 och 24 ar. | Tabell 5 nedan redovisas personantal efter
aldersgrupper med tillhérande procentandel av den totala befolkningen.

Tabell 5 Personantal efter aldersgrupp och procentandel av den totala befolkningen

Aldersgrupp  Antal  %-andel

0-12 611 16
13-24 662 17
25-64 2222 58
65+ 325 9

I Gunnesbo finns ett antal foretag, vilket innebdr en inpendling till Gunnesbo under arbetsdagar.
Antalet arbetstillfallen har mellan dren 2000 och 2007 6kat med 1451 arbetstillfallen. Ar 2007
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fanns 3339 arbetande i Gunnesbo. Av de 3339 personerna som arbetar i Gunnesbo &r storsta
andelen mén (64 procent) och andelen kvinnor ar 36 procent av dagbefolkningen.
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4.2 Natinventering
4.2.1 Gaende

4.2.1.1 Funktionsindelning
I nedanstaende karta (se Figur 18) illustreras funktionsindelningen fér natet for gangtrafik. Natet
delas in i huvudnat och lokalnét.

Figur 18 Funktionsindelning av natet for gaende.
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4.2.2 Cykel

4.2.2.1 Funktionsindelning

Nedan illustreras funktionsindelningen for nétet for cykeltrafik. Indelningen bestar av huvudnat
och lokalnat. Till och genom Gunnesbo gar tva huvudcykelstrdk. Det &r det gula
huvudcykelstraket som delar upp sig pa tva cykelvagar genom Gunnesbo, det vastra och det
ostra gula huvudcykelstraket. Huvudcykelstraket stracker sig mellan Gunnesbo — Stortorget —
Linero — Dalby. Dessa tva strak illustreras som gula straick men tillhr egentligen
huvudcykelnatet (blatt). Vidare finns det ett antal andra cykelvagar. Indelningen illustreras i
Figur 19.
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Figur 19 Funktionsindelning av natet for cyklister.
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4.2.2.2 Trafikfloden

For att fa en bild av cykelflodena i omradet har trafikrakningar for Lund anvénts (Ahlstrom,
2009, s. 22-26). Eftersom det inte har utforts nagra trafikantrakningar for fotgangare sa kan
floden for detta trafikantslag darfor inte redovisas i rapporten. Dock kan flodet for cyklister ge
en bild av rorelserna i omradet vad géller oskyddade trafikanter. I Figur 20 redovisas
cykelflodena i Gunnesbo.

Figur 20 Cykelfléden i Gunnesho.

Gallande cykeltrafiken har vissa strak utmarkande storre floden och borde darfor vara mer
prioriterade ur trygghets- och trafiksakerhetssynpunkt. Man kan sdga att tvd omraden i
Gunnesbo innehaller sarskilt viktiga strak for cykeltrafiken. Det ena omradet ligger i sddra och
sydvastra omradet. | denna del finns storst floden, som figuren visar, vid tunneln under
Fjelievagen mellan Gunnesho foretagsomrade och handelsomradet vid Nova Lund. Vidare &r
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flodet pa cykelvagen forbi Mobilia och under tunneln under Norra Ringen stort. Efter tunneln
fortsatter det vastra gula huvudcykelstraket upp langs med Bostéllsvagen och sen vidare langs
Rudeboksvagen. Detta cykelstrak har ett relativt hogt flode av cyklister och kan antas vara en
viktig lank till bostadsomradet i nordvastra Gunnesbo.

Det andra viktiga omradet i Gunnesho ar langs det Gstra gula huvudcykelstraket fram till
Gunneshoparken och vidare mot jarnvéagsstationen och under tunneln mot Nobbel6v. Flodet pa
cykelvdgen under Nobbeldvsvégen dr hogt och kan antas vara en viktig lank mellan centrala
Lund och Gunnesho. Likasa ar flodet pa cykelvagen langs med N&bbelovsvagen hogt med
borjan vid tunneln under Nobbeldvsvagen.
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4.2.3 Bil

4.2.3.1 Funktionsindelning

I nedanstdende karta (se Figur 21) illustreras funktionsindelningen for natet for motorfordon.
Indelningen bestar dven har av huvudnat och lokalnat. Den roda strackan i figuren illustrerar
omradets bussgata. Med bussgata menas en sarskild vag som ar upplaten endast for fordon i
linjetrafik. Om inget annat anges kan dven cykeltrafik, taxibilar och sérskild dispenserad trafik
fa fardas pa dessa gator. (VGU, 2004)

Figur 21 Funktionsindelning av natet for bilar.
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4.2.3.2 Trafikfloden

For att fa en bild av bilflédena i omradet har Lunds kommuns trafikrakningar for bilister
anvants (Lund, 2009). Fordonsfloédet representerar ett vardagsdygn. Flodena visar var i
bilvagnatet belastningen ar som storst och var oskyddade trafikanter I6per risk att stota pa ett
motorfordon. I Figur 22 nedan illustreras bilflédena i omradet.

Figur 22 Fordonsfléden i Gunnesbo .

De storsta flodena med biltrafik gar pa Fjelievagen och Norra Ringen. Bostallsvagen ar den
mest givna infartsvéagen till Gunneshos bostadsomraden dven om man kan ta sig in i omradet via
Plogfaran, Nobbeldvs mossavag och Varbruksvagen. Flodet pa Bostallsvagen ar darfor relativt
stort. Langre in i Gunnesbo Overgar Bostéllsvagen till Rudeboksvagen i hojd med
Varbruksvéagen. Gunnesbovagen har i dagslaget ett relativt lagt flode av biltrafik, vilket beror pa
att gatan overgar till bussgata pa mitten av vagen fram till jarnvagsstationen. Nobbel6vsvéagen
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forbinder Gunnesbo med Nobbeldv for biltrafiken i soder och delar samtidigt bostadsomradet
fran foretagsomradet. Fl6det &r dock inte anmarkningsvart stort pa denna vag.

4.2.4 Kollektivtrafik

Busstrafik har trafikerat Gunnesbo sedan den 28 januari 1980. Bostadsomradet i Gunnesho
etablerades i borjan av 80-talet och busslinjen utformades for att erbjuda de nyinflyttade i
omradet kollektivtrafik redan fran forsta dagen. Det fanns en hallplats och denna var placerad
vid Alfa Laval. Linjen trafikerades mandag till I6rdag med en turtathet var 30:e eller 45:e minut.
1983 fick linjen namnet 4 och denna linje trafikerar omradet an idag. Turtatheten okades detta
aret ocksa till var 10:e minut. (Andersson, 1980)
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Figur 23 Busshallplats vid Alfa Laval 1980 (Andersson, 1980).

Gunnesbo trafikeras i dag av tva busslinjer, nummer 4 och nummer 20. Linje 4 gar mellan
Gunnesbo och Norra Faladen via Botulfsplatsen i centrala Lund. Linje 20 gar mellan Gunnesbo
och Brunnshdg via Lunds central. Linje 20 har en turtathet pa var 30 min och trafikerar endast
omradet mandag till fredag. Linje 4 daremot har en hogre turtathet och trafikerar omradet alla
dagar i veckan. Turtatheten varierar men ligger pa omkring var 10:e minut under stérre delen av
dagen mandag till fredag. Pa helgen blir turtatheten ndgot mindre och ligger pa var 12-25:e
minut.

I omradet finns idag 8 stycken busshallplatser som illustreras i Figur 24.
e Gunnesho gard
e Fornborgen
e Gunnesho station
e Gunnesho skola
e Gunnesho C
e Alfa Laval Gunnesbho
e Vérmeverket

e Mobilia
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Figur 24 Natet for kollektivtrafik i Gunnesbo (Lund, 2010).
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I omradets Ostra del gar den sa kallade Vastkustbanan som ar en viktig lank mellan Lund —
Helsingborg — Gateborg. | Figur 24 illustreras jarnvagstationens lage i omradet. Turtatheten
varierar men i veckodagarna avgar tagen mellan var 12:e minut och 22:e minut.
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4.3 Olycksstatistik

For att fa en bild av férekomsten av trafikolyckor med oskyddade trafikanter inblandade har ett
uttag ur STRADA gjorts. Olycksstatistiken hamtades fran bade polisrapporterade och
sjukhusrapporterade olyckor for perioden 1999-01-01 till 2010-11-12. Av alla olyckor som har
intraffat i omradet sd har 33 procent intraffat med en oskyddad trafikant inblandad, vilka
framgar av nedanstaende karta (se Figur 25).

I 4

Figur 25 Polis- och sjukhusrapporterade olyckor i Gunnesbo (STRADA).

Antalet rapporterade olyckor som har intraffat i Gunnesbo med oskyddade trafikanter
inblandade &r 103 stycken. Olyckorna kan vara av slaget fotgangare/cyklist/mopedist i kollision
med ett motorfordon, singelolyckor, fotgangare-cyklist, cykel-cykel, cykel-moped, moped-
fotgangare, moped-moped, eller fotgangare-fotgéngare.

Som kartan (se Figur 25) visar sa ar olyckorna framst koncentrerade till natet kring
bostadsomradet. Manga olyckor sker dven vid infarten till Gunnesbo, det vill siga pa
Bostallsvagen. Olyckorna har sker dels pa Mobilias parkeringsplats och vid tunneln som gar
under Norra Ringen. Vidare d&r Rudeboksvdgen och Gunnesbovdgen olycksdrabbade gator,
liksom tunneln under jarnvégen vid jarnvégstationen. Andra utsatta vagar ar Arkeologvégen,
Batyxevagen och Traktorvagen.

Korsningen Traktorvagen-Bostallsvagen har genom aren varit mycket utsatt for trafikolyckor.
Hela nio stycken olyckor med en cyklist och ett motorfordon har intraffat har under de 12 aren,
en siffra som kan tyckas hog. Korsningen har emellertid byggts om genom att ta bort infarten
fran Bostallsvagen till Traktorvagen, vilket forhoppningsvis har oOkat trafiksakerheten.
Undersokning av detta ar dock utanfér ramarna for detta examensarbete.

62



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

Korsningen mellan Bostallsvagen och gang- och cykelstraket mot Bjarred mellan
Hostbruksvagen och Varbruksvéagen &r inte heller helt saker. P4 denna plats har tva cyklister
blivit pakdrda av ett motorfordon. Tva olyckor mellan ett motorfordon och en cyklist har ocksa
intraffat i korsningen mellan Plogfaran och cykelvagen langs med Fijelievagen samt pa
Rudeboksvégens Ostra del.

Vad géller olyckor mellan cykel-cykel sa finns inget direkt platssamband. Olyckorna tros bero
pa tillfalligheter snarare an utformningen av trafiknatet.

Ingen av de 103 olyckorna har varit en dodsolycka. Dock har sju stycken svarare olyckor
intraffat, vilka ar jamnt fordelade 6ver de 12 aren. Vad galler lindriga olyckor har 93 stycken
intraffat. Ar 2000 var antalet lindrigare olyckor hdgre &n under de andra &ren, men férutom
detta ar sa ar antalet olyckor relativt jamnt utspridda 6ver de 12 aren. Orsaken till toppen under
ar 2000 &r okand.

Enligt kallstudien ar korsningar den vanligaste platsen for gang- och cykelolyckor i tatort om
rapporter fran polisen endast studeras. Detta ar dock inte fallet i Gunnesbo dér de vanligaste
platserna ar pa gang- och cykelbanor, végstrackor och gangbanor. Detta kan forklaras av att de
flesta olyckorna i omradet &r singelolyckor (65 procent), som oftast endast syns i
sjukhusrapporterade olyckor.

Cyklister &r sarskilt utsatta i omradet och under de 12 aren har 39 singelolyckor intraffat med
cyklister och fyra av dessa har varit av svarare karaktar. Nast storsta gruppen ar fotgangare som
har rakat ut for 25 singelolyckor, positivt ar dock att alla dessa ar av lindrigare art. VVad galler
singelolyckor med mopeder har tre olyckor intraffat.

Om kollisioner mellan olika trafikanter studeras sa kan slutsatsen dras att cyklister ar den mest
utsatta gruppen aven har. 17 olyckor har intraffat mellan cykel-personbil och en av dessa var en
svarare olycka. Olyckor mellan cykel-cykel &r ocksa relativt vanligt forekommande och 12
stycken har intréffat. Vidare har fyra olyckor intréaffat mellan personbil och fotgédngare och en
av dessa var en svar olycka. Mellan moped-cykel har tva olyckor intraffat (en svar olycka) och
en olycka vardera mellan fotgdngare-cyklist respektive personbil-mopedist, bada av arten
lindrigare olycka.

Bland de vanligaste forekommande orsakerna till att trafikolyckor i omradet &r halt vaglag pa
grund av is, grus pa gatan/vagen och hoga trottoarkanter. Detta ar enligt litteraturen vanliga
orsaker till singelolyckor, vilket 65 procent av alla i trafikolyckor i omradet klassas som. Vissa
olyckor har aven intraffat pa grund av brister i underhallsarbetet, till exempel hal och sprickor i
vagbanan, vilket ocksa namns i litteraturen. Ytterligare orsaker ar brunnslock som sticker upp,
skrap pa vagbanan och skymd sikt pa grund av vegetation. | vissa fall har personer blivit
pakorda vid 6vergangstallen, vilket tyder pa ouppmérksamhet hos bilféraren och kanske ocksa
hos den oskyddade trafikanten.

| litteraturen poangteras att aldre &r en mycket utsatt grupp vad géller trafikolyckor. Aldres risk
ar betydligt hogre som fotgangare eller cyklist, an andra aldersgrupper och singelolyckor ar
mycket vanligt. Vad géller Gunnesbo kan konstateras att olyckorna ar relativt utspridda over
alla aldersgrupper men med tanke pa att andelen &ldre (personer som ar 65 ar eller dldre) ar den
minsta aldersgruppen i omradet (9 procent) och de star for cirka 24 procent av olyckorna sa kan
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aldre antas vara en utsatt grupp dven i Gunnesbo. | cirkeldiagrammet (se Figur 26) redovisas
antal olyckor med oskyddade trafikanter fordelat pa aldersgrupp.

Antal olyckor med oskyddade trafikanter férdelat
pa aldersgrupp

Figur 26 Antal olyckor med oskyddade trafikanter fordelat pa aldersgrupp.

