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Sammanfattning

Den har rapporten diskuterar ganginfrastrukturens verkliga varde med utgangspunkten att
gang inte bara ar ett rekreativt tidsfordriv, utan ocksa ett vitalt alternativ for transport. Malet
har varit att forsta vilken paverkan och potential samhallsekonomisk kalkyl och andra
instrumentella verktyg har i fallet for ganginfrastruktur. Den breda ansatsen har kravt en
relativt omfattande litteraturstudie for att éverskada den historiska kontexten, bedéma bade
vilka faktorer som far folk att ga och vilka effekter det ger. Den har ocksa kravt en éversikt
inom aktuell transportekonomi och vilka projekt som provats for gaende.

Rapporten innehaller ocksa en empirisk del som 6verblickar gangplanering i tre amerikanska
och tre svenska kommuner, for att sedan gora en fordjupning med tva intervjuer i Stockholm.
Syftet med detta har varit att forsta vilka instrumentella verktyg for gangplanering som
anvands idag och vilka forbattringsmaojligheter som finns.

Teoridelen visar pa att det finns ett flertal positiva konsekvenser som kan uppsta vid
investering i ganginfrastruktur. Till skillnad fran traditionell transportekonomi, dar
huvuddelen av dessa varden kan sammanfattas i restidsvinster sa kommer de positiva
effekterna fran gaende huvudsakligen ifran det varde som sjalva akten att ga skapar for
individ och samhélle.

Faktorerna trygghet, socialt kapital, hélsa, jamlikhet, naringsliv och trafiksékerhet har utretts
med fokus pa hur ett okat antal gaende paverkar dessa parametrar — i samtliga fall med
positiva eller neutrala indikationer. Till detta kommer de positiva indirekta effekter som
uppstar till f6ljd av uteblivna resor om ganginvesteringen kan fa fardmedelsfordelningen att
forandras. Man kan alltsa konstatera att investeringar i ganginfrastruktur skapar varde for
samhallet.

Den traditionella transportekonomin ar dock inte alls utformad for att plocka upp dessa
varden, utan bygger stor del av sin metodik pa vérderingen av restid. Nagot som med visst
fog kan pastas vara en konsekvens av den bilism-fokuserade ideologi som var aktuell nér
metodiken utvecklades. Oavsett uppkomst visar sig detta tillvagagangssatt vara bristfalligt
nar det galler att pa ett tillfredstallande sétt visa ganginfrastrukturens nytta.

Samhallsekonomisk kalkylering av gaendes nytta har provats i lite annorlunda utformad
metodik, och i de aktuella fallen visat pa stor Ionsamhet. Fragan ar dock om detta ar ratt
instrument att anvanda som grund till beslutsfattande. De varden som gaende tillfor ar
valdigt komplexa och svara att forutse och kvantifiera sa det forefaller osakert om en
samhéllsekonomisk kalkyl med tillrackligt stor traffsakerhet kan fanga in dessa varden.

Inga av de stdder som har undersokts i den hadr studien tycks ha anvént sig av
samhallsekonomisk kalkyl som grund for sin gangplanering, men daremot férekommer
andra instrumentella hjalpmedel. Dessa kan i manga fall vara anvandbara; for att lokalisera
sarskilt viktiga projekt utefter de malbilder man har eller for att stirka legitimiteten for
investeringar i ganginfrastruktur. For bast effektivitet gors detta rimligen i formen
kommunikativ rationalitet, dar man respekterar de instrumentella verktygens brister och
darfor kompletterar med kommunikation med allménhet och intressenter. For den som ar
intresserad av att fordjupa sig i sadan metodik rekommenderas Pedestrian Master Plan fran
Seattle som inspiration.
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En annan mojlig arbetsmetodik for att synliggora de gaendes varden ar att arbeta med
tillfalliga atgarder. 1 Stockholm har man med projektet Levande Stockholm lyckats visa pa
den stora potential som finns med gagator, genom att infora tillfalliga sddana pa sommaren.
Genom att kombinera de tillfalliga atgarderna med efterstudier kan man pa ett mer noggrant
satt beddma mojliga konsekvenser for staden om atgarden skulle goras permanent.

Tva fragor for fortsatt forskning uppenbarade sig under studien. Den forsta galler huruvida
traditionell transportekonomi verkligen &r aktuell nér det géller att bemdta framtidens
utmaningar i stader, den har studien indikerar brister. Den andra fragan ar hur stor
inblandning och finansiering som Trafikverket bidrar med i gangprojekt. Det forefaller
sannolikt att Trafikverkets fokus pa kollektivtrafik och bilinfrastruktur forklarar den
ekonomiska ojamlikheten mellan transportslagen i Sverige.

Sammanfattningsvis ar studiens rekommendationer for framtiden att fortsatta utveckla
instrumentella verktyg for att hantera gangfragor, att undersoka mojligheterna specifikt for
samhéllsekonomisk kalkyl, tillfalliga atgarder och efterstudier for gaende samt en
fordjupning i svensk transportekonomis aktualitet och Trafikverkets inblandning i
gangprojekt.
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Summary

This report is discussing the real value of infrastructure for walkers from the perspective that
walking is of more than recreational use; it is also a viable mode of transport. The goal of
the thesis is to understand what influence and potential economic analysis and other
instumental tools have in the case of walking infrastructure. This broad approach has
required a relatively extensive litterature review to understand the historical context, the
factors which makes people walk and the benefits that this might give. It has also required a
review of the current concepts of transport economics and wether there are projects that have
been tested for walkers.

The report also includes an empirical part which overlooks municipal planning for walkers
in three American municipalities, as well as three swedish ones. Also, a deeper analysis has
been made in the case of Stockholm, including two interviews on the matter. The purpose of
this has been to understand how instrumental tools are currently used when planning for
walkers and what potential there is for improvement.

The theoretical part of the study shows several positive consequences when investing in
infrastructure for walkers. Differing from traditional transport economics, the main benefit
does not come from travel-time savings but rather the value the walker herself creates for
the individual and the society.

Security, social capital, health, equality, local business and traffic safety has been analysed,
asking and answering the question how an increased number of walkers may affect these
factors; in all cases showing positive or neutral indications. Additionally, there can be
positive, indirect effects following changes in the modal split — when other trips are not
made. Thus, one can conclude that investments in infrastructure for walkers is beneficial for
the society.

Even so, traditional methods in transport economics are not constructed to fully apprehend
the values of walking, since these methods often consider the main value to be improvements
in travel time. One can argue that this is a fact due to the car-centric ideology for city
planning that was dominant when the fundamentals of transport economics was constructed.
Whatever the reason, this methodology is inadequate when it comes to analyzing the benefits
of infrastructure for walkers.

By slightly different means though, calculations of the benefits of walkers have been made,
showing great profitability. Despite this, it is questionable if these kinds of calculations really
are the best instruments to use to support decision-making in planning for walkers. The
benefits of walking are real, but complex and hard to adequately measure. The effects and
benefits of a certain arrangement is highly dependent on the context where it is implemented,
and thus hard to generalize. A model for cost-benefit-analysis that takes all these
considerations in would have to be very sophisticated.

None of the cities examined in this study have been using strict economic measures to
support their decision-making in planning for walking, although other instumental resources
appear. In many cases these tools could be useful; to localize projects to prioritize to achieve
set goals or just to strengthen legitimacy for investment in infrastructure for walkers. Best
efficiency is probably achieved using communicative rationality, a methodology that
respects the flaws of instrumental rationality and therefore brings further support for
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decisions by communicating with the public and other affected parties. If one wants to
investigate this kind of methodology further, the Pedestrian Master Plan of Seattle can be
recommended.

Another possible method to expose the value of walking infrastructure is to work with
temporary sollutions. In Stockholm, the project Levande Stockholm has showed great
potential with walking streets by prohibiting motorized traffic on several streets during the
summer. By combining these temporary measures with comprehensive after-studies one
could more accurately calculate possible consequences of making the temporary situation
permanent.

Two areas for further research was found in the study. The first is that there seems to be
flaws in the methodology of traditional transport economics, and the question is whether the
current Swedish methodology is still accurate for dealing with decision-making in
transportation policy. The other issue is how the Swedish transport agency engage in walking
projects and if they contribute to these monetarily. This study indicates reason for doubt.

To conclude, the recommendations from this study is to develop more instrumental tools to
deal with walking issues, to further investigate the possibilities with cost-benefit-analysis,
temporary solutions and after studies for walking and finally a suggestion of an in-depth
analysis of the actuality of Swedish transport economics and the states involvement in
walking projects.
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1 Inledning

1.1 Kort bakgrund

”Den har boken ar en attack mot dagens stadsplanering och stadsbyggnad.” (Jacobs
1961:25) Sa lyder den forsta meningen i Jane Jacobs numera klassiska bok The Death and
Life of Great American Cities. Nog var Jacobs verk en spark mot den da radande stads- och
trafikplaneringsdoktrinen, men sa har drygt femtio ar efter att boken forst slapptes kan man
konstatera att hennes idéer allt mer har tagit faste inom akademin savél som hos folket.
Visionen om bilsamhallet borjar allt mer ersattas av visionen om den attraktiva staden. Detta
staller helt nya krav pa framtidens trafikplanerare, inte sallan motriktade tidigare
forvéantningar.