Det kan ocksa konstateras att kvinnor ar inblandade i storre delen av olyckorna som illustreras i
diagrammet nedan (se Figur 27). Kvinnors risk syns tydligt da de star for 61 procent av alla
olyckor mellan 1999 och 2010. Detta kan ha sin forklaring i att man i storre utstrackning aker
bil &n kvinnor och darfor inte ar oskyddade trafikanter i samma utstrackning.

Antal olyckor med oskyddade trafikanter férdelat
pa kén

Figur 27 Antal olyckor med oskyddade trafikanter fordelat pa kon aren 1999 - 2010.

4.4 Brottsstatistik

For att dven ticka in statistiken for intraffade brott i omradet gjordes ett uttag ur polisens
brottsdatabas Hobit. Uttaget &r gjort for perioden 1999-01-01 till 2011-01-11. Brotten delades in
i de tre brottstyperna vdldsbrott mot liv och hdlsa, valdsbrott mot frihet och frid och sexbrott.
Narmare definition for dessa fas i kapitel 1.5.1. Nedan redogors statistiken for Gunnesbo indelat
i de tre brottstyperna.
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Figur 28 Valdsbrott mot liv och halsa i Gunnesbo.

Valdsbrott mot liv och halsa framgar av ovanstdende karta som grona, en gul och en rod
markering. Av dessa 83 anmalningar har 34 stycken varit misshandel som intréffat utomhus. 49
procent av dessa har skett da offret varit obekant med forévaren. | de flesta fallen har
brottsoffret varit 18 ar eller aldre och i 68 procent av fallen ar offret en man. Platser som
framforallt &r utsatta for brott mot liv och halsa &r Rudeboksvégen och Gunnesbovagen. Brotten
sker pa platser dar personer samlas, sa som utanfor affarer, parkeringsplatser och
jarnvagsstationen. Det har dven varit incidenter pa Gunnesboskolan.

Figur 29 Valdsbrott mot frihet och frid i Gunnesbo.
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Ovanstaende karta illustrerar de platser dar valdsbrott mot frihet och frid har intraffat med
gréna, roéda och gula markeringar. Som framgar av figuren sa intraffar manga av brotten inuti
grannskapsomradet och inte langs med vagnatet for bilar. Detta kan tyda pa att denna typ av
brott ofta sker i anslutning till en bostad eller innanfor stangda dérrar. Olaga hot och ofredande
ar de vanligaste formerna av valdsbrott mot frihet och frid. Totalt har 262 anmalningar gjort och
det ar svart att avgora hur manga av dessa som har skett pa allman plats. Men manga
anmalningar ar i alla fall adresserade till Rudeboksvagen och Gunnesbovégen. Precis som for
valdsbrott mot liv och hélsa intraffar dessa sorters brott dar manniskor samlas, som vid affarer
(Mobilia), parkeringsplatser, Gunnesboskolan och jarnvégsstationen. En kvinna har blivit
ofredad pa cykelvagen langs med Bostallsvagen. Ofredande mot grupp har ocksa intraffat pa
busshallplatsen Gunnesbo gard.

1 1 i -'\ .
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Figur 30 Sexbrott i Gunnesbo.

Vad galler sexbrotten sa framgar de av ovanstdende karta. 34 anmélningar har gjorts och 35
procent av alla sexbrotten ar sexuellt ofredande i form av exhibitionism (blottning). Precis som
for de andra brottstyperna ar Gunnesboskolan och jarnvagsstationen utsatta platser. Likasa
verkar busshallplatser vara platser dar brott begas. | detta fall har sexuellt ofredande skett pa
Varmeverkets busshallplats och négon av busshallplatserna langs med Rudeboksvégen. Aven
tunneln vid stationen &r plats for sexuellt ofredande i form av exhibitionism. Fyra valdtakter har
intraffat i omradet. Det finns dock inget samband mellan platserna dér valdtakterna har intraffat.
De ar knutna till en exakt adress och har darfor troligtvis intraffat inomhus.

4.5 Natanalys

45.1 Gatustruktur

Gatunatet i Gunnesbo har en tydlig trédstruktur med storre huvudgator (Rudeboksvagen och
No6bbelovsvagen) som forgrenar sig till mindre lokalgator. For att komma in till
bostadsomradena med bil finns sex mindre gator som utgar fran framforallt Rudeboksvagen.
Dessa ar Batyxevagen, Gunneshovagen, Dosvagen, Arkeologvagen och Bronsaldersvagen.

66



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

Stenaldersvagen utgar fran Nobbel6vsvagen. De mindre lokalgatorna Gvergar slutligen till
parkeringsplatser. Fran parkeringsplatserna leds i sin tur trafikanterna in till bostaderna via
gardsgator, dar framkomligheten for bilar ar begransad. Vid parkeringsplatsen slutar
transportrummet och grannskapsrummet tar vid. Innanfor grannskapsrummet far endast gang-
och cykeltrafik vistas och omradet innanfor bostaderna bestar av gronomrade med separata
gang- och cykelvagar. Trafiknatet i Gunnesbo &r ett exempel pa ett typiskt trafikseparerat nat
som var populart pa under 60- 80-talet i Sverige.

I och med att Bostéllsvagen/Rudeboksvégen &r det enda sattet for att ta sig till bostadsomradena
for biltrafiken s ar flodet pa denna vag relativt hogt jamfort med om omradet hade planerats
med rutnatsmonster. Med ett rutnatsmonster hade biltrafiken silats genom omradet, vilket hade
minskat belastningen pa Rudeboksvégen.

Med dagens utformning upplevs Rudeboksvagen som en barriar mellan bostadsomradet och
foretagsomradet. Nagot som kan anses ha bade positiva och negativa aspekter. Det kan upplevas
som trivsamt att bostadsomradet skiljs fran foretagsomradet, samtidigt som féretagsomradet
lockar manniskor och pa sa vis okar trafikstrommarna genom bostadsomradet. Hade vagnatet
daremellan uppmuntrat sadana rorelser skulle flodena troligtvis bli stérre. Jarnvagsstationen och
foretagsomradet ar viktiga malpunkter som borde utnyttjas for att skapa rorelser genom
bostadsomradet och pa sa vis 0ka tryggheten. | dagslaget kanns omradena uppdelade och ingen
given véag ur trygghetssynpunkt finns mellan exempelvis Tetra Pak/Alfa Laval och
jarnvagstationen.

Som beskrivits innan var tanken att skapa ett sa kallat “stickspar” mellan Alfa Laval och
jarnvégsstationen. Detta stickspar kanns dock inte sjalvklart, d&ven om det troligtvis &r
Gunneshovégen. Vagen mellan Alfa Laval och stationen gar igenom gang- och cykelvéagar
inneslutna i vegetation och trygghet tycks inte ha tagits i beaktande under planeringen. De flesta
slutar sina arbeten under sena eftermiddagen da det under storre delen av aret ar morkt ute.
Detta faktum borde ha tagits hansyn till i planeringen och det &r viktigt att ett sadant "kvalls-
Inattstrak” kanns tryggt att ga och cykla pa aven efter morkrets infallande.

Gunnesbos placering med tydliga barriarer till angransande omraden resulterar i att manga av
korsningarna med gang- och cykeltrafiken sker planskilt for att fA en saker korsningspunkt.
Enligt litteraturen sa strider planskilda korsningar helt med planeringsprinciperna for att bygga
bort otrygghet mot brott. Ur trygghetssynpunkt &r det inte speciellt bra att alla infarter till
omradet for oskyddade trafikanter sker via planskilda korsningar. Det ar tydligt att omradet har
planerats under en period da planeringsidealen inte hade trygghet som hdgsta prioritet.
Tunnlarna ar dessutom tranga och morka med dalig sikt.

45.2 Kvaliteter

Den direkta upplevelsen som fas av bostadsomradet i Gunnesbo da man kommer dit &r ett lugnt
omrade med relativt liten skala. Husen &r laga och bestar av en- eller tvavaningshus. Den stora
skalan som har beskrivits som typisk for miljonprogramsomradena finns alltsa inte i Gunnesbo.
Det ska dock papekas att Gunnesbo inte ar ett miljonprogramsomrade, utan ar byggt och
planerat under slutet av 70-talet och under 80-talet efter miljonprogrammens tid. Det ar mojligt
att man i planeringen av Gunnesbo lart sig av sina misstag av att bygga for storskaliga omraden.
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De storsta straken genom omradet bestar av gang- och cykelvéagar dar fotgangare och cyklister
far samsas om samma utrymme. Léngs med Gunneshovagen, som skulle kunna vara en central
gata i omradet, hanvisas dock cyklisterna till kérbanan och fotgangarna till en gangbana pa
vagens sOdra sida. Det &r troligtvis inte tankt att oskyddade trafikanter ska fardas denna stracka i
och med det stora antalet separata gang- och cykelbanorna mellan bostadsomradena. Gang- och
cykelstraken ar daligt integrerade med det Gvriga gatunatet och antalet korsningspunkter med
bilvagnatet ar fa. Detta ar inte bra eftersom ett stort antal korsningspunkter enligt
litteraturstudien &r viktigt for att skapa trygghet.

Problematiskt med dessa avskilda gang- och cykelbanor &r att de i stor omfattning ar omgivna
av vegetation som begransar mojligheten till social kontroll fran husen och omkringliggande
omraden. De genaste straken for att ta sig mellan sin bostad och busshallplatser, jarnvégsstation,
arbetsplatser och andra stadsdelar gar i dagslaget antingen genom rena parkomraden (Fornangen
och Gunneshoparken), langs med bostadshus som inte har sin entré vanda mot straken utan
antingen har baksidan eller sidan vanda mot gang- och cykelbanan eller langs med gator som
ligger utanfor bostadsomradet. Ett exempel pa ett sadant strdk ar det vastra gula
huvudcykelstraket som l6per langs med Bostallsvagen/Rudeboksvéagens ostra  sida.
Rudeboksvégen blir hdr en stor barriar. Gang- och cykelvagen ramas in av dels vagen i vast och
vegetationen i dst som skar av kontakten mellan bostaderna och gang- och cykeltrafiken. En
sadan utformning &r ett typexempel pa miljéer som skapar otrygghet, framforallt nattetid, da
flodena ar mindre och den sociala kontrollen fran bostaderna narmast ar obefintlig. De strak dar
husens baksida vater mot gang- och cykelbanan har ofta vegetation som begransar
overblickbarheten, vilket ar fallet langs med det dstra gula huvudcykelstraket. Bada dessa gang-
och cykelvagar &r viktiga strak i omradet med hoga floden av oskyddade trafikanter. Det &r
darfor extra viktigt att de utformas ur trygghetssynpunkt. For att 6ka tryggheten ar folkliv en
viktig nyckel, vilket inte skapas genom Odsliga gang- och cykelvagar. Risken finns att man
hellre stannar inne &n gar promenaden genom exempelvis Fornangen, vilket skapar annu
ensligare och otryggare miljoer. Utformningen uppmuntrar snarare till att anvanda sin bil for att
ta sig langre strackor till exempelvis centrala Lund an att cykla genom det ddsliga cykelstraket.
For att skapa hallbara samhallen maste darfor istallet miljéer utformas som uppmuntrar till gang
och cykel.

Omradet har och andra sidan stora véarden vad gaéller rekreation. Manga av gang- och
cykelbanorna ar fina miljoer for att ta en I6prunda eller promenad. Det som fattas i omradet &r
alternativa vagar for dem som kanner otrygghet for att ga eller cykla i miljoer dar
overblickbarheten fran bostader ar mycket begransad. Det kan finnas personer som tycker
sadana miljoer &r otacka aven nar det ar ljust. Men det ar framforallt viktigt att utforma trygga
strak aven efter morkrets infallande, s kallade "kvalls-/nattstrak”. Gunnesho har i dagslaget
inga givna sadana strak mellan de viktigaste malpunkterna i omradet.

En faktor som kan innebéra otrygghet for oskyddade trafikanterna ar att gaende och cyklister i
stor omfattning far dela pa utrymmet langs straken. Detta borde dock inte vara ett allt for stort
problem i omradet da flédena inte ar speciellt stora pa straken. Standarden pa beldggningen &r
ocksa relativt god och gang- och cykelbanorna lutar inte i sidled. Inte heller férekommer stora
hojdskillnader vad géller topografin langs straken som skulle kunna skapa otrygghet. Daremot
kunde olyckor urskiljas i STRADA-analysen som berodde pa skrap pa vagbanan. Likasa var
singelolyckor pa grund av isflackar och I6st grus vanligt, vilket kan bero pa daligt
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underhallsarbete och vintervaghallning. Detta ar dock inga olyckor som beror pa gatustrukturen.
For aldre och personer med funktionshinder & mojlighet till sittplatser viktigt. Langs gang- och
cykelvdgnatet kan det emellertid konstateras att méjligheterna &r relativt begransade. Det
forekommer parkbankar men manga av straken har fa sittplatser med ganska stora avstand
emellan.

Vagvisningen ar tillfredsstallande och det finns informationsskyltar vid de storsta cykelstraken
som leder till exempelvis Nobbeldv, Bjarred och Stortorget. VVad géller orienterbarheten kan
man inte pasta att speciellt stor moda har lagts ned pa att skapa platsidentitet. Platserna ser
forhallandevis lika ut och inga direkta objekt eller attraktioner finns som kan ge en
igenkanningseffekt. Overlag bestar omrédet innanfor bostadsomrédena av stora grénytor med en
inhagnad bollplan i varje parkomrade. Inhdgnaden bestar av stormaskigt nat vilket bidrar till
kéanslan att platsen &r otrygg. Sadana platser som ligger skymda och har en omgivning som inte
ar speciellt omsorgsfullt utformande har en tendens att locka till brott istallet for att motverka.
Till omradets forsvar ar klotter inget stort problem, som kan konstateras efter platsinventeringen
i alla fall, ndgot som annars kan skapa otrygghetskanslor.

Vad galler belysningen i omradet sa ar den bristfallig. Omradet &r i huvudsak endast belyst
langs med rorelsestraken for bilar. Detta medfor att allt annat férutom korbanan blir mérkt och
skumt under dygnets morka timmar. Langs med gang- och cykelbanan som I6per langs med
Rudeboksvégen sa finns inga lampor som belyser gang- och cykelbanan. Den belysning som
finns belyser endast biltrafiken vilket ar ett tydligt exempel pa att de oskyddade trafikanterna
inte ar prioriterade i planeringen.

Langs med Gunnesbovagen ar belysningen for gang- och cykeltrafiken nagot béattre i och med
att gatan ar mindre och cyklisterna fardas i vagbanan som &r belyst. Lamporna &r placerade i
utkanten av gangbanan, vilket innebér att d&ven de gaende blir belysta. For att skapa trygga
miljoer &r belysning mycket viktigt, vilket har framkommit av kéllstudien. Belysning forbéattrar
ocksa Overblickbarheten vilket ar viktigt for bade tryggheten och trafiksakerheten. Efter
morkrets ankomst dr det mycket svart for bilister att upptacka oskyddade trafikanter langs med
en helt obelyst gang- och cykelvag. Nar de sedan dyker upp vid en korsningspunkt kan de
komma som en dverraskning for bilisten som kanske inte hinner sakta ner.

Belysningen inne i omradet 4r tillfredstallande. Langs de flesta gang- och cykelbanorna finns
belysning. Langs det vastra gula huvudcykelstraket, fran och med Arkeologvégen och upp
genom Gunnesboparken, finns &ven solcellsdrivna ljusk&llor (ett resultat av Tyréns AB:s
trygghetsundersdkning), vilka bidrar till en 6kad trygghetskansla och en tydligare linjeféring.
Overlag kan konstateras att belysningen ar bristfallig ur skétselaspekt och lyktorna ar pd manga
platser skuggad av vildvuxen vegetation.

Nagot som &r viktigt for trafiksékerheten ar sikten. Det ar som tidigare namnts viktigt med god
sikt vid korsningspunkter for att oskyddade trafikanter inte ska dyka upp helt plétsligt for
bilféraren. | Gunnesbo &r det pa grund av vegetation relativt dalig sikt, vilket ocksa
framkommer av analysen i STRADA. Pa grund av natets utformning med fa korsningspunkter
sa blir vagarna langa och svanger ibland ganska rejalt, vilket ger dalig sikt. Detta galler bade pa
natet for bilar och pa gang- och cykelnatet. Figur 31 nedan &r en bild frAn Rudeboksvagens
nordvéstra horn.
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Figur 31 Dalig sikt bade pa gang- och cykelbanan och fran kérbanan.

Att gatorna ar langa och raka med fa korsningspunkter skapar ocksa hdga hastigheter. Langs
med Rudeboksvagens vastra del mellan bostadsomradet och foretagsomradet, upplevs
hastigheterna anmarkningsvart hoga. Samtidigt &r antalet Overgangstdllen langs med
Rudeboksvagen fa, vilket tillsammans med de upplevda hdga hastigheterna och flodet gor att
vagen upplevs som en barriar mellan bostadsomradet och foretagsomradet. Det kan darfor
ké&nnas obehagligt att korsa végen.

Vad galler trafiksakerhet ar den tydligare prioriterad i planeringen jamfort med tryggheten. Pa
de platser dar gang- och cykelbanan langs med Rudeboksvagen korsar en annan vag ar passagen
upphojd, vilket tvingar ned bilens hastighet och gor foraren uppmarksam pa oskyddade
trafikanter. Andra hastighetssankande atgarder dr avsmalning av Rudeboksvagen langs med
gang- och cykelpassagerna pa dess norra del. Passagen dar det 6stra gula huvudcykelstraket
korsar Rudeboksvagen ar hastighetsreglerad till 30 km/h i bada riktningarna. De mindre
gardsgatorna in till bostdderna har ocksa hastighetssankande atgarder i form av exempelvis
hastighetsgupp. Det finns emellertid &ven korsningspunkter déar inga hastighetssdnkande
atgarder har vidtagits. | det 6vergripande véagnatet ar hastigheten reglerad till 50 km/h.

Viktiga malpunkter i omradet ar busshallplatser och jarnvagsstationen. Enligt kallstudien
paverkas tryggheten pa hallplatsen/stationen av tillgdng pa information om avgangar, bra
vaderskydd och belysning. Den sociala kontakten ar mycket viktig och placeringen av
hallplatser bor vara i anslutning till andra aktiviteter i omradet, for att 6ka den sociala
overvakningen. | Gunnesbo &r det f& av hallplatserna som uppfyller alla dessa villkor. Overlag
ar hallplatserna ensligt belagna och & omslutna av vegetation som gor den sociala
dvervakningen narmast obefintlig. Informationens standard ar i niva med 6vriga Lund och de
flesta hallplatserna har vaderskydd. Eftersom gatustrukturen ser ut som den gor i omradet sa ar
overblickbarheten mycket dalig och fa av hallplatserna ligger i anslutning till andra aktiviteter.
Nedan ar ett exempel pa hur en busshallplats kan se ut i omradet (se Figur 32). Det ska namnas
att vissa hallplatser har fatt en nyare utformning med glasvéggar, vilket 6kar 6verblickbarheten
och trygghetskanslan.
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Figur 32 Busshallplats vid Gunnesboskolan.

Precis efter denna busshallplats Gvergar Gunnesbovégen till bussgata fram till stationen. Gang-
och cykelvég finns endast pa sodra sidan om denna bussgata. Att vagen overgar till bussgata
innebar att man som bilist maste dka runt hela omradet via Rudeboksvagen for att komma till
stationen. Kvallstid borde bussgatan bli forhallandevis enslig da endast bussar trafikerar denna
gata, vilket & mycket negativt for trygghetsupplevelsen. Turtitheten &r &ven glesare nattetid.

Figur 33 Bussgatan precis efter busshallplatsen vid Gunnesboskolan, i ostlig riktning.

4.5.3 Hastighetsmatning pa Rudeboksvagen
Hér presenteras resultatet for hastighetsmatningen. Dess metod och genomférande redogérs for i
kapitel 2.4.5.2.

Medelhastigheten for vagen mattes till 52,5 km/h. 85-percentilen ligger pa 60 km/h, vilket
innebar att 85 procent av fordonen haller hastigheten 60 km/h eller lagre. De allra hogsta
hastigheterna noterades hos fordon som korde soderut pa vagen, det vill saga ut fran omradet.
Det forekom dock &ven fordon som holl hastigheter 6ver 60 km/h med korriktning norrut. |
Figur 34 nedan redovisas hastighetsprofilen for denna del av Rudeboksvagen.
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Hastighetsprofil for Rudeboksvagen
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Figur 34 Hastighetsprofil for Rudeboksvagen i htjd med Alfa Laval.

85-percentilen pa 60 km/h kan anses ganska normalt for denna typ av vag. Det sager dock inte
att den ar acceptabel. Det &r cirka 98 procent risk att do vid en kollision med ett motorfordon
som haller denna hastighet (se Figur 14). | och med att oskyddade trafikanter korsar denna del
av Rudeboksvagen till och fran busshallplatser, arbete, gang- och cykelvagar etc. skulle en
mycket allvarlig olycka kunna uppsta. Véagen svanger en bit innan, norr om évergangstallet vid
Gunnesbovégen, vilket innebér en férsamring av sikten. Bilar som kor sdderut dyker darfor upp
tamligen plotsligt for de oskyddade trafikanterna som ska passera dvergangstéllet. Likasa kan
bilar fa svart att hinna fa ner sin hastighet om en oskyddad trafikant skulle finnas pa vagbanan i
och med att stoppstrackan 6kar med hastigheten. De allra hogsta hastigheterna noterades
dessutom i denna karriktning. Trafiksituationen innebér inte bara en sakerhetsrisk utan paverkar
aven tryggheten for att passera vagen.

4.6 Trygghetskartering

4.6.1 Tyréns resultat

| undersokningen framkom att manga upplevde att allt for fa manniskor ror sig i Gunnesbo.
Slutsatsen kan darigenom dras att den sociala kontrollen i omradet ar bristfallig. (Klint &
Sunesson, 2010, s. 21)

Precis som tidigare namnts i ndtanalysen s bidrar den Gvervaxta vegetationen till forsamrad
sikt och sikten verkar, enligt befolkningen i Gunnesbo, vara en avgorande aspekt vad galler
trygghetsupplevelsen i omradet. Personerna i undersokningen uttrycker specifikt oro for att
nagon ska gomma sig bakom vegetationsridaerna och éverfalla forbipasserande. Likasa kanns
det obehagligt for cyklister som inte kan dverblicka rummet och skymmande buskage vid
lekplatser skapar ocksa otrygghet. (ibid., s. 21)

Otydlighet i strukturen pekas ocksa ut som en orsak till otrygghet i omradet. Pa vissa platser
upplevs att gangbana saknas och att gadende hanvisas till gatan eller cykelvag. Gunnesbovagen
beskrivs till exempel sakna gangbana. Som beskrivet tidigare ar gang- och cykelbanor
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avskdarmande med tatt buskage pa bada sidorna och detta skapar enligt befolkningen en olustig
kansla av isolering och trangdhet. (ibid., s 21)

Bussgatan mellan stationen och Gunnesboskolan trafikeras ibland av otillaten biltrafik, vilket
skapar otrygghet hos invanarna. Trafiken tros besta av fordon utan kdnnedom om omradets
regler. (ibid., s. 21)

Bristande skotsel ar en annan orsak till otrygghet som genomgaende framholls av deltagarna i
undersékningen. Det handlar framférallt om underhall av vegetation, pa flera stallen har trad
och buskar vuxit ihop. Aven nedskrapning &r ett problem och vissa specifika platser pekas ut
som extra skrapiga, ett exempel ar omradet kring Renhallningsverket. Invanarna namner aven
bristande underhall av beldggningen pa gang- och cykelvagar och brister i belysningen som
orsaker till otrygghet i omradet. (ibid., s. 21)

Som ett resultat av trygghetskarteringen har Lunds kommun beslutat att inféra ett antal
forbattringsatgarder. Atgarderna syftar mest till att 6ka trygghetskénslan pa utsatta platser
genom estetiska atgarder sa som malning och uppfraschning av gang- och cykeltunneln under
jarnvagsstationen, nya sittplatser pa Fornangen, forstarkning med solcellsbelysning langs med
det 6stra gula huvudcykelstraket mellan N6bbelovsvagen och Gunnesbovagen, ny busskur samt
belysning vid busshallplatsen Gunnesbo station, klippning av vegetation och slutligen
effektbelysning av trad vid Fornéngen. (ibid., s. 26)

Namnda atgarder kommer givetvis att ge stora effekter for tryggheten pa de utvalda platserna.
Det finns emellertid en hel del faktorer férutom dessa som ger upphov till otrygghetskanslor i
omradet. Ovanstaende atgarder syftar framst till att skapa en trivsammare miljé och en ckad
trygghet for radsla for brott. Klippningen av vegetation kommer bade ge positiva effekter for
trygghet relaterat till brott och trygghet relaterat till trafiksakerhet pa grund av siktforbattring.
Atgarderna ar relativt latta att genomférbara. Dock skulle stérre strukturella atgérder behova
vidas for att pa riktigt komma till ratta med otrygghet i omradet, nagot som &r svarare och mer
kostsamt att atgarda i efterhand. Nedan redogdrs narmare for vilka platser som framstod som
sérskilt otrygga i den av Tyréns genomfdrda trygghetsundersdkningen.

4.6.2 Egen analys av trygghetskarteringen
Trygghetskarteringen resulterade i markeringar pa ett antal platser i Gunneshbo dar personer
kanner nagon form av otrygghet. Markeringarna framgar av nedanstaende karta (se Figur 35).
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Figur 35 Otrygghetsmarkeringar i Gunnesbo.

Jarnvagsstationen ar en viktig malpunkt som manga upplever som otrygg. Inte helt ovantat sa
kanner sig d&ven manga otrygga pa Fornangen och i Gunnesboparken. | omradet finns ocksa
vissa strdk som enligt undersckningen har brister gallande trygghetsupplevelsen. Det &r
framforallt det Gstra gula huvudcykelstraket dar bade straket soder om Nobbelovsvagen och
straket genom Gunnesboparken har markerats. Gang- och cykelstraket langs med
Arkeologvagen och straken mot Bjarred som utgar fran Bostéllsvagen genom Gunnesbo
foretagsomrade ar ocksa strak med brister. Likasd kan gang- och cykelbanan soder om
bussgatan urskiljas som ett strak dar otryggheten &r stor.

Som tidigare namnts sa ar tunnlar mycket daliga ur trygghetssynpunkt och det bekraftas ocksa
av denna undersokning som framstéller tunnlarna under N6bbel6vsvagen och Norra Ringen som
otrygga. Dessa lankar &r viktiga infarter till Gunnesbos bostadsomrade for oskyddade trafikanter
och det &r inte bra att de ska behova ske via tunnlar som uppenbarligen skapar otrygghet.

Vidare kan tva platser urskiljas dar ett antal markeringar har gjorts. Det ar dels séder om
korsningen Rudeboksvégen-Gunnesbovdgen och dels Rudeboksvdgens nordvéstra horn.
Markeringarna  s6der om  korsningen  Rudeboksvégen-Gunnesbovégen ligger vid
narbutiken/pizzerian och beror, efter narmare studier, pa ungdomsgéang som upplevs stérande
utanfor butiken. Eftersom platsen inte ligger i trafikmiljo kommer den inte att beréras mer i
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denna rapport. Platsen vid Rudeboksvéagens nordvéstra hérn kommer ddaremot att beréras vidare
langre fram.

Nedan har kartan med otrygghetsmarkeringar och kartan med olycksplatser fran STRADA
placerats intill varandra for att fa en tydlig 6verblick Gver hur otrygghetskanslorna forhaller sig
till platser som faktiskt &r olycksdrabbade kopplat till trafiken.

]
\\_103/

Figur 36 Jamforelse mellan trygghetskartering och uttag ur STRADA.
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Da de olika kartorna studeras kan vissa skillnader konstateras. Otrygghetsmarkeringarna ligger
framst i anslutning till gang- och cykelvéagar inuti grannskapsrummet medan olyckorna framst
har intraffat pa gang- och cykelbanor som gar langs med natet for bilar, det vill sdga utanfor
grannskapsrummet.