“Walking is the beginning, the starting point.” Sa skriver Jan Gehl (2010:19), en av manga
som pekar ut forekomsten av gaende som absolut avgérande for stadens liv. En sanning som
varje trafikplanerare i framtiden kommer behdva handskas med. Men hur beméter man de
gaendes behov fran ett tekniskt perspektiv? Vilka ar egentligen de véarden som de gaende
erbjuder staden och sig sjalva? Hur kan man vardera dessa?

| dessa fragor tar den har uppsatsen avstamp. Ansatsen &r tudelad. Den forsta delen &r en
litteraturstudie med syfte att sammanstélla studier som beror faktorerna som far manniskor
att ga, vilka effekter detta kan sdgas fa och hur man kan vérdera dessa. Den andra delen &r
en empirisk del bestdende av undersokning av kommunala dokument i tre amerikanska och
tre svenska stader. Detta for att forsta hur stader med hdga ambitioner for gaende arbetar
med fragan idag, sarskilt med fokus pa vardering. Slutligen sker en mer djupgaende analys,
inklusive tva intervjuer, pa den specifika situationen i Stockholm, for att utreda samma
fragor mer i detalj.

1.2 Syfte

Arbetets syfte har varit att forsta vad ganginfrastruktur har for funktion i staden, och
undersoka vilka mojligheter som finns for att vardera denna. Det har ocksa varit att utreda
hur man varderar och prioriterar mellan satsningar i kommuner, for att fa en dverblick dver
vilka metoder som anvénds, vad som tycks fungera bra och vilka forbattringsmojligheter
som finns.

Fragestallningarna ar saledes de foljande;

Vilka vérden skapas vid investeringar i ganginfrastruktur? Ar dessa varden mojliga och
onskvarda att kvantifiera? Vilka lardomar kan dras fran arbetet med vérdering i Sverige och
USA i allménhet och i Stockholm i synnerhet?
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1.3 Avgransning

Fragestallningen &r brett formulerad. Den uppenbara problematiken med detta ar att det inte
finns majlighet att fordjupa sig sarskilt i nagon av delarna. Sarskilt med tanke pa att den
efterfragade kunskapen stracker over flera olika akademiska falt. Den har uppsatsen bor
saledes primart betraktas som en kunskapsoversikt.

Avgréansningarna ligger snarast i analysens djup; det torde vara uppenbart for den som laser
denna uppsats att manga observationer hade kunnat diskuteras pa langt mer detaljerad niva.
Sa dr ocksa fallet, vilket i slutdindan paverkar vilka slutsatser som kan dras och vilka
rekommendationer som ges.

Tva sarskilda avgransningar bor namnas. Forst; uteblivna samhallskostnader eller nyttor fran
andra resor, dar dessa istallet har skett som gaende, har inte diskuterats narmare.
Anledningen till detta ar att det i sa fall hade kravts en fordjupning i hur man bedémer vilka
kostnader och nyttor dessa andra transportslag har, vilket inte har varit mojligt. Med detta
sagt sa bor det konstateras att de indirekta effekterna inte kan forsummas, ofta kan saker som
exempelvis uteblivna utslépp eller trangsel till foljd av uteblivna motortrafik-resor vara
avgorande.

Den andra relevanta avgransningen att uppmarksamma ar att endast tva intervjuer har
genomforts, detta hade tveklost kunnat kompletteras med fler. Narmare genomgang av vilka
intervjuer som hade kunnat vara relevanta aterkommer i diskussionsdelen.

1.4 Rapportens disposition

Rapportens teoridel innefattar en Overgripande analys av den tillampade metoden for
studien, en litteraturstudie med fokus pa den historiska kontexten for gaende, vilka faktorer
som paverkar beslutet att ga, vilka konsekvenser som uppstar till foljd av 6kat gaende och
en teoretisk genomgang av transportekonomisk vérdering i allméanhet och sarskilt for
gaende. Slutligen ingar en sammanfattande analys.

Den empiriska delen ar uppdelad i en allman del dar sex staders gangplaner diskuteras, och
en fordjupad del om Stockholm som grundar sig i ett flertal planeringsdokument samt de
bada intervjuerna. Aven denna del innehaller en sammanfattande analys.

Slutligen ingar en diskussionsdel som innefattar resultatdiskussion, metoddiskussion,
slutsatser och rekommendationer.
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2 Teorl, metod och material

2.1 Metod

2.1.1 Allmant om metoden

Pa den mest strategiska nivan for en studie kan man fraga sig pa vilken niva studien ligger,
om den syftar till skapandet eller utvecklandet av allomfattande teori, sa kallad “grand
theory”, om teorin dr noggrant avgransad till en specifik hypotes som stdds av
bakgrundslitteratur och empiri eller om studien befinner sig pa nagon slags mellanniva.
Studier pa mellannivan ar nédvandiga for att sluta gapet mellan évergripande teori och mer
praktiskt orienterad forskning (Bryman 2008).

Denna studie ar just pa mellannivan. Den gor inga ansprdk pa teoribildning for
grundlaggande begrepp, men ar heller inte utformad for att besvara en specifikt avgransad
fraga. Istallet ar malet att forsta hur vardering och instrumentella verktyg i dvrigt tillampas
for gaende och vilken potential som finns. Den teoretiska potentialen forstas av
sammanstallning och analys av tidigare forskning — verklighetens l4ge, potential och
utmaningar forstas av en mer empiriskt orienterad undersokning.

Studien ar induktiv, i meningen att den inte syftar till att bekréfta eller forkasta en
grundlaggande tes, utan snarare later tesen skapas av forskningens resultat. Den induktiva
teorin motiveras av att omradet for studien &r relativt outforskat, och att en tydlig tes darfor
var svar att formulera vid arbetets start. Men ocksa av att det som soktes inte i forsta hand
var en entydig slutsats att anvénda i praktisk tilldmpning utan snarare &mnen for vidare
forskning. For detta syfte ansags det induktiva tillvagagangssattet mer lampat.

Aven om det som utreds i studien - vardering och instrumentell rationalitet for gaende — &r
ett klassiskt exempel pa kvantitativa studier sa ar sjalva studiens genomfdrande av kvalitativ
art. Alltsa; en kvalitativ genomgang av mojligheten med kvantitativa tillvagagangssatt for
det avgransade omradet gangtrafik. Den har studien &r alltsa i sig byggd pa ett
tolkningsperspektiv, sa kallad interpretativism. Sarskilt tydligt framgar detta under den
empiriska delen, som bygger pa kvalitativa datagranskningar och intervjuer, snarare &n
kvantitativt underlag (Bryman 2008).

2.1.2 Teori

De forsta tva fragestéllningarna; Vilka varden skapas vid investeringar i ganginfrastruktur?
Ar dessa varden méjliga och onskvarda att kvantifiera? besvaras huvudsakligen av
teoridelen. Materialet har huvudsakligen hamtats fran akademiska tidskrifter,
doktorsavhandlingar och tryckta kéllor fran Lunds Universitets bibliotek.

Teoridelen ar uppbyggd av en litteraturstudie och en analys av resultaten fran denna. Nar det
galler litteraturstudier sa skiljer man pa tva huvudsakliga tillvagagangssatt. Den systematiska
litteraturgenomgangen  bestar  kortfattat i att man formulerar syftet med
litteraturgranskningen, definierar precis vilka kriterier som till foljd av fragestallningen ska
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vara uppfyllda for att en studie ska lasas, varefter man laser samtliga studier som uppfyller
kriterierna och sammanstéller resultaten fran dessa. Idén med en litteraturstudie av detta slag
ar att eliminera lite av granskarens personliga varderingar, sa kallade bias, och pa sa sétt fa
en mer objektiv studie (Bryman 2008).

Den andra varianten kallas narrativ litteraturgenomgang och &r interpretativa eller
tolkningsinriktade litteraturstudier som snarare syftar till att forsta ett sarskilt omrade och
folja de spar som verkar leda till just detta. De narrativa litteraturstudierna blir ofta mer
omfattande men mindre fokuserade (ibid.)