Tva strak med stora floden i omradet &r det vastra respektive ostra gula huvudcykelstraket. Bada
straken har ungefar lika stora floden av cyklister medan antalet gdende ar ovisst. Studeras
otryggheten kan konstateras att otryggheten ar mycket storre langs med det Gstra straket &n
langs med det vastra. Studeras antalet olyckor &r daremot det véstra straket utsatt i storre
omfattning for olyckor an det Gstra. Detta skildrar pa ett tydligt sétt vikten av social kontroll och
informell 6vervakning langs med gang- och cykelstrak. Tryggheten blir mycket battre pa ett
strak som det véstra. Daremot ar inte detta strak heller perfekt utan innehaller partier déar gang-
och cykelbanan ar helt omgiven av vegetation. Jamfort med det Ostra straket ar dock den sociala
kontrollen storre hér tack vara kopplingen till bilvdgen. En anledning till att fler olyckor har
skett pa det vastra straket kan vara att fler gdende majligtvis skulle kunna ténkas trafikera detta
strak. | och med att tryggheten hér ar storre verkar det rimligt att fler valjer att fardas denna vég.
Likasa har denna strackning fler malpunkter, som exempelvis Tetra Pak, Alfa Laval och
Mobilia. Om bada straken hade kants lika trygga kunde gang- och cykeltrafiken ha fatt en
jamnare silning genom omradet, vilket skulle kunna minska kollisionsolyckorna. Detta galler
framforallt under dygnets morkare timmar, eftersom det ar da otryggheten ar som storst i
allmanhet och trafikanter troligtvis paverkas i sina val av fardvag pa grund av otrygghet. Manga
av olyckorna &r dven singelolyckor och beror pa halt underlag, skrap pa banan och andra orsaker
som inte har med utformningen att gra. En annan anledning till det storre antalet trafikolyckor
langs det vastra straket dr korsande gang- och cykeltrafik 6ver bilvagen i storre omfattning &n
langs med det Gstra straket.

Det ar intressant att flodet pa det Ostra gula huvudcykelstraket ar sa pass hogt som 1100
cyklister/dag i och med att s& manga har markerat otrygghet pa detta strak. Man kan da fraga sig
om personerna som har markerat otrygghet ar fotgédngare som kan ténkas vara mer otrygga an
cyklister. I och med att rakningar for fotgangare saknas ar det svart att fa en uppfattning om hur
manga gaende som trafikerar detta strak. Det skulle ocksa vara intressant att studera hur
trafikanterna varderar genhet och restid jamfort med trygghet. Man skulle ndmligen lika garna
kunna valja att ta sig till Gunnesbo via det véstra gula huvudcykelstraket som har ett flode pa
800 cyklister/dag. Detta strak ar emellertid inte heller helt tillfredstallt vad galler utformning
med hansyn till trygghet. Givetvis beror fardvagen pa malpunkternas placering i omradet men
kommer man fran centrala Lund skiljer inte resvagen sig at speciellt mycket mellan de olika
vagarna. Det skulle kunna tankas att fler valjer det vastra straket nattetid i storre omfattning &n
under dagen. Det ska dock poéangteras, som namnts ovan, att det véstra gula huvudcykelstraket
aven har stora brister vad galler utformning med hansyn till trygghetsupplevelsen.

Hur ser da kopplingen ut mellan otrygghetskanslor och brottsstatistiken? Studeras platserna dar
sexbrott har intraffat sa har de flesta sexbrotten skett i bostadsomraden. Varken Fornangen,
Gunnesboparken, végen ldngs med Gunnesbovagen eller Arkeologvagen, det &stra gula
huvudcykelstraket innan Nobbelévsvéagen, tunneln under Nobbelovsvagen eller tunneln under
Norra Ringen (som é&r platser som skapar stora otrygghetskanslor) har registrerade sexbrott.
Daremot har, som tidigare namnts, busshallplatsen vid Varmeverket och en busshallplats langs
med Rudeboksvégen registreringar for sexuellt ofredande. Busshallplats Varmeverket har dock
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inte fatt nagon otrygghetsmarkering. Manga kéanner aven otrygghet vid den planskilda
korsningen med jarnvagssparet och det har faktiskt intraffat en incident med sexuellt ofredande i
denna tunnel.

Vad galler vald mot liv och hélsa sd har brotten skett pa platser dar personer samlas, sasom
utanfor affarer, parkeringsplatser, jarnvagsstationen och pa Gunnesboskolan. Det gar inte heller
hér se ett klart samband med var brotten begas och dar personer i trygghetsundersokningen har
markerat otrygghet. Manga av anmalningarna &r adresserade till Rudeboksvagen eller
Gunneshovagen men det ar ingen av dem som klart ar kopplade till en gang- eller cykelbana,
dar oskyddade trafikanter framst ror sig. Daremot har manga markerat otrygghet i omradet dar
narbutiken/pizzerian ligger (se Figur 16). Enligt kartan éver valdsbrott mot liv och hélsa (se
Figur 28) sa har manga anmalningar ocksa gjorts i detta omrade.

Valdsbrott mot frihet och frid intraffar i stor omfattning i hemmen. Vissa anmalningar har dock
gjorts pa allmanna platser. Som namnts i kapitel 4.4 sa ar vanliga brottsplatser utomhus:
Mobilia, parkeringsplatser, Gunnesboskolan och jarnvagsstationen. Vid bade Gunnesboskolan
och jarnvagsstationen har deltagare i trygghetsundersékningen markerat otrygghet. En del
markeringar har aven gjorts langs med Bostéllsvagen dar ocksa en kvinna har blivit ofredad pa
cykelvégen.

Overlag har manga anmalningar gjorts som &r kopplade till Gunnesboskolan. Detta tyder pa att
det finns en del oroligheter kring skolan. Oskyddade trafikanter som da har sin fardvéag forbi
denna kan paverkas negativt och kanna sig otrygga. Jarnvagstationen ar den plats i Gunnesbo
som har fatt mest otrygghetsmarkeringar. Enligt brottsstatistiken har ett antal olyckor intraffat
dar men otrygghetskanslorna verkar vara storre an det verkliga antalet brott som verkligen sker
pa platsen.
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4.7 Fordjupning av sex omraden i Gunnesbo

I det kommande kapitlet har sex platser med olika karaktér valts ut och dessa beskrivs efter
livsrumsmodellen. Syftet ar att fd en battre forstaelse for platsens karaktdr och lyfta fram
oskyddade trafikanters upplevelse i platsens utformning. | analysen studeras éven floden,
trafikolyckor, brott och trygghet for att kunna hitta en atgard som skulle kunna forbéattra
trafiksituationen pa platsen.

De sex omradena som har valts att studera noggrannare framgar av Figur 37 nedan.

Figur 37 Utvalda omraden for narmare studier. Det roda i bilden &r passager i plan for gang- och
cykeltrafik med nétet for biltrafik.
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1. Gdng- och cykeltunnel under Norra Ringen

Figur 38 Gang- och cykeltunnel under Norra Ringen.

Denna plats har valts for att manga i trygghetsundersokningen har markerat platsen som otrygg.
Under inventeringen var detta ocksa en plats som upplevdes otrygg att vistas pa. Platsens
placering i omradet ges av Figur 37.

Bade Norra Ringen och gang- och cykelbanan som tillhor det véstra gula huvudcykelstraket
tillhor huvudnatet for bade gang, cykel och bil. Platsen ar darfor framforallt ett transportrum och
har en renodlad trafikuppgift. For att skapa en séker korsning ur trafiksédkerhetssynpunkt har
platsen utformats planskilt med en separerad gang- och cykelvéag som gar under Norra Ringen.

Med ett flode pa 800 cyklister/dygn &r gang- och cykelbanan en viktig lank in till Gunnesbo for
oskyddade trafikanter. Norra Ringen ar en mycket trafikerad huvudled med ett flode pa 21400
fordon/dygn. Det hade darfor varit mycket trafikfarligt att planlagga en korsning i plan har.

Platsen har som sagt fatt manga otrygghetsmarkeringar. Det ar flest kvinnor som har markerat
otrygghet och graderingen ar fran “nagot otrygg” till "livradd”. Av nio markeringar &r tva
personer livradda och tre personer radda for att vistas pa platsen. Det ar framforallt kvalls- och
nattetid som plasten upplevs otrygg men det finns &ven otrygghetské&nslor under morgon och
dag.

Vad galler trafiksakerheten har tre olyckor intraffat pa gang- och cykelvéagen. Platsen beskrivs i
STRADA som “mork och trang med mycket buskage”, vilket gav upphov till en av olyckorna.
En annan olycka intraffade da en cyklist cyklade frdn Gunnesbo in mot Lunds centrum. I
hogersvangen som ar skymd kom en annan cyklist i hog fart ned for backen fran centrum och
tog kurvan snavt. Cyklisten fran Gunnesbo var da tvungen att vaja for att inte kollidera med den
andra cyklisten. Sikten ar alltsa mycket dalig fran bada hallen om tunneln.

Av studierna i STRADA och trygghetsundersokningen kan slutsatsen dras att otrygghet pa

platsen &r ett storre problem &n det faktiska antalet trafikolyckor. Otryggheten tros bero pa bade

radsla for brott och radsla for att raka ut for en trafikolycka. Precis som olyckan i STRADA

visar s& innebar den sndva svangen innan tunnelGppningen en trafiksakerhetsrisk, eftersom

sikten blir dalig. Cyklister som kommer i hog fart kan fa svart att hinna vija om en annan

trafikant plotsligt dyker upp. Samtidigt som detta skapar otrygghet kan det vara bra for
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trafiksakerheten eftersom cyklisterna tvingas sanka sin hastighet. Framkomligheten skulle dock
bli battre om cyklisterna inte tvingades sakta ner precis innan tunneln. Enligt brottsstatistiken
har inga anmélningar om brott gjorts pa platsen. Risken &r alltsa storre att raka ut for en
trafikolycka an bli utsatt for brott pa platsen.

Som framgar av Figur 39 nedan sa ar platsen innesluten med buskage som gor den informella
overvakningen mycket dalig.

Figur 39 Bild ovanifran pa gang- och cykelvagens korsning med Norra Ringen.

Buskagen har troligtvis funktionen att avskarma bebyggelsen fran den hart trafikerade Norra
Ringen och pa sa vis skapa en trivsammare miljo for de boende. Resultatet blir dock en mycket
otrygg plats dar trafikanterna kanner sig radda att vistas. | och med att tunneln &r en viktig plats
in till Gunnesbo borde tryggheten vara prioriterad pa platsen. Annars finns det risk att folk
undviker att ga eller cykla har, framforallt efter morkrets infallande. For att skapa ett hallbart
samhdlle ar det viktigt att uppmuntra till gang och cykel. Trafiksituationen pa denna plats skulle
kunna leda till att personer valjer att aka bil istallet for att cykla in till Lunds centrum.

Att anlagga en planskild korsning som infart till ett bostadsomrade ar inte optimalt men
forutsattningarna pa platsen har inte gjort det mojligt att utforma korsningen med Norra Ringen
pa ett trafiksakrare satt. Platsen ger som sagt upphov till otrygghet och borde darfor utformas pa
basta maojliga satt for att motverka otrygghet. Detta ar speciellt viktigt med tanke pa att platsen
ar en viktig infart till Gunnesbo for gaende och cyklister.

For att 6ka tryggheten borde buskagen runt om tunneln tas bort och istéllet skulle en tradrad
kunna planteras. Eftersom platsen tillhor livsrummet transportrum sa stalls inte speciellt stora
krav pa utformningen enligt litteraturen. For att 6ka trivseln pa platsen for oskyddade trafikanter
skulle emellertid omgivande miljo kunna goras trevligare. Genom att ta bort buskarna dppnas
platsen upp och éverblickbarheten blir battre. Sikten fran bilvagen ner pa gang- och cykelvagen
borde &ven den forbéattras. For att gora platsen mer inbjudande kan tunneln malas i en ljus farg
eller dekoreras pa nagot annat vis. Belysningen ar mycket viktig och kan aven anvandas for att
skapa roliga effekter i miljoén runt omkring.

I gronomradet sydést om tunneln skulle en lekplats eller nagon annan attraktion kunna uppréttas
for att 6ka den informella sociala kontrollen. For att skydda omkringliggande hus fran buller,
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om bullernivaerna éverstiger riktvardena, kan genomskinliga bullerplank monteras dér det idag
ar buskage. Atgarden 6kar ljusinslappet till platsen samtidigt som 6verblickbarheten 6kar, nagot
som visat sig var mycket viktigt for trygghetskanslan bade kopplat till brott och trafiksakerhet.

Atgarden att ta bort buskaget och istallet plantera en fin tradrad lings med géng- och
cykelvagen skulle aven forbattra sikten och pa sa vis oka trafiksakerheten. Precis innan
tunnelGppningen pa den sodra sidan korsas tva gang- och cykelvagar. Det ar viktigt att dessa
marks ut val sa att de blir latta att uppfatta. Gang- och cykelvagens utformning séder om
tunneln ar inte optimal och for att 6ka sikten borde de sndva svangarna innan tunneléppningen
rétas ut. Det ar viktigt att inga doda vinklar forekommer och att radierna ar mjuka. Langs gang-
och cykelbanan ar det &ven viktigt med god belysning.

2. Gdang- och cykelpassage éver Bostdllsvigen mellan Varbruksvigen
och Arkeologvigen

Figur 40 Gang- och cykelpassage dver Bostallsvagen mellan Varbruksvéagen och Arkeologvagen.

Platsen har valts eftersom att tva cyklister har blivit pakorda vid denna gang- och cykelpassage.
Gang- och cykelstraket sydvast om passagen ar ocksa utsatt for mycket stora otrygghetskanslor
av graderingen “livradd” i trygghetsundersokningen. Platsens placering i omradet fas av Figur
37.

Passagen gar over Bostallsvagen precis innan vagen 6vergar till Rudeboksvagen. Bostallsvagen
tillhor huvudnétet for bilar och har som funktion att leda trafik in eller ut ur omradet. Detta
forklarar vagens relativt hoga flode pa 6400 fordon/dygn.