Det ar latt att tanka sig att den systematiska litteraturgenomgangen ar 6verlagsen, men riktigt
sa ar inte fallet. Den systematiska litteraturgenomgangen lampar sig val till tillvagagangssatt
som ar deduktiva i ovrigt, eftersom en sadan litteraturgenomgang narmast forutsatter en
tydligt definierad hypotes. Den narrativa litteraturgenomgangen fungerar battre for den
induktiva processen, eftersom teorin formulerar tesen (ibid.).

| denna studie har litteraturgenomgangen varit narrativ, med det dvergripande malet att forsta
varderingens effekter och potential for trafikplaneringsprocesser. Flera av de viktigaste
resultaten fran studien, kopplingen till instrumentell rationalitet i gemen och sedermera
kritiken mot traditionell transportekonomi till exempel, hade aldrig natts utan den narrativa
ansatsen. Grundfundamenten i litteraturgenomgangen var alltsa bestamda nagorlunda pa
forhand, men underrubriker och avsteg har helt uppstatt till foljd av vilka resultat som
litteraturgenomgangen gett.

2.1.3 Empirisk del

Den empiriska delen av studien syftar till att besvara den tredje fragestallningen; Vilka
lardomar kan dras fran arbetet med vérdering i Sverige och USA i allmanhet och i
Stockholm i synnerhet?

Syftet ar att forsta hur vérdering och instrumentell rationalitet anvands i praktiken, vilken
potential som finns till forandring och vilka méjligheter berorda aktorer sjalva ser. For att na
denna forstaelse har en multipel fallstudie utforts pa grundlaggande niva, genom jamforande
av gangplaner.

Idén med denna komparativa del har varit att se hur malbilder och praktik skiljer sig mellan
olika stader med relativt liknande forutsattningar. | det har steget har tre amerikanska och tre
svenska stader utretts. Bryman (2008) konstaterar att flerfallsstudier har formagan att starka
forskaren i sin analys av i vilka situationer en teori ar tillamplig och att sjalva jamforelsen
ocksa kan skapa utrymme for teoribildning. Den relativa generaliserbarheten har varit
onskvard i denna studie, men jamforelserna har ocksa mycket riktigt bidragit med stoff for
teoribildning och slutsatser.

Dérefter foljer en fordjupande del om Stockholm, som innefattar ytterligare granskning av
dokument och dessutom tva kvalitativa intervjuer. Denna del syftar till att komma &nnu
narmare karnan till problemet. Kvalitativa intervjuer och dokumentgranskning hade med
fordel kunnat utforas i storre omfattning.

2.1.3.1 Granskning av dokument

Att anvanda sig av granskning av dokument som grund i kvalitativ forskning &r vanligt
forekommande. Dokument i detta fall definierat som texter som inte ursprungligen skapats i
forskningssyfte. Bra exempel pa sadana texter ar officiella dokument fran offentlig sektor,
vilket ar vad som anvants i denna studie. Granskningen av dokumenteten har skett pa
hermeneutisk grund, det vill sdga att fokuset har varit pa perspektivet hos texternas
upphovsméan — i det har fallet kommunerna. Den sociala och historiska kontext i vilken
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texterna skapas inbegrips ocksa i analysen. | detta fall huvudsakligen fokuserat pa hur de
speglar idéutveckling och historia for trafikplanering i Sverige. Man skulle alltsa kunna saga
att just dessa delar av studien kan kategoriseras som kritisk diskursanalys (Bryman 2008).

2.1.3.2 Intervjuer

Inom kvalitativ forskning har den semi-strukturerade intervjun blivit ett centralt element.
Alltsa en forberedd intervju med syfte att folja upp den intervjuades svar med féljdfragor.
Inom positivistisk forskningsdoktrin blir den semi-strukturerade intervjun inte vardefull,
eftersom det gor avsteg fran den grundlaggande principen att datamaterialet ska vara
oberoende av vem som tagit fram det. En intervju dar den som utfor intervjun tillats stalla
foljdfragor blir saledes per definition subjektiv. Inom det hermeneutiska perspektivet godtar
man dock detta, med forbehallet att foljdfragorna ar nodvandiga for att forsta den
intervjuades livsvarld. Olika intervjuobjekt har rimligen olika erfarenheter och tankar aven
om de intervjuas av liknande skal. For att komma at intervjuobjektets unika perspektiv, och
for att kunna ha ett kritiskt forhallningssatt, kravs mojligheten att folja upp svar.
Foresprakare for den kvalitativa forskningsintervjun menar saledes att det positivistiska
angreppssattet ar okritiskt till sin natur (Kvale 1997).

Den har studien syftar till djupgaende analys, och att kontextualisera intervjuobjekten och
deras situation. Med hansyn till detta var intervjuer av mer kvantitativt slag aldrig ett
alternativ.
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2.2 Teorl

2.2.1 Historisk kontext

Innan privatbilismens genombrott var vad som nu har kommit att kallas walkability
essentiellt i svél europeiska som amerikanska stader. Sarskilt stader byggda pa medeltiden,
men dven 1800-talets industristader (Southworth 2005). Pa den har tiden var stadsplanering
en multi-disciplinar doktrin, med fokus pa estetik snarare an effektivitet och rationalitet i
transportsystemet. I USA betitlades denna rérelse ’City Beautiful” (Brown 2006).

Men bilismen slog snart igenom och skapade nya problem for staden. Det mest uppenbart
akuta av dessa var trangseln. Som f6ljd kom “City Beautiful”-rorelsen att kritiseras och
stegvis borjade den bytas ut mot ett mer rationalistiskt och ingenjorsstyrt paradigm, ”City
Practical”. Detta paradigms huvudsakliga fokus var, i kontrast till det féregaende, att skapa
effektivitet i transportsystemet, och bereda plats for bilismen (ibid.).

Europeiska lander, daribland Sverige, tog ocksa del av denna utveckling som i princip kan
sdgas ha varit pagdende under hela 1900-talet. Aven om det mojligen bérjade som en
pragmatisk 1osning pa samhéllsproblemet trangsel, har det senare utvecklats till ett
ideologiskt projekt for att sékerstélla att alla ska ha ratt och mojlighet till att kora bil. Det
svenska samhallet byggdes ganska bokstavligt talat under den har tiden, bland annat med det
sa kallade miljonprogrammet, och de omraden som byggdes ar i hogsta grad influerade av
bil-idealet (Lundin 2008).

Flera forfattare har diskuterat hur det traditionella fokuset pa biltrafik som primart och
overordnat transportmedel som dominerat pa 1900-talet fortfarande satter agendan for
dagens planering, pa bekostnad av andra trafikslag, daribland gaende (Koglin 2013, Hagson
2004, Lucas 2005, Patton 2007).

Detta ensidiga fokus tenderar att skada staderna, i flera avseenden. For att namna ndgot kan
man exempelvis ndmna Southworths (2005) tragikomiska observation; bilsamhallet i den
glesa staden introducerades for att fa bukt med hélsoproblem i staderna som uppkommit med
trangboddhet i kombination med bristande hygienfaciliteter. Nu ar det istallet massbilismen
som skapar halsoproblemen, pa grund av befolkningar som &r mindre fysiskt aktiva och
dessutom drabbas av fororeningar fran véagtrafiken.

For att forsta hur idealet om bilsamhaéllet fortfarande lever kvar i Sverige trots sina uppenbara
brister kan man titta pa Lundins (2008) observationer om omdoéme, regler och regelskapare.
Mekanismer som han menar har haft stor paverkan pa svensk stadsplanering. Lundin
diskuterar hur anvéndandet av regler for bedomningar av problem har klara fordelar i form
av tidseffektivitet och objektivitet. Samtidigt blir regler l&tt trubbiga och missvisande nar
man hanterar komplexa problem, och lampar sig extra daligt i tider av stor férandring, nar
de gamla reglerna snabbt blir daterade. Experter vill garna forbehalla sig ratten att bedéma
situationer efter omdome, eftersom det inte begransar denne i vad hen anser vara en for snav
och fordummande ram: en regel. Men om experten tillats gora detta blir vi sannolikt offer
for dennes godtycke och subjektivitet. For att sakerstalla objektiviteten sa kan det saledes
vara nodvandigt att forhalla sig till reglerna. Men vilken ideologi forkroppsligas och
cementeras i reglerna? Fragar sig Lundin retoriskt, jo, regelskaparnas.

Lundin (2008) granskar darefter nagra av de regelskapande processerna i svensk
planeringskontext: framtagandet av fyra regelsamlingar, déribland Scaft 1968. Dessa
regelsamlingar har haft mycket stor paverkan pa svensk planering darefter, just eftersom de
har blivit utgivna som riktlinjer av myndigheter som Byggnadsstyrelsen, Planverket och
Vagverket. Hagson (2004) menar i sin avhandling att Scaft 1968 i allra hogsta grad har satt
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sin pragel pa samtliga efterfoljande foreskrifter fran sagda myndigheter, aven de foreskrifter
som utkom i samma tid som hans egen avhandling. Detta trots att stor del av vad Scaft 1968
inte var vetenskapligt beprévat, utan byggde pa just experternas, sakerligen valmenande,
godtycke.

| ett bilsamhalle blir det svart att betrakta gang som ett serigst transportalternativ. Gang har
darfor, i Sverige saval som internationellt, Iange blivit betraktat som en rekreativ fritidssyssla
(Southworth 2005, Hagson 2004). Foljaktligen har forskning pd omradet tidigare
huvudsakligen fokuserat pa trafiksakerhet och tillganglighet for aldre och funktionshindrade
(Lindelow 2016).