Végen har framst en transportfunktion och de flesta oskyddade trafikanterna fardas langs med
vagen och har ringa ansprak pa att korsa den. Bilens prioritet syns tydligt har. Pa just detta
avsnitt av Bostallsvagen/Rudeboksvagen finns inga direkta malpunkter pad véagens vastra sida,
varfér man skulle kunna séga att platsen ar ett integrerat transportrum. Cirka 150 meter soder
om passagen ligger busshallplatsen Varmeverket. Overgangstallet ligger en bit fran hallplatsen,
vilket okar risken for att oskyddade trafikanter korsar vagen pa andra stallen an just vid de
markerade passagerna. Det samma géller aven pa andra stéllen langs med Rudeboksvagen. Det
skulle darfor vara Onskvart att omradet langs med Rudeboksvagen och denna del av
Bostéllsvagen var utformat som ett mjuktrafikrum, vilket det i dagslaget inte ar.
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Studeras uttaget ut STRADA sa framkommer tva olyckor dar en cyklist har blivit pakord av en
bilist. Bada trafikanterna har blivit pakorda vid cykeloverfarten. En av olyckorna gav upphov
till svara skador. Platsen var tidigare reglerad med trafiksignaler men byggdes ar 2000 om till
ett obevakat dvergangstalle med gatsten som beldggningsmaterial. Den ena olyckan intraffade
1999, alltsa fora ombyggnation och den andra olyckan intraffade 2007, det vill saga efter
ombyggnationen. Den svarare olyckan skedde efter ombyggnationen. Huruvida
ombyggnationen har okat sakerheten pa platsen ar svart att avgora eftersom olyckor har intraffat
bade fore och efter.

Precis soder om passagen &r Bostéllsvagens linjeforing uteslutande rak med fa
korsningspunkter, vilket tillsammans med gatans val tilltagna bredd inbjuder till hdga
hastigheter. Norr om korsningen svéanger vagen nagot. | och med att vagens utformning gor att
man som bilist kanner sig prioriterad sa skulle en oskyddad trafikant vid passagen kunna
komma som en Overraskning for bilforaren. Passagen har ett flode pa 300 cyklister/dygn och
antalet fotgangare ar oként.

Vad galler otryggheten pa platsen sa upplevs gang- och cykelstraket pa védgens véstra sida
mycket otryggt. Platsen har fatt markeringar med graderingen “livradd” under bade morgon,
dag, kvall och natt. Som ses i Figur 41 nedan sa &r straket helt inneslutet i vegetation och
trygghetskanslorna beror troligen pa att den sociala kontakten och informella dvervakningen ar
mycket dalig.

Figur 41 Gang- och cykelstrak mot Bjarred.

Endast man har markerat otrygghet pa morgonen/dagen medan kvinnor endast markerat
otrygghet under kvéll/natt. En anledning till detta skulle kunna vara att 6évervdgande delen av
dem som arbetar i Gunnesbos industriomrade ar man. Kvinnor anvander kanske darfor detta
strak i mindre omfattning morgon/dag an man.

Det &r inte bara sjilva stréket som har markerats som otryggt. Aven passagen oOver
Bostéllsvagen har markerats. En markering &r alldeles sékert kopplad till passagen och ar
markerad med graderingen r&dd”. Vidare finns ett antal markeringar i anslutning till passagen
med gradering fran “inte helt trygg” till “otrygg”. Kénsfordelningen ar jamnt fordelad. Foljande
kommentar uppkom bland annat: ”Otryggt overgdngsstdlle. For mycket buskage gor att sikten
dr ddlig. Som bilforare hinner man inte reagera om en cyklist kommer frdn hoger.”
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Otryggheten pa platsen &r troligtvis kopplad till bade oro/radsla for brott och oro/radsla for att
raka ut for en trafikolycka. Platsen behover darfor bade atgarder som é&r trafiksakerhets- och
brottsforebyggande. Inga anmalda brott har intraffat pa platsen men det &r anda viktigt att
platsen kanns trygg ur brottssynpunkt sa att personer vagar trafikera straket. Man ska inte
behdva kanna sig radd nar man cyklar eller gar denna stracka, vilket manga i dagslaget gor.

Den trafiksakerhetsforebyggande atgarden bor gora bilisterna uppmérksamma pa att oskyddade
trafikanter kan forekomma pa véagen och verka hastighetssankande. En sadan atgard behdvs da
bilens prioritering &r sa tydlig i utformningen. I korsningspunkter med oskyddade trafikanter ska
bilen hélla hastigheten 30 km/h eller lagre. Atgarden anses nédvéndig dé tvé cyklister faktiskt
blivit pakorda pa passagen. Korsningen foreslas utformas enligt principen i Figur 42.

Kopplas till
bef. gc-bana

Figur 42 Principutformning av gang- och cykelpassagen.

Passagen ar upphojd fram sa att hastigheten tvingas med men planar ut sakta for att géra en
mjuk dvergang till den normala nivan pa korbanan. Utformningen ar skonsam mot bussar som
annars ar kansliga for gupp. Enligt trygghetsundersokningen anser aven bilforarna att sikten
forsamras pa grund av vegetation. Darfor bor denna rojas sa att god sikt sakerstélls fran bada
fardriktningar.

For att oka tryggheten genom straket pa passagens vastra sida bor vegetationen réjas. Da man
cyklar vasterut gor topografin pa gang- och cykelvagen att det inte gar att se vad som kommer
langre fram. Marken borde darfor forsoka jamnas ut sa att siktforhallandena blir béttre, vilket
troligtvis kommer 6ka tryggheten i kombination med den 6kade 6verblickbarheten nér buskaget
tas bort. | stéllet for buskaget kan en vacker tradallé planteras langs med gang- och cykelbanan
med syftet att Oka trivseln langs med straket. Mellan traden i allén foreslas att belysning
placeras relativt tatt for att 6ka tryggheten ytterligare.
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3. Stig till busshdllplatsen Alfa Laval

Figur 43 Stig till busshallplatsen Alfa Laval pd Rudeboksvagens véastra sida.

Denna plats har valts for att den sa tydligt visar pa en trafikmiljo som inte har utformats efter
gaende och cyklisters behov. Fotot ovan illustrerar dstra sidan om Rudeboksvégen i hojd med
busshallplatsen Alfa Laval. For att passera vagen pa ett markerat dvergangsstille maste man ta
en lang omvag (se Figur 44 nedan), vilket resulterar i att oskyddade trafikanter genar Gver
Rudeboksvégen. Genaste vagen ar att ta sig genom buskaget, dér det nu har skapats en stig.

Figur 44 Omvag for att korsa pa ett markerat évergangsstalle.

Hastighetsbegransningen pa véagen ar 50 km/h. Enligt hastighetsmatningen som gjordes i
natanalysen sa ar dock medelhastigheten 52.5 km/h och 85 procent haller hastigheten 60 km/h
eller lagre. Platsen ligger pa gransen mellan att tillhéra mjuktrafikrummet eller det integrerade
transportrummet. Funktionsméssigt &r platsen ett integrerat transportrum. | och med att
oskyddade trafikanter har ett ansprak pa att korsa vagen, s& borde dock trafikrummet vara
utformat som ett mjuktrafikrum for att sékerstélla en god trafiksékerhet.

Utformningen idag gor att vdagen upplevs som en barriar. Inte alla oskyddade trafikanter vagar ta
sig Over en vdg med hastigheter av detta slag. Att en oskyddad trafikant plotsligt dyker upp ur
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en buske mitt pa vagen dar bilar kor i 50 km/h eller hogre ar som béaddat for en mycket farlig
trafiksituation. Bilarna har ingen chans att hinna reagera och bromsa. Sikten soderifran ar
dessutom begransad pa grund av den snava linjeforingen (se Figur 45). Precis norr om
korsningen med Ddsvagen finns en ficka dar bussar brukar sta parkerade olika tidpunkter under
dygnet, vilket ocksa paverkar sikten soderifran.

Figur 45 Snav svang precis innan stigen.

Om trygghetsundersokningen studeras sa finns det sarskilt en markering som bekréaftar det som
tidigare skrivits om platsen. Personen skrev foljande kommentar: "Detta gdller egentligen inte
bara mig utan dven t.ex. min mor och min brorson. Ddr jag prickade finns en busshdllspats men
inget overgdngstille i néirheten. Vigen dr bred och leder till att bilférare och bussforare ofta
trampar gasen i botten.” Personen graderade platsen som ”otrygg”. Aven bussarna som star
parkerade norr om korsningen med Ddsvégen skapar otrygghet kopplat till trafiksékerheten.

Platsen ar forskonad fran olyckor men detta innebér inte att trafiksituationen inte borde atgardas.
Oskyddade trafikanter maste ta en stor omvag for att kunna passera pa en plats som kanns trygg
och busshallplatsen far pa sa vis dalig tillganglighet och framkomlighet. Utformningen skapar
ett felaktigt trafikantbeteende som i varsta fall skulle kunna leda till en svar olycka. For en
oskyddad trafikant innebar hastigheter pa 50 km/h en risk pa 80 procent att omkomma vid en
eventuell kollision.

For att forbattra trafiksituationen foreslas att busshallplatsen pa Rudeboksvégens vastra sida
flyttas upp i hojd med busshallplatsen pa den Gstra sidan. For att forbattra framkomligheten,
tillgangligheten, trafiksakerheten och tryggheten foreslas aven att ett hastighetssékrat
overgangstalle anlaggs i koppling till busshallplatserna. En lamplig utformning pa
overgangstallet borde vara av samma typ som presenterades i atgardsforslaget for gang- och
cykelpassagen Over Bostallsvagen mellan Varbruksvagen och Arkeologvagen (se Figur 42).
Nedan visas en principskiss over busshallplatsernas placering med overgangstallet mellan
busshallplatserna (se Figur 46).
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Figur 46 Principskiss pé& busshallplatsernas placering (grona boxar). Mellan placeras
dvergangstallet (rod box).

4. Nordvdiistra hornet pda Rudeboksvigen

Figur 47 Nordvastra hornet pd Rudeboksvagen i sydvastlig riktning.

Denna plats upplevdes under inventeringen som otrygg pa grund av den daliga sikten for bade
gaende, cyklister och bilister. Platsen &r beldgen precis innan Rudeboksvéagen ansluter till
bostadsomradet. Livsrummet &r ett integrerat transportrum dér oskyddade trafikanter kan fardas
i rummet men har ringa ansprdk pa att korsa det. Pa platsen finns dock ett markerat
overgangstalle i hojd med Gunnesbo gard. Vid det markerade Gvergangstallet har kérbanan
smalnats av. Flodena for gaende och cyklister ar okanda men cykelflodet langre 6sterut ar 100
cyklister/dygn. Bilflodet kan antas vara nagot lagre an 6400 bilister/dygn. Platsens placering i
omradet fas av Figur 37.

Vad galler tryggheten pa platsen har tre personer i varierande alder och kon markerat otrygghet.
Graderingen &r fran “inte helt trygg” till "nagot otrygg”. Enligt kommentarerna anses sikten for
bilister vara dalig. Otryggheten pa platsen kan relativt sakert sagas bero pa otrygghet kopplat till
trafiksdkerheten. Inget brott har heller rapporterats pa platsen.

Som namnts i litteraturen kan ett visst matt av otrygghet vara bra for trafiksakerheten.
Otyggheten pa platsen &ar graderad fran “inte helt trygg” till "ndgot otrygg”, vilket ar
graderingens tva mildaste steg. Otryggheten antas darfor inte vara sa stor att personer avstar fran
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att korsa végen, det vill sdga leda till mobilitetskompensation. Otryggheten kan dven ha
markerats fran bilforarens perspektiv och da ar otryggheten bara bra eftersom foraren blir mer
uppmarksam. Platsen dr dessutom en av fa platser langs med Rudeboksvagen dar ingen
trafikolycka har intraffat.

Att anldgga ett dvergangstélle precis i en sa snav svang kan daremot ifragasattas. FOr personer
som inte ar vana att kra i omradet sa kan overgangsstéallet komma som en Gverraskning. De
oskyddade trafikanterna dyker dessutom upp plotsligt pa grund av den daliga sikten for bilforare
korandes oster ifran. Det ar darfor opassande att hanvisa oskyddade trafikanter att korsa vagen
pa detta stalle. Avsmalningen vid gang- och cykelpassagen gor att bilisternas hastighet tvings
ned nagot.

Problemet pad platsen &ar alltsda den sndva svdangen som ger daliga siktférhallanden och
placeringen av gang- och cykelpassagen. Vagens linjeforing ar sa har i efterhand svar att atgarda
eftersom det inte skulle vara ekonomiskt forsvarbart. | stallet far enklare atgarder genomforas
for att gora platsen sa trafiksaker som majligt.

Som atgardsforslag foreslas att Gvergangstallet tas bort, det vill sdga markeringen i asfalten tas
bort. P& s& vis blir det tydligt for oskyddade trafikanter att de inte har foretrade. Atgéarden syftar
till att 6ka de oskyddade trafikanternas otrygghet och pa sa vis dven 6ka deras uppméarksamhet.
Atgarden skulle kunna férsdamra oskyddade trafikanters framkomlighet. Risken bedéms &nda
som relativt liten eftersom att avsmalningen gor att vdgen &ver bilarnas kdrbana ar kort.
Vegetationen i inneradien av svéngen (se till vénster i Figur 47) bor tas bort for att forbéattra
sikten bade for bilister och oskyddade trafikanter.

5. Gunnesbovigen
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Figur 48 Gunnesbovéagen med malpunkter.

Pa grund av Gunnesbovagens centrala lage i omradet har vagen valts att studera lite narmare.
Vagen dr en viktig lank mellan Gunnesbos Ostra och vastra delar. P& vardera sidan om vagens
andpunkter finns viktiga malpunkter sa som Alfa Laval i vast och jarnvagstationen i 6st. Langs
med véagen finns bostadsomraden, busshéllplatser och omradets skola, Gunnesboskolan. |
dagslaget ar gatan utformad som ett integrerat transportrum. Omgivande miljé ar natt och jamt
vanda mot rummet och har inte speciellt stora ansprak pa det. Det ar dven langa avstand mellan
entréerna.
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I trygghetsundersokningen framkom, som tidigare namnts, brister i omradets struktur och
Gunneshovagen ansags sakna gangbana. Det finns alltsa brister i tydligheten pa denna vag. Som
tidigare framgatt sa 6vergar vagen till bussgata efter vandhallplatsen, som syns i Figur 48 ovan.
Otrygghet skapas da forbjudna fordon kor pa bussgatan.

Figur 49 Overgéng fran allman gata till bussgata.

Om man féljer vagen fran vast till 6st, sa ar den forsta delen fram till vandplatsen, utformad
med en sammanhangande gangbana pa véagens sodra sida. Gangbanan ar endast avsedd for
gaende och cyklister fardas i blandtrafik. Efter vandplatsen 6vergar trottoaren till bussgatans
norra sida fram till innan skolan dér bussgatan korsar det dstra gula huvudcykelstraket (se Figur
19). Straket har ett cykelflode pa 400 cyklister/dygn. Fotgangarflodet ar okant och endast bussar
far trafikera vagen, vilka har en turtathet pa var 10:e-25:e minut.

Enligt trygghetsundersokningen forekommer otrygghet pa denna stracka av Gunnesbovégen i
hojd med busshallplatsen "Gunnesbo centrum”. Dock &r det endast en person som har markerat
otrygghet har. Vandpunkten innan bussgatan har flera personer markerat som otrygg och
graderingen ar fran “inte helt trygg” till “otrygg”. Vidare framkom att platsen utanfor
Gunnesboskolan skapar otrygghetskanslor. Enligt kommentarer som lamnats skapas otrygghet
av foraldrar som lamnar och hamtar sina barn med bil pa skolan. Bilarna anses minska
trafiksakerheten for oskyddade trafikanter pa vag till skolan.

| bebyggelsen soder om vagen har en hel del brottsanmélningar gjorts. Troligtvis har brotten
intraffat i bostadsomradet men det férekommer markeringar i narheten av Gunnesbovégen. Ett
flertal anmélningar av brott har ocksa gjort inuti och utanfér Gunnesboskolan.

Efter korsningen med det gula huvudcykelstraket hanvisas gaende och cyklister till gang- och
cykelstraket soder om gatan. Detta strak skiljs fran bussgatan med buskage samtidigt som den
informella 6verblickbarheten fran narliggande hus &r mycket dalig 6ver gang- och cykelbanan
(se Figur 50). Cykelflodet ligger mellan 300 till 500 cyklister/dygn.
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Figur 50 Separering av oskyddade trafikanter och busstrafik, vy osterut.

Efter cirka 200 meter kan man vélja att korsa bussgatan och fortsétta sin fard norr om denna. |
Figur 51 nedan illustreras gang- och cykelstraket langs med bussgatan genom en bla streckad
linje. Passagen till vénster &r korsningen mellan Gunnesbovdgen och det gula
huvudcykelstraket. Bada passagerna ligger i plan och &r utformade som obevakade
overgangstallen utan hastighetsreducerande atgarder.

Figur 51 Gang- och cykelstrak langs med bussgatan.

Otryggheten langs denna del av Gunnesbovagen framgar som stérre an langs foregaende del och
har fler markeringar. Det ar framst under kvall/natt som platsen inte kanns inbjudande och det &r
framforallt tva platser som sarskilt framtréader. Det &r dels passagen 6ver bussgatan (till hoger i
Figur 51), ddr gang- och cykelbanan delar upp sig och dels strackan séder om bussgatan efter
denna passage. Vid passagen graderas otryggheten fran "inte helt trygg” till “otrygg”. Strackan
soder om bussgatan mot jarnvagsstationen framstar som en mycket otrygg plats och det finns
graderingar fran ”ndgot otrygg” till "livradd”. Otrygghetskanslorna pa detta strdk beror med
ganska hog sannolikhet pa Iag 6verblickbarhet och informell social kontroll (se Figur 52),
medan otryggheten vid passagen troligtvis ar en kombination for otrygghet kopplat till radsla for
brott och trafiksékerhet (se Figur 53).
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Figur 52 Gang- och cykelstrak sdder om bussgatan, efter passagen, vy dsterut.

Figur 53 Gang- och cykelpassage pa norra sidan om bussgatan, vy vésterut.

Vad galler olyckor langs med Gunnesbovagen sa ar vagen forskonad fran allvarligare olyckor.
Huvudsakligen ar det singelolyckor med cykel som har intraffat. Dock har en olycka mellan tva
cyklister intraffat vid den ovan namnda gang- och cykelpassagen Gster om skolan. En trafikant
var pa vag fran skolan och blev da pakord av en annan cyklist. Orsaken till olyckan &r svart att
faststalla men skulle kunna ha berott pa dalig sikt pa grund av Gvervuxen vegetation.

Inga brott har rapporterats pa denna del av Gunnesbovagen. Det &r intressant att notera att pa
den del av Gunnesbovagen dar flest brott har begatts markeras minst otrygghetspunkter, medan
den del dér inga brott har begatts sa uppger deltagarna stor otrygghet.

Att det inte finns ndgon gangbana langs med bussgatan pa avsnittet dster om skolan kan
ifrdgasattas. Oskyddade trafikanter hanvisas har istallet till det separerade gang- och
cykelstraket soder om bussgatan. Samtliga ganger da platsen har besokts har fotgangare som
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fardats langs bussgatan iakttagits, antingen langs med grasremsan pa bussgatans norra sida eller
pa sjalva korbanan (se Figur 54 nedan).

Figur 54 Fotgangare gdendes vasterut pa bussgatan samt fotspar i snon.

Detta ar an en gang ett tydligt exempel pa en utformning som leder till felaktigt
trafikantbeteende. Att norra sidan om bussgatan har anvénts av gaende ses dven i bilden ovan,
dar fotspar i snon tydligt kan urskiljas. Vagen via bussgatan &r det genaste alternativet att ta sig
mellan jarnvéagstationen och skolan. Kéanner man da ocksa otrygghet for att fardas pa det
separerade gang- och cykelstraket ar det lockande att fardas langs med bussgatan dar den
informella sociala kontrollen &r storre.

Det finns som sagt en otydlighet 6ver hur gaende och cyklister ska fardas langs med
Gunnesbovagen. Hade védgen haft en tydligare utformning som prioriterat tryggheten lika
mycket som trafiksakerheten hade vagen kants som ett sjalvklart nattstrak i omradet. Dagtid kan
det kéannas tryggt att anvanda de flitigt forekommande separerade gang- och cykelvagarna.
Nattetid behovs daremot ett tryggt och sakert kvaélls-/nattstrak, dar dverblickbarheten och den
informella sociala kontrollen &r god. Ett sddant strak fattas i Gunnesbo idag.

Gunneshovagen ar en sjalvklar lank mellan omradets vastra och Ostra delar. I och med att vagen
ansluter till jarnvégstationen fyller den ett viktigt syfte. | dagslaget kdnns dock inte végen som
en sjalvklar vag for oskyddade trafikanter att fardas pa. Att rummet langs med végen ar utformat
som ett integrerat transportrum gor att oskyddade trafikanter inte kénner sig sjalvklara i rummet.
I integrerade transportrum har oskyddade trafikanter ringa ansprak att vistas i rummet. Med en
sadan utformning finns det risk for att utformningen inte ar optimal ut trygghetssynpunkt.

Som tidigare namnts i kallstudien ar det viktigt att sela resan ar trygg da man ska ta sig till och
fran kollektivtrafiken. P4 Gunnesbovagen finns det en risk att trafikanter inte kanner sig trygga
hela resan eftersom att vagen innehaller delar som skapar otrygghet. Det ar framforallt omradet
mellan skolan och jarnvégstationen som ar problematiskt.

Det finns ingen tydlig plats for cyklister i rummet och gangbanorna ar smala och byter sida
langs med végen, vilket kan forvirra trafikanter som inte kanner till omradet. Det kanns dven
konstigt att fortsatta fardas langs med végen efter vandplatsen dar Gunnesbovagen Gvergar till
bussgata. Anledningen dr att bebyggelsen dér blir glesare och kdrbanan smalnas av. | och med
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att inga bilar far kora dar blir gatan 6de och den sociala kontrollen narmast obefintlig nattetid.
Att skolan “stanger” kvallstid &r ocksa en faktor som kan paverka tryggheten. Ofta brukar
ungdomsgang samlas pa omraden som stanger nattetid vilket enligt tidigare studier skapar
otrygghet.

Som atgardsforslag foreslas att vagen byggs om till ett mjuktrafikrum dar vaggarna uttrycker ett
ansprak pa kontakt och narvaro. Samspelet mellan bilister och oskyddade trafikanter blir pa sa
vis béttre vilket tros 6ka tryggheten och dven trafiksakerheten. Genom att 6ppna upp bussgatan
for allman biltrafik skulle den sociala kontrollen 6ka och pa sa vis forhoppningsvis gora
Gunnesbovagen till ett bra och tryggt nattstrak genom omradet.

For att tydliggora trafikslagens plats i rummet och 6ka kontinuiteten langs med végen skulle
gangbanor kunna laggas langs med bada sidor om véagen och cykelfélt i bada riktningar.
Cykelfélt kan anlaggas pa bilnat med hastigheter upp till 40-50 km/h (SKL & Trafikverket,
2010, s. 54). Végen har idag hastighetsbegransningen 50 km/h. For att sékerstélla
trafiksdkerheten kan viktiga korsningspunkter hastighetssdkras med upphdjda passager eller
liknande. Likasa borde bussgatan hastighetsbegransas till 30 km/h under skolans 6ppettider, for
att uppratthalla den goda sékerheten vid skolan.

Forhoppningen &r att Gunnesbovagen ska bli en mer sjalvklar vdg genom Gunnesbo. Genom
god belysning, tydligare struktur och social kontroll &r malet att Gunnesbovagen ska bli en mer
livfull och sjalvklar fardstracka i omradet. For att astadkomma en sadan miljo kan fortatning av
bebyggelsen kring végen vara en bra l6sning.

6. Gdng- och cykeltunnel under Nébbelévsvigen

Figur 55 Gang- och cykeltunnel under Nobbelovsvagen.

Platsen har valts for att manga i trygghetsundersokningen har markerat otrygghet har. Gang-
och cykelbanan &r dessutom utformad som en stor omvdg, varfor risker for felaktigt
trafikantbeteende finns.

Tidigare sag gatunatet nagot annorlunda ut. Nobbelovsvagen hette Odlarevagen och matade
trafik in till industriomradet soder om bostadsomradet. Tunneln fanns da inte och korsningen
mellan gang- och cykelvagen och Arkeologvagen var i plan (se Figur 56).
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Figur 56 Gula huvudcykelstrakets korsning med Arkeologvagen innan ombyggnad.

I och med att Vastkustbanan (banvallen) planerades, byggdes gatundtet om och en koppling
mellan Gunnesbo och Nobbelév uppférdes under jarnvdgen, som idag ar NObbeldvsvagen.
Ombyggnationen planerades tidigt under 90-talet, da planskilda I6sningar fortfarande var
populdra och trygghetsaspekter inte var en central del i utformningsarbetet. I och med att
flodena pa vagen forvantades Oka gjordes en planskild korsning med det ostra gula
huvudcykelstraket. Pa grund av hojdskillnader och en fjarrvarmeledning sa var straket tvunget
att utformas som en omvag (se Figur 57 nedan).

Figur 57 Gula huvudcykelstrakets korsning med Nébbelévsvagen efter ombyggnad.

Platsen &r ett transportrum. Oskyddade trafikanter ar helt separerade fran fordonstrafik for att
skapa en trafikséker korsning. Som bekant strider planskilda korsningar mot alla principer om
hur en trygg trafikmiljo ska utformas. Overblickbarheten fran bilvagen blir délig och dirmed
ocksd den sociala kontrollen. Oskyddade trafikanters ansprak pa trygghet ar darfor inte
uppfyllda pa denna plats. Gang- och cykelvagen ar en viktig lank in i Gunnesbo och har ett
flode pa 1000 cyklister/dygn. Bildflodet pa Nobbel6vsvéagen ar 2800 fordon/dygn.

Anledningen till att man bygger planskilda korsningar ar for att fa en trafiksaker korsningspunkt
mellan oskyddade trafikanter och bilister. Darfor kommer det inte som nagon éverraskning att
platsen ar forskonad fran trafikolyckor.
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Daremot framgar platsen som otrygg och har fatt graderingar fran "inte helt trygg” till "radd”.
Det ar framforallt den sodra sidan om tunnelmynningen som upplevs som otrygg. Aven om flest
markeringar har gjort under kvéll/natt sa finns det en del som kéanner otrygghet dven under
morgon/dag. Markeringar har gjort av bade man och kvinnor.

Problemet med platsen ar alltsa att planskilda korsningar skapar otrygghet och att gang- och
cykelbanan ar utformad som en omvéag. Studeras brottsstatistiken har inget brott anmalts nere i
tunneln men en del valdsbrott mot frid och frihet har intraffat soder om NGbbel6vsvagen.
Otryggheten tros bero pa oro/radsla kopplat till bade brott och trafiksakerhet.

I undersdkningen kommenterades dven omvégen och féljande kommentar erhélls: ”Cykelbanan
gor stor omvdg ndr man skall till stan. Dd den dessutom har skymda kurvor och stor lutning,
kinns det sdkrare att korsa bilvigen”. Omvégen och att platsen inte kénns helt trygg skulle
alltsd kunna leda till passager i plan éver Nobbelovsvagen.

I en planskild tunnel bor det vara latt for oskyddade trafikanter att bete sig ratt. Genom hela
passagen bor trafikanten kunna forutspa situationer och ha tydliga positioner. Det ar viktigt att
trafikanten vet vad den kan vénta sig. Vagen mellan tunnelns malpunkter maste kannas gen och
som det naturligaste vagvalet. Om detta inte ar fallet, precis som vid denna korsning, sa finns
risken, precis som kommentaren bekréftade, att parallella passager skapas. De oskyddade
trafikanterna ar oftast medvetna om riskerna att korsa pa “fel” stalle och ar darfér mer
observanta. Jamfort med en hastighetssakrad korsning sa ar det likval storre risker med en sadan
felaktig” korsning som kommentaren beskriver. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 112)

Med de trafikfloden som forekommer pa Nobbelovsvagen idag ar det inte nddvandigt att ha en
planskild korsning. Den basta atgarden ur trygghetssynpunkt skulle darfor vara att ta bort den
planskilda korsningen som &r idag och aterga till utformningen som var innan. En sadan
utformning skulle dven goéra gang- och cykelvagen mer gen. Trafiksakerheten skulle istallet
kunna sakerstallas genom en hastighetssakrande atgard vid korsningen mellan gang- och
cykelstraket och NoObbeldvsvagen. Detta atgéardsforslag ar dock inte speciellt ekonomiskt
forsvarbart eftersom den planskilda korsnigen redan ar byggd. Det ar dven svart att bygga bort
omvagen ner till tunneln eftersom den beror pa fysiska faktorer pa platsen.

Som alternativ till tunneln skulle gang- och cykelvagen kunna ledas till korsningen mellan
Nobbelovsvagen och Stenaldersgatan (se Figur 58).
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Figur 58 Alternativ vag 6ver Nobbeldvsvagen.