Dessa fragor ar naturligtvis viktiga, inte minst eftersom &ldre ar éverrepresenterade bland
gaende. Faktum &r att aldre i vissa europeiska lander gor sd mycket som 30-50 % av sina
resor helt till fots (Wennberg 2009). Anda &r trafiksakerhet och tillganglighet i traditionell
mening otillrackligt som grund for god gangplanering, Lindeléw (2016) menar att man fram
tills alldeles nyligen saknat forskning och verktyg pa de mer fundamentala grunderna for
gangplanering.

For att pa ett battre satt kunna bemota de gaendes behov och preferenser har Lindelow (2016)
formulerat sin grundlaggande tes: att man maste betrakta och bedoma gang som ett
transportmedel. Denna instéllning lagger grunden for denna uppsats, varfor féljande fragor
i teoridelen blir; vilka faktorer paverkar beslutet att ga, vilka konsekvenser kan uppsta till
foljd av 6kat gaende och hur kan man vérdera dessa?

2.2.2 Vilka faktorer paverkar beslutet att ga?

Det &r inte uppenbart vilka faktorer som har paverkan pa beslutet att ga. Det finns vasentligt
mindre forskning pa omradet an for andra trafikslag, men pa senare ar har forskningsfaltet
pa omrédet blivit bredare (Lindeléw 2016). Lindeldw (2009) pekar pa nagra faktorer som
han anser visar en nagorlunda sakerstalld paverkan, se tabell 1. Aven i de fall dar Lindelow
(2009) pekat ut att en faktor inte har en tydlig effekt sa tycks det ofta bero pa att vissa studier
har beddmt flera faktorer samtidigt och att faktorerna darmed inte med sékerhet har kunnat
sarskiljas fran varandra.
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Tabell 1 faktorer som paverkar beslutet att ga (Lindeléw 2009)

Faktor Tydlig effekt Antal kéllor
INDIVIDUELLA FAKTORER

Kén & socioekonomi NEJ 1
Alder & funktionalitet NEJ 4
Attityder NEJ 5
Vanor JA 3
Motion NEJ 3
Miljomedvetenhet NEJ 1
Paverkanskampanj NEJ 2
EXTERNA FAKTORER

(sasongs-)klimat JA 4
Tillfalligt vader JA 2
Tid pa dygnet JA 1
Arende JA 2

RESSPECIFIKA FAKTORER

Avstand JA 2
Restid JA 3
Estetik NEJ 0
Fysisk struktur NEJ 5
Detaljutformning NEJ 7
Trafiksakerhet/upplevd risk JA 7
Trygghet JA 5
Destination NEJ 2
Drift och underhall JA 3

De faktorer som ar av intresse for det har arbetet ar de som relaterar till den byggda miljon,
alltsa de som ligger under rubriken resespecifika faktorer. Restid &r traditionellt en mycket
hogt varderad variabel nar man varderar transportinfrastruktur, och det ar uppenbart att det
paverkar aven beslutet att ga. Lindelow (2016) diskuterar dock huruvida avstand inte &r en
tyngre vagande variabel. Han konstaterar att restid framfdrallt véarderas for individer som ar
mer bundna till att behdva vara pa en viss plats vid en viss tid. Saledes &r det inte restiden i
sig som begransar, utan snarare svarigheten i att fa gangturen att fungera i en daglig rutin.
Exempelvis visar hans studier hur kvinnor var mer an dubbelt sa troliga att bedéma restid
som viktigare dn avstand i jamforelse med man. Nagot som enligt Lindelow kan bero pa den
storre bundenhet som kvinnor upplever, med balansering av scheman och dagliga dtaganden.

Flera studier frdn Lindeléws (2009) sammanstillning visar pd att den upplevda
trafiksékerheten paverkar valet att ga, men en intressant observation fran en av kallorna
Lindeléw anvént, namligen Envall (2007), ar en indikation pa att radslan for 6verfall har en
storre paverkan pa beslutet att ga — och ruttvalet — an trafiksékerheten och upplevelsen av
denna.

Vad galler drift och underhall finns ocksa nagra intressanta observationer fran Lindelows
(2009) genomgang. Stahl et al. (2008) har gjort en undersokning dar man har fragat dldre
vad det hade velat se for forbattringar, och fatt det nagot forvanande resultatet att det inte &r
nagra storre forandringar som foresprakas — de aldre i studien lyfter istallet saker som
otillracklig snéréjning eller ojamna ytor pa trottoarerna.

14



De gaendes varde i den moderna staden

Relativt sma insatser i underhall och detaljutformning kan saledes gora stor skillnad for
tillganglighet och attraktivitet for gaende.

Ett intressant perspektiv ar det Southworth (2005) for fram. Han menar att den design som
faller inom ramen for walkability far manniskor att ga mer. De parametrar som Southworth
definierar som walkability innefattar ar mer specifika an de som Lindeléw (2009)
sammanfattat i sin studie. Southworth ndmner 6 viktiga parametrar, ndmligen:

- Sammanhangande natverk av strak, bade lokalt och i den storre urbana kontexten
- Lénkning med andra trafikslag

- Finmaskig och varierad markanvandning

- Trygghet

- Fysisk kvalité pa strak

- Strakets kontext, grad av visuellt intresse och omkringvarande miljo

Nar det géller de forsta tva punkterna sa rimmar de val med Lindeléws konstaterande om
betydelsen av avstand. Principen om sammanhangande strak och lankning till andra
trafikslag innebar att skapa genhet i gngnatet och vara uppmarksam pé viktiga destinationer
for gaende, ofta en lank till ett annat trafikslag. Aven pa punkterna trygghet och fysisk kvalité
pa strak rader konsensus mellan Southworth och Lindeléw, som diskuterats ovan.

Aven om den uppmirksamme noterar att finmaskig och varierad markanvandning respektive
strakets kontext och grad av visuellt intresse enligt Lindeléw (2009) inte har nagon tydlig
paverkan pa beslutet att ga, se tabell 1, sa har detta senare reviderats i hans avhandling. Dar
konstaterar Lindeléw (2016) att vissa korrelationer finns mellan dessa walkability-faktorer
och okat gaende. Lindelow kategoriserar dessa faktorer som “the 3 D:s, density, diversity
and design” (Lindeléw 2016:5). Har lagger alltsa Lindelow till tathet som en viktig faktor
for antalet gaende.

| fallet for tathet ar det delvis uppenbart varfor det framjar gang som transportsatt; det kortar
avstanden till malpunkter. Om en hel stad trycktes ihop pa en halften sa stor yta, utan att
nagra funktioner togs bort skulle rimligtvis det genomsnittliga avstandet mellan malpunkter
halveras. Lindeléw (2009) har som tidigare redovisat konstaterat betydelsen av avstand for
beslutet att ga.

Men fradgan & om denna forklaringsmodell &r tillracklig. Dessa tre D:n, som Lindeléw
refererar till, &r ndmligen essentiella element i teoribildningen kring hur man skapar levande
stdder. Nar det géller tathet” respektive finmaskig och varierad markanvandning” kan det
saledes vara vart att ga tillbaka till en av pionjarerna for denna typ av bebyggelse, namligen
Jane Jacobs.

Jacobs (1961) lyfter fram “behovet av blandade primira funktioner”, “behovet av
koncentration” samt “behovet av sma kvarter” som tre av de grundliggande
forutsattningarna for mangfald i staden.

Jacobs (1961) menar kort sagt att man genom att bygga tatt far fler manniskor pa gatorna,
vilket leder till att verksamheter dar far lattare att dverleva helt enkelt eftersom deras omfang
blir bredare. Genom att bygga kortare kvarter ser man till att manniskornas vagar korsas pa
fler punkter, och att de punkter i staden som har bast omfang av potentiella kunder,
medarbetare eller brukare, namligen gathdrnen, blir fler. Slutligen bidrar blandningen av
verksamhetstyper till att omradet har en jamn belastning av besokare éver dygnet, vilket
dven det hjalper gatans verksamheter att Gverleva, men ocksa starker den naturliga
overvakningen och darmed tryggheten pa gatan. Jacobs konstaterar ocksa att mangfald — likt
den som beskrivs har — alstrar mer mangfald. Valfungerande stadsdelar med stor variation
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av verksamheter och mycket folk pa gatorna ar namligen perfekta lokaliseringar for att starta
annu fler nya verksamheter.