Denna vag skulle kunna vara ett alternativt strak for de som kanner otrygghet éverlag eller pa
kvallen/natten. For att gora vagen attraktiv ar det viktigt att sakerstélla god belysning langs hela
strackan. Vegetationen som omger gang- och cykelbanan norr om korsningen borde tas bort for
att 6ka Overblickbarheten och dar med den informella kontrollen fran vagen. Belysningen ska
aven vara god for de som véljer att cykla under tunneln.
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5 Checklista

Kapitlet syftar till att presentera en checklista for arbetsgangen och viktiga stolpar att tanka pa
da en trygghetskartering ska kopplas till trafiknatet i ett omrade. | metodbeskrivningen fas en
detaljerad beskrivning 6ver arbetsgangen. Har ges en sammanfattning av delundersokningarna
och de viktigaste aspekterna att tanka pa. Checklistan forutsatter att en trygghetskartering redan
har gjorts i omradet och att kunskap om var i omradet som invanarna kanner otrygghet har
erhallits.

Omrddesinventering

Gor en omradesinventering for att kartlagga viktiga rorelsestrak i omradet. For att skapa en
uppfattning om omradets karaktar bor ett platshesok goras. Féljande faktorer bor studeras under
platsinventeringen:

Utformning

o Gang- och cykelbanor
o0 Végar och gator

o Busshallplatser

0 Passager

Oskyddade trafikanters synlighet och mojlighet att se omgivningen
o Overblickbarhet

o Sikt

0 Vegetation

0 Belysning

Nétindelning

0 Funktionsindelning
o0 Alternativa végar
o Barridrer

Omradets identitet

o Skala

o Utmarkande platser
o Skrép och klotter

Ovrigt

o Malpunkter i omradet

o Parkomradens utformning och placering
o Bilisternas kérmonster

Ndtinventering

Gor sedan en natinventering for att fa en forstaelse for vilka delar av nétet som ar huvud-
respektive lokalnét. Beroende pa natets tillhérighet och funktion bor tryggheten prioriteras mer
eller mindre. Till exempel bor stor omsorg laggas pa lokalnatet for gaende eftersom att detta nat
ar stommen i systemet dar de viktigaste resorna gors.
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Det ar dven av varde att studera de mest centrala rorelsestraken i omradet. Om majligt bor
flodena for bade gaende, cyklister och bilister undersokas. Kunskapen om var flest trafikanter
rér sig kan upplysa om viktiga strak for oskyddade trafikanter och ocksa var biltrafiken ar som
storst. Med vetskapen om var flest oskyddade trafikanter rér sig kan bedémningar géras om
vilka strdk som bor vara mest prioriterade vad galler trygghetsutformningen. Likasd kan
bilflodena hjalpa till att fatta beslut om langs vilka véagar gang- och cykelbanor skulle kunna
laggas for att 6ka den informella sociala kontrollen.

Olycks- och brottsstatistik
Redan i kapitel 1.5 redogors for att otryggheten i denna rapport delas upp i tva sorters otrygghet:

e Oro/réadsla for att raka ut for brott
e Oro/réadsla for att raka ut for en trafikolycka

For att kunna gora en beddmning av omradets otryggheter bor darfor olycksstatistik samt
brottsstatistik for omradet studeras. Olycksstatistiken fas forslagsvis fran landets nationella
olycksdatabas. | denna rapport har STRADA anvénts.

| uttaget ur olycksdatabasen studeras sedan punkter i nétet dar olyckor har intraffat. Red ut
orsaken till de intraffade olyckorna. Orsaker kan till exempel vara:

e Brister i drift och underhallsarbete
e Vintervaghallning

e Gatustrukturen

e Sikt

e Hastighetsreglering

e Trafikantbeteende

e Utformningsbrister

Vad galler brottsstatistiken ar brott pa allméanna platser av intresse, det vill sdga offentliga
platser utomhus. Som redogdrs for i kapitel 1.5.1 sa kategoriseras dessa brott som:

e Brott mot liv och hélsa
e Brott mot frid och frihet
e Sexbrott

For att erhalla denna information maste polisen kontaktas och uttaget gors ur polisens
brottdatabas. 1 denna rapport anvéndes databasen Hobit. Studera platserna dar anmélningar av
brott géllande dessa tre brottstyper har gjorts. Foljande fragestallningar &r bra att arbeta efter:

e Finns det nagot samband déar brotten intraffar?
e Hur ser miljon och utformningen ut pa platsen for brottet?
e Kan platsutformningen ha underlattat brottet?

Nditanalys
Gor en analys av natet. Anvand insamlad information fran omradesinventeringen,
natinventeringen och olycksstatistiken. Studera bade gatustrukturen och kvaliteter i gang- och
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cykelnaten. Viktigt att komma ihag ar att kvalitetsbedomningen ska gdras ur oskyddade
trafikanters perspektiv! Forslag pa faktorer som bor studeras ar:

e Utformning
o Trafiksakerhetsatgarder vid gang- och cykelpassager
o Busshallplatser
o Sittplatser langs med straket
o Sidolutningar och topografi

e Orienterbarhet
0 Végvisning

e Separering av trafikantslag
0 Mellan fotgéngare och cyklister
0 Mellan oskyddade trafikanter och motorfordon

o Mojlighet for oskyddade trafikanter att se och att ses under sin resa
0 Belysning

o Sikt

o Overblickbarhet 6ver gang- och cykelvagnatet

0 Vegetation

o Social kontroll

o Mojlighet att vélja alternativa vagar
o0 Kuvalls-/nattstrak

e [dentitet
o Skala
o Ansvarskansla pa platsen

e Drift och underhall
o Vintervaghallning
o Standard pa belaggning
o Skréap pa gang- och cykelvagen

| denna rapport analyserades dven hastigheten pa en utvald plats i omradet. Undersékningar och
analyser gors beroende pa situationen i respektive omrade.

Koppling till trygghetskarteringen

N&r ovan ndmnda delundersokningar har gjorts ar forhoppningen att en god kunskap om
omradets karaktar har fatts. Kunskapen syftar till att vara ett bra underlag och stod da
otrygghetskanslor i omradet ska analyseras. | detta moment kopplas olycksstatistiken,
brottsstatistiken och nétanalysen till trygghetsundersokningen. Det &r vérdefullt om deltagarna i
trygghetsundersékningen har kommenterat sina otrygghetsmarkeringar.
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Studera platser i omradet som har sarskilt manga otrygghetsmarkeringar. Red ut om otryggheten
beror pa:

e Oro/réadsla for att raka ut for brott
e Oro/radsla for att raka ut for en trafikolycka
e Badatva

Beroende pa orsaken till otryggheten pa platsen &r olika atgarder lampliga. Otrygghet kopplat
till brott kan bero pa:

e  Gatustrukturen, det vill saga att natet for gaende och cyklister inte ar utformat optimalt
med hansyn till trygghet. Gatunatet kan ha en tradstruktur, med manga av de viktigaste
gang- och cykelstraken skiljt fran natet for motorfordon. Natet for gang- och cykeltrafik
kan &ven sakna alternativa végar som kan anvandas nattetid och &ven av de som ké&nner
otrygghet under dagen.

e Oversikt dver platsen fran andra attraktioner eller omgivning

e Social kontroll langs med straket/platsen

e Platser dir manga manniskor samlas, som mataffarer, busshallplatser och sa vidare

e Omraden som ”stanger” under vissa tider av dygnet, som exempelvis Gunnesboskolan i
denna rapport

Otrygghet kopplat till trafiksakerheten kan bero pa:

e Kormonster hos motorfordon eller cyklister

e Hastighetsreglering

e  Gatustrukturen

e Utformning av gang- och cykelpassager

e Separering mellan oskyddade trafikanter och motorfordonstrafik eller mellan gaende
och cyklister

e Sikt

e Underhallsarbete och vintervaghallning
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6 Diskussion och slutsats

6.1 Metod

Att Gunnesbo valdes som omrade for fallstudien berodde givetvis pd att Tyréns
trygghetskartering redan var genomford dar. Omradet har emellertid ocksa andra kvaliteter for
en sadan undersokning. Det ar lagom stort och &ar byggt under en period da planeringsidealet var
annorlunda &n mot vad det &r idag. Studeras gatustrukturen kan det redan i ett inledande skede
konstateras att den ar speciell, med bara en infartsvag till bostadsomradet och ett stort antal
avskiljda gang- och cykelvagar. Runt omkring omradet finns &ven tydliga barriarer som
forsvarar mojligheten till kopplingar med omkringliggande omraden.

| det inledande skedet av examensarbetet fanns ingen forutbestdmd metod for genomférandet av
fallstudien, utan jag har testat mig fram. Dock var det ganska enkelt att fran borjan staka ut vilka
undersokningar som var ldmpliga. Det var tdmligen sjalvklart att studera olycks- och
brottstatistiken for omradet eftersom otryggheten delades upp i bade oro/radsla for brott och
oro/radsla for trafiksakerhet. Genom kallstudien erholls ocksa kunskap om vilka faktorer som
var vasentliga att studera i omradet. Fran borjan hade &ven studier i resvaneundersokningen
tankt genomforas for att fa en uppfattning om resor till och fran Gunnesbo. Det visades dock att
denna information inte var relevant for undersokningen eftersom det inte fanns nagon specifik
information om Gunnesbo.

Nagot som hade forbattrat forstaelsen for rorelsemonstret i Gunnesbo hade varit om
trafikrakningar for dven gaende hade funnits. Detta hade gett en tydligare indikation pa vilka
strak som borde vara mest prioriterade gallande trygghet. Att en sadan trafikrakning inte
genomfordes som en del av examensarbetet beror pa att det hade blivit en allt for stor uppgift.
Ska en liknande studie av ett omrade gdras rekommenderas alltsa att dven skaffa sig en
uppfattning om de gaendes rorelser och floden.

6.2 Resultat

6.2.1 Allmant

Som redogjorts for i kallstudien sa kan otrygghet fa konsekvenser bada for tillgangligheten och
rorelsefrineten. Ar otryggheten tillrackligt stor kan den leda till mobilitetskompensation.
Trygghetsfragan ar mycket viktig ur jamstéalldhetsperspektiv. Enligt Brottsforebyggande radets
senaste nationella trygghetsundersékning, stannade 26 procent av kvinnorna i Sverige hemma
pa grund av otrygghet. En siffra som kan jamféras med 6 procent for mannen. Férutom de 26
procent kvinnor som uppger att de stannar hemma finns sékerligen ett stort antal personer som
paverkar sitt fardmedelsval och sin fardvag till foljd av otrygghet. For att skapa ett jamstéllt
samhélle, dar bade kvinnor och man kanner att de har lika stor rorelsefrihet, ar alltsa
trygghetsfragan i stads- och trafikplaneringen mycket viktig.

Statistiken i kapitel 3.5.2 visar emellertid att otryggheten inte alltid stdmmer dverrens med hur
verkligheten ser ut. | Figur 8, som visar oron for vald och det faktiska valdet, syns tydligt att
oron i de flesta fallen & mycket storre &n antalet 6verfall och misshandelsfall som har skett.
Emellertid har unga man i aldersgruppen 16-24 ar en missvisande bild av deras utsatthet. Deras
oro ar namligen lagre i forhallande till hur manga brott som begas. Denna bild skulle kunna
forklaras av ett antal faktorer. Till exempel verkar riskkansligheten vara lagre for denna grupp
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an for till exempel unga kvinnor i samma alder. Det skulle d4ven kunna vara sa att de personer
som kénner storst otrygghet gor inskrankningar i sin vardagliga mobilitet och darfor inte blir
utsatta for brott i lika stor omfattning. Ett exempel &r de aldre som &r betydligt otryggare &n
unga man men utsatts for valdigt fa brott. Fragan ar da om denna aldersgrupp ér forskonade pa
grund av att de stannar hemma till f6ljd av otrygghet eller av andra orsaker. Enligt kapitel 3.5.1
sa ar det dock fa aldre som anser att deras livskvalité paverkas av otrygghet. Orsaken till deras
laga utsatthet maste da bero pa andra faktorer som till exempel livsstil och roll i samhéllet.
Aldres otrygghet verkar i stérre omfattning bero pa oro/radsla for att raka ut for en trafikolycka.
Eftersom aldre ofta far funktionsnedsattningar sa upplevs hinder i stadsmiljon mycket storre for
aldre &n for en ung, frisk trafikant.

Det finns dock en paradox géllande trygghet i trafikmiljéer om man ser till trafikséakerheten.
Som framkommit av kallstudien sa &r foraldrar ofta oroliga for att deras barn ska raka ut for en
trafikolycka. Denna radsla ar storre an radslan for att barnet ska raka ut for ofredande. For att
skapa sdkrare gang- och cykelvagar for barnen sa efterfragar darfor ofta foraldrar planskilda
korsningar. Dessa onskemal strider helt emot hur trafikmiljon ska byggas med hansyn till
trygghet. Vid skolor och andra attraktioner dit barn bor kunna ga sjalva borde darfor alternativa
vdagar finnas: en vég for de som vill korsa planskilt och en for de som vill fardas langs en mer
overvakad vag. Men ska man verkligen behdva bygga tva vagar overallt for att tillgodose alla
trafikanters behov? Detta ar sjalvklart en avvagningsfraga och bedomningar far goras fran fall
till fall. For att undvika planskilda korsningar kan man istallet arbeta med andra atgarder for att
Oka trafiksakerheten vid skolor och liknande. Till exempel kan man inféra hastighetssankande
atgarder som atgardsforslaget for passagen Over Bostallsvagen i kapitel 4.7 (se Figur 42).
Skolan kan aven anordna sa att dldre elever far vara “Gvergangstallsvakter” morgon och
eftermiddag sa att de yngre eleverna kan korsa vagen sakert och tryggt. Detta ar aven ett bra sétt
att skapa ansvarskénsla hos aldre elever.

Néagot som forvanade mig under framtagandet av detta examensarbete, var att den enskilt
viktigaste orsaken till att invanare kanner otrygghet da de ror sig i tatorter ar trafiken och det
faktum att bilar kor for fort. Denna uppfattning ar aven helt korrekt, for enligt TRAST (2007) sa
ar risken cirka 10 ganger hogre att skadas i en trafikolycka an att skadas av en valdshandling pa
en offentlig plats. Jag blev forvanad eftersom jag hela tiden haft hypotesen att oro/radsla for
brott &r den faktorn som paverkar manniskor mest. Denna uppfattning &r ett bra exempel pa att
trygghetsupplevelsen &r véldigt personlig och att den skiljer sig beroende pa vilken sarbarhet
personen i fraga kanner.