Hur paverkar detta da antalet gdende? Detta kan besvaras pa tva satt. For det forsta; om man
accepterar Jacobs teorier om hur blandade priméra funktioner, koncentration och sma kvarter
skapar mangfald och stadsliv, sa leder denna mangfald med all sékerhet till att avstanden till
malpunkter minskar. Den som bor i en levande stad har fler potentiella malpunkter i sin
absoluta narhet — och darmed majlighet att na dem till fots.

Den andra anledningen kan sdagas hora ihop med Southworths (2005) sista punkt, som
hanvisar till rent estetiska varden. Dar kan man istéllet tillampa teorierna fran arkitekten Jan
Gehl. Gehl (2010) menar att estetik fyller en oerhort viktig funktion for gaende. Gehls
viktigaste estetiska verktyg ar den manskliga skalan som han menar borde vara en universell
forutsattning nar man arbetar med staders utformning. Utan att ga in pa detaljer kring detta
kan man bara konstatera att den manskliga skalan utgar fran utformningen av stadsrummet
och saledes inkluderar utformningen av sjalva gatan.

Nar det galler hur den fysiska miljon paverkar hur manga som gar gor Gehl (ibid.) tva
intressanta observationer. Den ena &r att god fysisk miljo framforallt framjar frivilliga och
sociala aktiviteter, medan nddvéndiga aktiviteter hade skett i vilket fall, se figur 1. Han gor
ocksa konstaterandet: man is man’s greatest joy” (Gehl 2010:23) . Det vill saga att det
mest attraktiva som staden har att erbjuda en fotgangare ar just férekomsten av andra
manniskor — och att detta gér goda miljoer for gaende till en sjalvforstarkande process.
Manniskor dras till goda miljoer, och darefter dras fler manniskor till platserna dar andra
redan ar.

Né&r man kombinerar Jacobs (1961) och Gehls (2010) teorier blir bilden tydlig; genom att
skapa ett attraktivt stadsliv med manga manniskor attraherar man fler manniskor eftersom
det ar detta i sig som tilltalar den enskilde. Aven om detta samband kan tolkas som
overteoretiserande och komplext, sa har flera empiriska undersokningar gjorts som stodjer
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Figur 1 Grafisk forklaring av sambandet mellan kvalité pa utemiljo och uteaktiviteter (Gehl 2010 s. 21).
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Med detta sagt bor man ocksa namna en annan viktig aspekt, namligen den hierarki av
gangforutsattningar som definierats av Alfonzo (2005), se figur 2. Hon menar att beslutet
att ga paverkas av alla de forutsattningar som namnts ovan, men i olika grad. Principen &r
att de nedre delarna i pyramiden maste vara uppfyllda for att de hogre ska spela nagon roll.
Det spelar inte nagon roll om miljon ar otroligt estetiskt tilltalande, for den individ som
exempelvis inte upplever att gangstraket ar tryggt nog. Att gangstraket ar tryggt spelar i sin
tur ingen roll for den individ som pa grund av tidsbrist inte hinner na sin destination till
fots. Saledes far satsningar pa den hagre delen av pyramiden bara 6nskvard effekt om de
andra parametrarna redan &r tillgodosedda, vilket kan vara vart att tdnka pa nar man
prioriterar mellan investeringar.

Includes factors such as

*  Diversity and complexity

*  Liveliness (activity level)

e  Architectural coherence and scale

*  Aesthetic appeal

May be operationalized as

e Presence of a varied streetscape, mixed uses,
architectural elements, historic or unique
architecture, color, etc.

. ce of public space

sence of other people, street vendors, outdoor
dining areas, etc.

Includes factors such as
Urban design characteristics related to
physical incivilities and fear of crime
*  Typesof land uses
o Pecple present
May be operationalized as

Includes factors such as

e Urban design characteristics that affect the
relationship between pedestrians and moton zed
traffic

e Urban design characten stics related to the
pedestnan walkway system and stieet network

e Urban design amenities Pleasurability *  Presence of graffin, litter, abandoned

May be operationalized as % 5 B buildings, 1 st-floor windows, efe

*  Presence of traffic calming features (eg., e  Presence of bars, liquor stores,
roundabouts, medians, curb bulb-outs, etc.) pawnshops. etc.

o Width of the street, length of blocks, width of Comfort o Presence of threatening or loitering

sidewalk, presence of sidewalk buffers, street individuals, etc.
rees, ete « o
e Street furniture, arcades, canopies, waa S‘th‘l.\
fountains, ete.
/ Accessibility \
Includes factors such as Feasibility \ | Includes factors such as
*  Thepattern, quantity, quality, variety > \ e Mobhility

and proximity of activities present o Time

o Connectivity between uses *  Responsibilities

*  Walking-rd ated infrastructure May be operationalized as

May be operationalized as *  Number of adults in household

*  Presence/completeness of sidewalk *  Number of children in household
netwark e Childcare responsibility, etc.

*  Presence/mumber of barriers e Age, health or physical mobility

*  Distance to destinations
e Number of destinations, etc.

Figur 2 Hierarchy of walking needs (Alfonzo 2005, s. 825)
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2.2.3 Vilka konsekvenser uppstar till foljd av okat gaende?

Nar man fragar sig vilka konsekvenser okat gaende far for individen och samhéllet marker
man att fragan ar komplicerad. Nar man med andra trafikslag som utgangspunkt reflekterar
over konsekvenser for samhallet och individen kan man lite férenklat séga att resan betraktas
som en kostnad, ett nodvandigt ont for att ta sig fran punkt A till punkt B, och en stérning
och ett hinder i stadsbilden for de som for tillfallet inte transporterar sig, se exempelvis
Button (1982).

Detta tankesétt ar dock problematiskt att anvanda for gaende, som tvartom ofta ar att betrakta
som en tillgang. Forutom att ge positiva effekter for individen sa ar de gaendes sjalva
existens en forutsattning for en levande stad. Under forra rubriken redogjordes for Gehls
(2010) resonemang om hur forekomsten av gaende lockar fler gaende och pa sa satt skapar
levande stader. Jacobs (1961) diskuterar den absoluta nddvéandigheten av stadsliv, i
meningen folk pd gatan — och de mycket komplexa varden som det skapar. Southworth
(2005) menar att walkability ar sjalva grundpelaren i den hallbara staden. | detta avseende ar
gang som transportmedel helt vasensskilt fran dvriga alternativ. Men vilka dr egentligen de
varden som de gaende skapar, for sig sjalva och genom sitt bidrag till stadslivet?

2.2.3.1 Trygghet

”?Jag bor 1 ett lugnt och trevligt omrade’ sdger en vén till mig som haller pa att leta efter en
ny bostad ’Det enda som kan vara stérande pa nétterna dr de enstaka skriken nir nagon blir
ranad’” — Jacobs (1961:52)

Att trygghet &r en viktig aspekt for att uppmuntra till gng har foregaende kapitel diskuterat.
Men fragan ar om inte sjalva forekomsten av gaende ocksa skapar trygghet och sakerhet i
ett omrade. Jacobs (1961) beskriver trygghetsskapande som en av trottoarens viktigaste
funktioner, den uppkommer som en féljd av den naturliga Gvervakningen i omradet;
manniskor i husen och pa gatorna. Cozens och Love (2015) konstaterar att Jacobs teorier
ligger till grund for ett akademiskt koncept k&nt som CPTED, kort for Crime Prevention
Through Environmental Design. Hennes grundldggande idéer om den fysiska miljons
paverkan pa trygghet och kriminalitet togs vidare och utvecklades av Oscar Newman i hans
bok Defensible Space, vilket i sin tur ar grunden i CPTED. CPTED kan beskrivas som en
mangd olika teorier for att uppna de varden som forst Jacobs och sedan Newman efterfragat
i den fysiska miljon for att skapa trygghet och sanka kriminaliteten, se figur 3.

Aven om CPTED kan tyckas diffust formulerad har metoden visat sig effektiv, med gott om
empiriskt underlag for minskad kriminalitet och okad trygghet. Metoden ar ocksa allmant
accepterad saval av Forenta Nationerna som av regeringar i USA, Kanada, Australien, Nya
Zeeland och stora delar av Europa, inklusive Sverige (Cozens och Love 2015).

CPTED kopplar primart till olika faktorer i arkitekturen, den uppmarksamme noterar
exempelvis att Gehls (2010) teori om méansklig skala finns med, men innehaller nagra delar
som ar sérskilt intressanta for den har uppsatsen.

Framfoérallt handlar det om den naturliga évervakning som Jacobs teoretiserade kring, och
som fatt en egen “cirkel” i CTPED kallad surveillance. De studier som Cozens och Love
(2015) hanvisar till visar framforallt pa positiva effekter nar man arbetar med CPTED i sin
helhet, men separata studier for att bedoma paverkan av naturlig 6vervakning férekommer.