Det faktum att oro/radsla for att raka ut for brott av nagot slag kan paverka trafiksékerheten &r
ocksa mycket intressant och kan vara ett fullgott skal for att gora forbattringsatgarder pa platsen.
Jag tanker da exempelvis pa det faktum att oskyddade trafikanter kan vélja att korsa en vag pa
fel stalle ifall den enda sékra korsningen ar planskild. Som belysts i rapporten ar det mycket
viktigt att utforma trafikmiljoer som okar den oskyddade trafikantens mdjlighet att vilja och
kunna valja en vag som ar saker — bade ur trafiksakerhets- och brottssynpunkt.

6.2.2 Gunnesbo

| kéllstudien stod det klart att bilismen har fatt stora konsekvenser for stadsutvecklingen. Detta
har i sin tur paverkat trafikmiljoerna som oskyddade trafikanter maste vistas i. Genom viljan att
skapa sa trafiksdkra miljéer som mojligt tappades tryggheten bort pa vagen. Detta fenomen ar

101



Oskyddade trafikanters ansprék pa trygghet i stadsmiljon

Louise Westin

nagot som tydligt syns i Gunnesbo. Som tidigare namnts sa ar gatustrukturen i Gunnesbo inte
optimal. | omradet finns flera platser som upplevs som otrygga. Efter att ha valt ut sex platser
for narmare analys kan konstateras att otryggheten i omradet bade beror pa oro/radsla for brott
och oro/radsla for trafiksakerheten. Gatustrukturen &r ett tydligt exempel pa SCAFT:s
planeringsideal som har resulterat i ett stort antal omraden innehallande otrygga platser. Manga
otrygghetsmarkeringar ar just pa de separerade gang- och cykelstraken inuti omradet. Eftersom
gatunatet for bade bil, cykel och gaende ser ut som det gor, ar det svart att skapa
genomfartstrafik i omradet. Kvalls-/nattstraken ar darfor begransade till att forlaggas langs med
de fa bilvagar som finns.

Manga av de anmalda brotten i Gunnesbo verkar ha skett i narheten av eller i en bostad. Det har
dock intraffat en del brott pa offentliga platser. Exempel ar pa jarnvagsstationen, vid
Gunnesboskolan, pa busshallplatser och vid tunnlar. P& samtliga ndamnda platser &r
overblickbarheten bristféllig. Det blir darfor relativt latt att genomféra brotten. Manga brott sker
enligt kallstudien langs med kommunikationsstraken, vilket ocksa syns i brottsstatistiken . Detta
ar en anledning till att lagga extra stor omsorg da busshallplatser och stationer placeras ut och
utformas. | Gunnesbo &r, som tidigare namnts, manga av busshallplatserna placerade i
skymundan. Det skulle pa manga av hallplatserna vara svart att upptacka fran omkringliggande
omraden om ett brott skulle begas. Denna vetskap gor platserna mycket otrygga och manga av
platserna skulle jag sjalv inte vilja std ensam pa under kvallstid. Aven om Gunnesbo &r ett
relativ litet omrade sd gor gatuutformningen anda att omradet trots allt upplevs 6dsligt och
ofvervakat.

Da otrygghetsmarkeringarna studeras sa kan det konstateras att otrygghet kopplat till brott
grundar sig mycket pa den sociala kontrollen pa platsen och Overblickbarheten. Manga
markeringar finns namligen pa platser dar Gverblickbarheten &r begransad och den sociala
kontrollen lag. Sadana platser kan sakert leda till brott men enligt detta arbete verkar det som att
oron och radslan ofta ar storre an det faktiska antalet brott pa platsen. Denna bild stammer val
Overens med bilden som beskrevs ovan. Oron i de flesta fallen & mycket storre &n antalet brott
som har skett. Pa de platser som har markrats med graderingen "livradd” har inga brott intréffat.
Det verkar ocksa som att de platser dar den sociala kontrollen och Gverblickbarheten &r
bristféllig ger otrygghetskanslor med graderingen “livradd” i stdrre omfattning an dér den
sociala kontrollen och 6verblickbarheten inte &r lika bristfallig. Slutsatsen kan dras att
Overblickbarhet och social kontroll & mycket viktigt for trygghetsupplevelsen.

Overlag ses ett nagot tydligare samband mellan otrygghetsmarkeringarna fran undersékningen
och olyckorna i omradet, &n mellan otrygghetsmarkeringarna och de anmélda brotten. De platser
dar olyckor har intraffat, eller dar brister i utformningen finns som skulle kunna paverka
trafiksakerheten speglas alltsd mer korrekt i trygghetsundersokningen an forhallandet mellan
platser med anmaélda brott och otrygghet som troligtvis ar kopplat till brott. Studeras statistiken
for brott i Gunnesbo s& har 83 anmélningar gjorts gallande brott mot liv och halsa och av dessa
ar 34 misshandelsfall utomhus. 262 anmaélningar har gjorts gallande brott mot frihet och frid
samt 34 anmélningar géllande sexbrott. Siffrorna for brott mot frihet och frid samt for
sexbrotten &r totala angivelser och det &r som sagt svart att exakt avgéra hur manga av dessa
som har skett pa offentlig plats. Om man daremot ser till det totala antalet brott i omradet under
perioden 1999-2010 sa har 379 anmalningar gjorts. Under samma period har 103 trafikolyckor
intraffat i omradet. Enligt denna statistik ar det cirka 79 procent storre risk att raka ut fér nagon
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form av de studerade brotten i omradet &n att rdka ut for en trafikolycka. Samtidigt kan
konstateras att de platser dar folk kénner otrygghet, inte nédvandigtvis behtéver vara de platser
som &r utsatta for brott. Manga av markeringarna i kartorna éver brotten ar i bebyggelsen, vilket
tyder pa att flera brott i Gunnesbo sker i anknytning till bostader i storre omfattning an langs
med rorelsestraken. Trots att Gunnesho har relativt stora brister vad galler utformningen ur
trygghetssynpunkt sa ar det alltsa fa brott som kan kopplas till omradets natutformning. Dock
paverkas otrygghetskanslorna i stor grad.

Sambandet mellan otrygghet och trafikolyckor &r inte sarskilt starkt. Till skillnad fran brotten sa
har emellertid trafikolyckor intraffat pa nagra av platserna som kan kopplas till oro/radsla for en
trafikolycka. Exempel pa sadana platser &r tunneln under Norra Ringen och gang- och
cykelpassagen over Bostéllsvagen mot Bjarred mellan Hostbruksvagen och Varbruksvagen.
Otrygghet kopplat till trafiksakerhet beror ofta pa siktférhallandena pa platsen. Sikten begransas
som tidigare namnts av dvervuxen vegetation och slutsatsen kan dras att det & mycket viktigt
att tanka pa vilken form av vegetation som planteras langs med rorelsestrak for bade bilister och
oskyddade trafikanter. Sikten ar viktig bade for otrygghet kopplat till trafiksakerhet och till
brott. Ett stort antal singelolyckor har intraffat i Gunnesbo och manga av dessa beror pa daligt
underhallsarbete. Det ar daremot fa i trygghetsunderokningen som har kommenterat att just
skrap pa vagbanan ger upphov till otrygghetskanslor.

Hastighetsmatningen som gjordes i omradet gav ett resultat som &r relativt vanligt for en vag
med referenshastigheten 50 km/h. Fragan ar anda om inte bade trafiksékerheten och tryggheten
hade forbattrats i omradet om vagen hade haft referenshastigheten 40 km/h, i alla fall pa de
gator som gar i anslutning till bostadsomradet. Alla vagar i omradet &r integrerade transportrum.
Anledningen till detta &r att hela principen i omradet bygger pa att skilja oskyddade trafikanter
fran biltrafiken. Detta ar dels for att skapa god framkomlighet for bilen och dels for att skapa
trafiksakra miljoer for oskyddade trafikanter. Eftersom det i efterhand ar svart att 6ka vaggars
ansprak pa kontakt och narvaro (som &r karakteristiskt for ett mjukttrafikrum), blir det darfor
svart att skapa trygga gang- och cykelstrak genom omradet. Man skulle emellertid kunna
forsoka att mjuka upp trafikrummet genom att inféra atgarder som sa mycket som mojligt
paminner om forhallandena for ett mjuktrafikrum. Det kan dock bli problematiskt for
framkomligheten att sanka hastigheten pa Rudeboksvéagen. Som enda vag in till bostadsomradet
ar det viktigt att framkomligheten pa végen ar god. Det hade aterigen varit onskvart att bilnatet
varit utformat enligt rutnatsmaonstret for att prioritera trygghet och trafiksakerhet pa en véag och
framkomlighet pa en annan. Slutsatsen kan dras att det ar mycket viktigt att tdnka pa
trygghetsupplevelsen i omradet redan da gatustrukturen planeras.

For god kvalitet pa trygghetsupplevelsen bor referenshastigheten vara 50 km/h eller mindre i ett
integrerat transportrum. Samma hastighet for ett mjuktrafikrum &r 30 km/h eller mindre. For
god kvalitetsniva pa trafiksakerheten bor referenshastigheten ligga pa 30 km/h eller mindre.
Eftersom Rudeboksvagen ar den enda véagen in till bostadsomradet & en rimlig
hastighetsbegransning 40 km/h. En kompromiss gallande trafiksakerheten, tryggheten och
framkomligheten bor har goras. For att sakerstélla trafiksakerheten bor dven hastighetssakrande
atgarder genomforas vid korsningspunkterna med oskyddade trafikanter.

Néar man utformar trafikmiljoer ar det aven viktigt att tianka pa livsrumstillhorigheten. Till
exempel upplevs ett mjukttrafikrum tryggare &n integrerade transportrum. Storre delen av
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Gunnesbos trafiknat for bilar ar integrerade transportrum, vilket klart bidrar till den stora
otryggheten i omradet. Likasa kanner bilister sig mycket mer prioriterade i integrerade
transportrum, vilket i sig paverkar trafiksakerheten negativt. Mjuktrafikrum &r alltsa att foredra
pa de platser dar manga oskyddade trafikanter fardas, som exempelvis i ett bostadsomrade.

Marken i Gunnesbo skulle kunna utnyttjas pa ett mycket effektivare satt. For att 16sa problemet
med 6dsliga gang- och cykelvéagar i omradet ar fortatning av Gunnesho en god idé. Detta ger
mojlighet att anldgga bostadshus med attraktioner i bottenplan langs med viktiga rérelsestrak.
En sadan l6sning &r positiv for tryggheten pa manga satt och vis. Till exempel kan attraktioner
som har oppet kvallstid fa lokaler i de nya husen, som i sin tur skapar storre rorelser i omradet
nattetid. | husen kan dven olika fritidsaktiviteter anldggas eller caféer dar ungdomsgang kan
vistas i stallet for exempelvis utanfor narbutiken/pizzerian dér de bara skapar otrygghet. Genom
att bygga bostadshus 1&ngs med Gunnesbovégen skulle ett livfullare trafikrum skapas och végen
bli ett givet kvalls-/nattstrak genom omradet. Det finns manga obebyggda omraden i Gunnesbo
och en sadan atgard skulle bade bli positiv for stadsdelen Gunnesbo och Lunds kommun i stort.

6.2.3 Trygghet i stadsplaneringen i dag

Syftet med arbetet var bland annat att lyfta fram betydelsen av trygghet i trafikmiljon och
klargora vilka faktorer i stads- och trafikutformningen som paverkar tryggheten. Eftersom
tryggheten paverkas av trafiksiakerheten skulle aven faktorer i trafikplaneringen som paverkar
trafiksakerheten studeras. Dessa faktorer redogérs for i kallstudien och har legat till grund for
hela fallstudien. P4 seminariet om trygghet som jag deltog i, s fick jag emellertid uppfattningen
att stads- och trafikplanerare i dag vet hur man ska planera for att skapa trygga trafikmiljéer.
Det hander dessvarre lite eller det gar for langsamt och trygghetsaspekten tappas bort pa vagen.
Efter samtal med personer som arbetar med stads- och trafikplanering har jag fatt uppfattningen
att det finns en vilja att arbeta med trygghetsfragor i utformningen men att trygghetsaspekten
tyvéarr ofta prioriteras bort i slutdndan. En anledning till detta &r att trygghet &r ett valdigt
komplext amne. Trygghet ar en subjektiv kansla och den &r svar att generalisera for alla
manniskor. Man séger ofta att riskgrupperna ar barn, &ldre och funktionshindrade, men trygghet
ar nagot som berdr alla. Som namns i kéllstudien ar &ven homosexuella, personer med utlandsk
harkomst, fysiskt svaga personer och framforallt kvinnor ocksa extra utsatta vad géller
otrygghet.

Manga tycker alltsd att trygghet ar en svar fraga att arbeta med. Amnet behover darfor lyftas
ytterligare och effektiva metoder for att arbeta med fragan maste utvecklas. Min férhoppning ar
att detta examensarbete ska 6ka planerares medvetenhet om d@mnet och att min fallstudie i
Gunnesbo ska vara ett tydligt exempel pa hur tryggheten kan kopplas till trafikmiljoer. Eftersom
trygghet inte ar matbart pa ett enkelt sétt ar det svart att fa igenom atgarder hos politikerna for
att 6ka tryggheten pa befintliga platser. Det &r lattare att peka pa att manga olyckor har intraffat
pa en plats och att trafiksakerhetsatgarder darfor maste genomfaras, men att trafikmiljoerna ar
trygga for oskyddade trafikanter ar ocksa viktigt. En tydlig procedur for att mata trygghet skulle
hjélpa planerare att lattare hitta motiv for att infora trygghetsatgarder.

6.3 Fortsatta studier

e Vidare arbete med att skapa tydliga processer och metoder for att méata och arbeta med
trygghet i stadsmiljon.
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Studier om hur oskyddade trafikanter vérderar trygghetsupplevelsen gentemot genhet
och framkomlighet. Sadana studier kan hjélpa trafikplanerare att lattare gora
prioriteringar géllande om ett strak bor vara prioriterat ur exempelvis trygghetssynpunkt
eller framkomlighetssynpunkt.
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