Exempelvis kan man ndmna att natural surveillance férekommer i trafikstudier, som pekar
pa att detta paverkar ruttval, trygghet och kriminalitet. | flera studier kopplar man detta till
indikatorer i bebyggelsen; strakets narhet till hus och utformningen av dessa (Envall 2007,
Foster et al. 2010a). Foster et al. (2010b) pekar dock pa att det ocksa finns ett samband

18



De gaendes varde i den moderna staden

mellan gangvanliga omraden och okad trygghet samt att detta i sin tur leder till 6kad fysisk
och psykisk halsa bland de boende.

Den 6kade tryggheten &r inte ifragasatt, men huruvida mycket manniskor pa gatan verkligen
sanker kriminaliteten & en omdebatterad fraga. | sjalva verket kan det ofta vara tvartom.
Johnson och Bowers (2010) har gjort en litteratursammanstélining dér gatunatets
genomtrénglighet i flera fall visat sig korrelera positivt med 6kad kriminalitet. Deras egen
studie visar pa samma slutsats — och dessutom att atervandsgrander tenderar att vara sakrare
an mer folkrika miljoer, sérskilt huvudgator.

Det ar osékert varfor detta fenomen uppstar, menar Johnson och Bowers (2010) men viss
teoribildning finns; de hanvisar exempelvis tillbaka till Newmans Defensible Space, men
dessa teorier kommer inte att avhandlas ndrmare i denna rapport. | vilket fall tycks
forekomsten av gaendes paverkan pa kriminalitet vara liten.

Surrounding Environment
and Routine Activities

2nd Generation CPTED

Identity

Facilitators

Inclusion Urban

meeting
places

Resident
participatio

Community
Connectivi

Legitimate
activity
support

Target
hardening

Crime
Attractors

Community
cohesion

Community
culture

Crime
Detractors

Neighbourhood
capacity

Crime
Precipitators

Figur 3 Konceptet CPTED (Cozens och Love 2015)
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2.2.3.2 Socialt kapital

Leyden (2003) visar i en empirisk studie ett statistiskt signifikant samband mellan att bo i
gangvanliga, funktionsblandade omraden och att ha hogre socialt kapital &n boende i andra
omraden. Socialt kapital ar ett diffust begrepp, men ar allt mer vanligt férekommande i
trafik- och stadsplaneringsstudier. | det har fallet &r det definierat som sannolikheten att
ké&nna sina grannar, delta politiskt, ha fortroende fér andra och vara socialt involverad.

Hér kan det vara intressant att lyfta studien Social Cities som Kelly et al. (2012) har gjort i
Australien. Har har man visat pa att socialt kapital och dess kontrast, ensamhet, har mycket
stor paverkan pa folkhalsan. Manniskor som upplever ensamhet varderar sitt eget valmaende
lagre och dor tidigare. Ett sétt att angripa det har problemet ar saledes att planera stader som
uppmuntrar till sociala interaktioner — och precis som Leyden (2003) menar Kelly et al.
(2012) pa att walkability kan bidra med just det.

Kelly et al. (2012) konstaterar ocksa att pendlande har flera negativa sociala effekter. En
tumregel, menar forfattarna, ar att varje 10 minuter av pendlande leder till 10 % férre sociala
kontakter. De menar ocksa att langre pendling, utéver att minska antalet sociala kontakter,
ocksa ar kopplat till samre generellt valmaende och livsgladje. Detta géller bade for resande
i kollektivtrafiken och med bil, men inte for gaende.

2.2.3.3 Halsa

Att okat gaende forbéattrar halsan hos individen — rent fysiskt, som foljd av 6kad motion — &r
uppenbart. Men att bedoma halsoeffekterna i detalj & mer komplicerat, de blir sarskilt svara
att beddma i denna rapport med hansyn till min bristande kunskap inom medicin. Man kan i
alla fall konstatera att Seelensminde (2004) beréknar effekterna som minskade sjukdagar,
farre dodliga sjukdomar och langtidssjukskrivning, i sin ansats till kvantifiering av
ganginvesteringar som diskuteras nirmare under rubriken “virdering” i denna rapport. Men
som konstaterat ovan innebér dven trygghet och socialt kapital forbattrad halsa, sérskilt om
detta i sin tur leder till I&gre kriminalitet.

Det &r viktigt att komma ihag att d&ven den psykiska halsan paverkas. Bade forbattrat socialt
kapital och forbattrad trygghet kopplar till detta, se exempelvis Leyden (2003), detta
paverkar i sin tur rimligen antalet sjukdagar.

Men sjukdagar och dodlighet racker inte riktigt for att fanga in halsoeffekterna: Jan Gehl
(2010:19) skriver; “Walking is the beginning, the starting point. Man was created to walk,
and all of life’s events large and small unfolds before us when we are on foot.” Kanske kan
detta citat illustrera hur sjalva handlingen att ga, sarskilt i en trevlig miljo, ar valgérande.
Den viktiga komponent som exempelvis en sondagspromenad kan ha i en individs liv gar
knappast att reducera enbart till minskade sjukdagar och dodlighet — det &r i sig en viktig del
av livet.

2.2.3.4 Jamlikhet
”Almost everyone is a pedestrian now and then.” — Lindelow (2016:30)

Oavsett vad man tycker om Jan Gehls passionerade instéllning till gdng som centralt
fenomen i livet sa ar det svart att argumentera emot Lindelows konstaterande om att nastan
alla &r gdende da och da. Aven om man tar bilen till jobbet s& gar man kanske ut och &ter
lunch, och gor man inte det gar man nog i alla fall avstandet mellan jobbet och
parkeringsplatsen.

Southworth (2005) konstaterar att detta gor gang till ett jamlikt transportsatt. Medan en bilist
behdver en bil och en cyklist behdver en cykel sa klarar de flesta av att ga — det ar unikt pa
sa satt att det inte kraver nagra drivmedel eller verktyg forutom den egna kroppen.
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2.2.3.5 Naringsliv

Bade Gehl (2010) och Jacobs (1961) har som bekant diskuterat hur fotgangarvanliga miljoer
bidrar till kat stadsliv. Detta innebar, menar de bada, mer potentiella aktiviteter pa gatorna,
vilket i manga fall handlar om 6kad tillgang till affarsverksamhet; och battre forutsattningar
for den affarsverksamhet som redan finns.

I en litteratursammanstallning av Lee (2008) konstateras att empiriska studier i Melbourne,
Singapore, Kairo och Kopenhamn alla visar pa att fotgangaranpassning korrelerar val med
sociala och ekonomiska nyttor. Hon namner sarskilt att forsaljning pa den valkanda
ganggatan Strgget i Képenhamn okat med 30 % sedan den gjordes om till gagata.

2.2.3.6 Trafiksakerhet

Géendes relation till trafiksakerhet ar lite tvetydig. A ena sidan léper géende ungefar sju
ganger s& hog risk som bilister att dodas i trafiken, relativt antalet personkilometer. A andra
sidan kan man ifragasatta om det verkligen ar rimligt att jamfora baserat pa personkilometer,
eftersom det tar sa mycket langre tid att ga an att kora bil. En fotgangare som gar en mil har
mycket langre tid pa sig att raka ut for en olycka an en bilist som kor motsvarande stracka.
Dessutom kan man tilldgga att gaendeolyckor bara star for 9 procent av de som dddas eller
skadas svart i trafiken i Sverige och att huvuddelen av dessa ar singelolyckor. Faktum é&r att
mellan 65 och 80 % av de fotgangare som skadas gor det i fall- och halkolyckor (Hydén
2008).

Detta kan jamféras med motortrafiken, som star for mer an 70 % av de dodade i trafiken,
och huvuddelen av dessa olyckor forekommer till f61jd av konflikter med andra motorfordon
(ibid.).

Man kan alltsd sdga att investeringar i ganginfrastruktur kan framja eller skada
trafiksakerheten, beroende pa vilken typ av investering det handlar om. Anlaggning av ett
obevakat Overgdngsstélle forsamrar trafiksakerheten nagot, men anlaggning av ett
overgangsstalle med farthinder okat trafiksakerheten rejalt. Aven exempelvis anlaggning av
gagata, eller effektiv snorojning pa trottoarer, ger stor skillnad for trafiksékerheten i positiv
bemarkelse (Elvik et al. 2012).

2.2.3.7 Indirekta effekter

Aven om det som redovisat ovan finns en mangd direkta positiva konsekvenser av okat
gaende, kan man ocksa argumentera for att det uppstar nyttor till foljd av forandrade
fardmedelsval. Om man véljer att ga framfor att till exempel aka bil eller kollektivtrafik
uppstar en potentiell marginaleffekt till foljd av att samhallskostnaderna for den resan
uteblir, se ex Seelensminde (2004). Detta kan galla alla mojliga saker, men mest uppenbart
ar kanske uteblivna utslapp och trangsel.

Hur man bedomer denna marginaleffekt blir en fraga om hur man fran borjan bedomer pris
och nytta for det alternativa fardmedlet, vilket varierar fran fall till fall och dessutom faller
utanfor ramen fOr den har rapporten.

2.2.3.8 Ovrigt

Det gar inte att utesluta att fler relevanta faktorer paverkas av antalet gaende i en stad.
tvartom forefaller det sannolikt. De aspekter som utretts har har huvudsakligen varit av den
art som ofta diskuteras kring i offentliga dokument och akademiska texter pa amnet. Det
finns tveklost bade mojlighet och behov att utreda fler aspekter.
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2.2.4 Vardering

2.2.4.1 Traditionell transportekonomi — en 6verblick

Innan fragan om hur ganginvesteringar bor varderas kan besvaras behévs en grundlaggande
genomgang av traditionell transportekonomi. Till hjalp kan man exempelvis anvanda
Buttons (1982) bok Transport Economics. Noteras bor att transportekonomi ar ett brett félt,
och ambitionen blir i detta fall att diskutera de delar som beddms ha storst relevans for denna
uppsats.

Button (1982) konstaterar att den kanske viktigaste egenskapen hos transporter ur ett
ekonomiskt perspektiv ar att transport inte ar efterfragat i sig sjalvt, utan snarare ar en
kostnad for att na en viss destination. Detta géller bade for privata transporter och for
naringslivet. Denna kostnad ar inte enbart monetér, utan utgors till stor del av tiden det kostar
att transportera sig.

Med detta som grund har man konstruerat teorin att det finns en direkt relation mellan
landvarden och transportkostnader. Teorin &r att skillnaden i bostadskostnader mellan en
plats belagen vid stadens central business district (CBD) och en langt darifran helt motsvaras
av transportkostnaderna for att pendla in till CBD, se figur 4.

X

T 3y

Annual transport
expenditure per
family at city
perimeter

1 2

Distance from CBD

Figur 4 The site rent/transport cost trade off (Button 1982).

Om man sedan gor en forbattring av transportinfrastrukturen, i meningen att det kostar
mindre att pendla in, kompenseras detta av langre pendlingsavstand, forutsatt att efterfragan
pa transporter ar helt oelastisk. Denna del av teorin illustreras i figur 5. A = B visar
hyresfordelningen innan forbéattring av transportinfrastruktur. A’ - B visar hyresfordelning
efter forbattring av infrastruktur, om efterfragan pa transporter ar oférindrad och A>> - B”’
visar hyresfordelning efter forbattring av infrastruktur i fallet dar efterfragan inte ar helt
oelastisk. En annan forandring som forbattrad transportinfrastruktur innebar ar dverflyttning
av trafik fran andra trafikslag, ocksa i det fallet beroende av hur stor elasticiteten ar (ibid.).
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Figur 5 Rent gradients before and after a transport improvement (Button 1982)

En vanlig metod for att analysera en infrastruktursinvestings eventuella Idnsamhet for
samhallet &r att anvanda en sa kallad cost-benefit-analys (CBA). Den grundlaggande idén i
CBA dr att alla samhallsekonomiska vinster med ett projekt stélls i relation till projektets
kostnader. Nyttor och kostnader summeras och korrigeras for tid, och delas pa varandra for
att fa fram ett sa kallat net present value (NPV), en siffra som &r tankt att avgora hur pass
I6nsam investeringen ar. Kort sammanfattat kan man sdga att kostnaderna bestar av
investeringskostnader, underhallskostnader och externa kostnader, medan vinsterna framst
bestar av ett lagre generaliserat pris for de som utnyttjar infrastrukturen, till foljd av att man
antar att dessa ska fa kortare restid (Button 1982, Powell 2001).

Eftersom tid i transportsystemet beddms som en kostnad, beddéms tidsvinster foljaktligen
som vinster. Fragan blir bara hur stor man ska bedéma att vinsten ar. Button (1982)
presenterar tva metoder; i fallet for arbetsresor kan man berakna tiden i transportsystemet
som forlorad arbetstid — och séaledes prissatta tiden med samma timpris som den f6rlorade”
I6nen, inklusive skatt och formaner. Man kan ocksa anvanda sig av empiriskt material, dar
man helt enkelt fragar resande hur mycket de skulle vara beredda att betala for att komma
fram snabbare, och sen sla ut det pa hela gruppen resande i en sa kallad stated preference-
studie (ibid.).

Externaliteter i fallet for transportekonomi bedéms som de kostnader som uppkommer till
foljd av resandet som inte bars av den enskilde brukaren. Button (1982) delar in dessa externa
kostnader i tva huvudkategorier, miljéférstoring och trangsel. | miljoforstoring raknar
Button in utslapp, buller och vibrationer fran fordon — men ocksa den forfulning och de
barridreffekter som transportinfrastruktur vanligen leder till i den fysiska miljon.

Tréngsel i sin tur betraktas som en externalitet eftersom alla som ror sig i transportsystemet
bidrar till trangsel, men ingen enskild individ har makten att paverka den. Allts3, trangseln
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skapad av andra drabbar individen och drar upp dennes generaliserade resekostnad, men
trangseln som individen sjalv bidrar med l&mnar individen oberoérd.

2.2.4.2 Kritik mot metoden

Det &r uppenbart att Cost-benefit-analys for investeringar i transportinfrastruktur har
inbyggda problem. Button (1982) diskuterar flera av dessa bade pa dvergripande niva och i
tekniska ekonomiska detaljer. Han sammanfattar problematiken med CBA i foljande citat;
“Although cost-benefit analysis presumably results in efficiency by adding the most to
national income, it is shot through with political and social value choices and surrounded
by uncertainties and difficulties of computation.” (Button 1982:206).

Den komplexitet som finns inbyggd i stads- och trafikplanering, med svarkvantifierade
faktorer och stort utrymme for tolkning tenderar helt enkelt att leda till bedémningar som
fargas av vad man véljer att mata, hur man gor det och i slutdndan politisk ideologi. Har kan
det vara intressant att komma ihag de teorier som Hagson (2004) respektive Lundin (2008)
presenterar i sina avhandlingar, dar de bada diskuterar ideologiska trafikpolitiska doktriner,
med svag vetenskaplig grund, som fatt driva Sveriges transportpolitiska utveckling. I denna
doktrin ingar aven transportekonomin.

Button (1982) fragar sig vad som &ar ”honan” och ~agget” av den inducerade trafiken kontra
trafikefterfragan. Investeringar i transportinfrastruktur leder till forandrad landanvéandning
och 6kande belastning pa lankar, vilket i sin tur stéaller krav pa ny transportinfrastruktur. Man
maste saledes fraga sig, menar Button, om det ar landanvandningen som paverkar
transporterna eller tvartom.

Button (1982) illustrerar detta problem med ett slags allegori i tre delar;
Fas 1: Alla pendlare reser kollektivt, det tar 10 minuter.

Fas 2: En enda pendlare borjar resa med bil. Eftersom ingen annan gor det och gatan ar tom
pa bilar tar det bara 5 minuter.

Fas 3: Andra pendlare ser fordelarna med att resa med bil och borjar gora sa, vilket leder till
att trangseln stegvis okar tills det tar 15 minuter att resa med bil. Parallellt paverkas dven
kollektivtrafiken av trangseln, och den minskade beldggningen innebar att man maste sanka
turtatheten, sa kollektivtrafikresan tar 25 minuter. P4 langre sikt bygger man ut
vaginfrastrukturen, vilket flyttar 6ver annu fler kollektivt resande och pa sikt leder detta till
att kollektivtrafiken maste lagga ner. Resultatet blir ett “fingens dilemma” dir alla skulle
foredra originallaget, men ingen kan na dit, utan tvingas aka bil.

Allegorin kan tyckas teoretiserande och svartillampbar i praktiken, men faktum &r att den
stammer ganska val 6verens med utvecklingen i manga stader. Just svarigheten att inte vélja
bilen i stdder med mycket bilinfrastruktur illustreras exempelvis vél av Gerttens (2015) film
Bikes vs Cars.

Teorin uppmarksammas ocksa av fler forskare. Mackie (1996) plockar upp den som ett
teoretiskt scenario i sin studie pa inducerad trafiks paverkan pa samhallsekonomiska
kalkyler. Han refererar till teorin som Mogridge’s conjecture, ett enligt honom fullkomligt
katastrofalt scenario, som om det uppfylls innebdr att den nya véginfrastrukturen inte bara
ar vardelos, utan direkt skadar samhallet. | praktiken ar verkligheten dock séllan riktigt sa
extrem.

Problematiken med Cost-benefit-analyser diskuteras inte bara pa akademisk niva av Button,
utan ocksa i svenska kommuner. Har kan intervjustudien som Kapellner och Miranda Thyrén
(2015) har gjort vara av intresse. Planerare i svenska kommuner tycks enligt deras
bedémning pa en generell niva vara skeptiska till samhéllsekonomisk kalkyl som avgoérande
i beslutsfattande, pa grund av just de brister som Button tar upp, val av indata, svarighet med
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kvantifiering av viktiga effekter och sa vidare. Anda, menar Kapellner och Miranda Thyrén
(2015), tycks de samhéllsekonomiska kalkylerna ofta véga tungt i avgdérandet av vilka
investeringar som i slutdndan sker.

Det bor sdgas att det finns ambitioner om breddande av ekonomiska beslutsunderlag. Button
(1982) foresprakar komplettering med hjalp av en slags multikriterieanalys han kallar PBS,
Kapellner och Miranda Thyfen (2015) konstaterar att Trafikverket foresprakar anvindning
av sa kallad Samlad Effektbedomning, men menar att respondenterna i deras undersokning
upplevt att &ven denna saknar viktiga parametrar. | vilket fall tycks traditionell cost-benefit-
analys dominera.

Powells (2001) exempel pa ekonomisk utvardering av en vagbro kan vara av intresse. | det
teoretiska scenario han bygger upp ska en ny vagbro byggas mellan tva orter, vilket kommer
reducera restiden daremellan.

| sitt exempel gor Powell (2001) nagra intressanta slutsatser.
- Han rdknar hem den kortare restiden som vinst for de som for tillfallet reser.

- Han réknar med att investeringen leder till nya resande med buss och bil pa lanken,
och réknar hem deras restidsvinster som vinst.

- Han raknar inte med att den 6kande trafiken bidrar till nagon trangsel.

- Han konstaterar att den nya bilinfrastrukturen forsvagar konkurrenskraften for
resande med tag, vilket leder till farre avgangar, men att tagresenarerna anda far ett
lagre generaliserat pris pa grund av sankta biljettpriser.

- | externa effekter rdknar han endast in miljoeffekter och utslapp.

Aven om detta, som Powell (2001) sjalv konstaterar, ar en forenkling sa ar det intressant att
se vilka forenklingar och antaganden man véljer att gora. Det ar latt att tdnka sig fler
intressanta aspekter; trangsel och hélsa exempelvis. Hans observation om hur den nya
vaginfrastrukturen paverkar tagresenarer ar ocksa intressant att stalla i relation till teorin om
Mogridge’s conjecture, se diskussion ovan, som visar hur ny bilinfrastruktur har potential
att fullstandigt forstora forutsattningarna for god kollektivtrafik. Att, som Powell (2001),
utga fran att ny vaginfrastruktur skulle sanka den generaliserade kostnaden for tagtrafikanter
ar saledes vart att ifragasatta.

Powell (2001) gor ratt som réknar med att trafik induceras. Goodwins (1996)
sammanstallning av empirisk bevisning visar att inducerad trafik i allra hdgsta grad ar
verklig. Hur mycket trafik som induceras ar olika fran fall till fall, framforallt med hansyn
till hur stor trangsel som rader pa strackan innan ny infrastruktur infors. Men han konstaterar
att det genomsnittliga trafiktillskottet omedelbart efter nybyggnad, om man raknar ihop ny
och gammal lank, ligger pa ungeféar 20 %, och pa langre sikt i genomsnitt 77 %.

Déaremot maste beslutet att inte rdkna med inducerad trangsel ifragasattas. Goodwin (ibid.)
menar att ungefar halften av den intjanade restiden omedelbart &ts upp av 6kad trangsel pa
grund av inducerad trafik vid nybyggnation. Pa langre sikt narmar sig siffran 100 %.

Att rakna in detta faktum i kalkyleringen dr méjligt att gora. Mackie (1996) visar pa hur man
kan rakna pa den inducerade trafiken, inklusive trangselpaverkan, beroende pa vilka
antaganden man gor om elasticiteten for tillgang och efterfragan. Om efterfragan ar perfekt
elastisk blir restidsvinsterna noll och investeringen saledes vardelds, eftersom all frigjord
kapacitet omedelbart ersatts med ny trangsel. | praktiken &r detta sdllan fallet, som Goodwin
(1996) konstaterar, forutom mojligen pa lang sikt. Men dven om den inducerade trangseln
“bara” dter upp hilften av restidsvinsten sa innebér det givetvis ett viardebortfall pé tok for
stort for att ignorera. Hur stor hansyn som idag tas till fragan om inducerad trafik och trangsel
I samhallsekonomiska kalkyler ar oklart, och fortjdnar nog en uppsats i sig.
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2.2.4.3 Tillampning pa gang

Varken Button (1982) eller Powell (2001) diskuterar transportekonomi for nagra andra
transportmedel an bil och kollektivtrafik. Det ar latt att fa uppfattningen att detta galler for
transportekonomi i allménhet. Denna tes starks av den tidigare n&mnda konstateranden om
att gang ofta har betraktats som medel for rekreation snarare an transport (Hagson 2004,
Southworth 2005, Lindeléw 2016). | litteraturgenomgangen har det dock funnits tre projekt
av intresse pa omradet.

Salesminde (2004) har gjort ett pilotprojekt pa cost-benefit-analys for inférande av gang-
och cykelbanor i tre norska stdder. Metoden har varit som foljer:

- Uppskattning av hur manga resor som induceras respektive flyttas dver pa grund av
inforandet av gang- och cykelbana, baserat pa data fran norsk resvaneundersokning
pa nationell niva.

- Analys om paverkan pa en mangd olika parametrar, med ambitionen att inte
Overskatta positiv paverkan vid inférande. De anvdnda parametrarna var:
trafiksékerhet, restid, trygghet, forandring av skolresor, minskning av sjukfranvaro
till foljd av forbattrad halsa, uteblivna externa kostnader fran végtransport och
parkeringskostnader.

- Kvantifiering av nyttor

Resultatet visade pd mycket I6nsamma investeringar, med sarskilt stora vinster pa posten
halsa, dar dven mycket sma halsoforbattringar for gaende gav stort avtryck. Men dven andra
parametrars positiva resultat visade pa stor lénsamhet. | kanslighetsanalyser sa fick samsta
mojliga utfall en svagt negativ effekt, medan basta mojliga gav en aterbetalning pa
investering med s mycket som faktor 33. Se figur 6.

Results of sensitivity analyses

Benefit and cost components Hokksund Hamar Trondheim

Min Max Min Max Min Max
Benefits of walking and cycle tracks (present value)
Accidents (assumed no change) 0 0 0 0 0 0
Travel time (assumed no change) 0 0 0 0 0 0
Reduced insecurity for current pedestrians 4.2 42 2.7 2.7 107.6 107.6
Reduced insecurity for current cyclists 9.5 9.5 6.1 6.1 398.2 398.2
Reduced insecurity for new future pedestrians 0.1 1.1 0.1 0.7 2:7 28.3
Reduced insecurity for new future cyclists 0.2 79 0.2 5.1 10.0 221.7
Reduced costs for transporting school children 2.6 2.6 1.1 1:1 3.6 3.6
Reduced costs related to less severe diseases and 1.4 37.2 3.0 78.6 29.8 588.5
ailments and less short-term absence
Reduced costs related to severe diseases and ailments 8.2 217.1 17.3 458.9 1739 3437.1
Reduced external costs of motorized road transport 0 22.0 0 46.6 0 290.4
Reduced parking costs for employers 0 22.1 0 80.6 0 1011.1
TOTAL BENEFIT 26.2 323.7 30.5 680.5 725.8 6086.6

Costs of walking and cycle tracks (present value)

Capital costs 23.6 23.6 15.8 15.8 600.0 600.0
Maintenance costs 1.6 1.6 1.0 1.0 39.5 39.5
Tax-cost factor, 20% of budget costs 5.0 5.0 34 3.4 127.9 127.9
TOTAL COSTS 30.2 30.2 20.1 20.1 7674 767.4
Net benefit/cost ratio —0.13 9.71 0.51 32.78 —-0.05 6.93

Benefits and costs (based on minimum and maximum estimates of future pedestrian and bicycle traffic) of investments
in walking and cycling track networks in Hokksund, Hamar and Trondheim. Unit: NOK million (NOK 1 = USD 0.14).

Figur 6 Kanslighetsanalys i CBA, Norge (Szlesminde 2004)
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CABE Space (2007) har gjort ett intressant forsok i London, dér man har forsokt vardera
nyttor i forbattrad street design. Metoden dar har varit att forst skapa en vardematare pa
gatuutformning som de kallar for PERS, dar man tar upp ungefdr samma kvalitéer som
diskuterats i den har uppsatsen under rubriken vilka faktorer paverkar beslutet att ga?, man
har sedan rankat dessa pa en skala mellan 3 och -3. Darefter har man rankat tio gator i London
efter PERS. Slutligen har man analyserat samband mellan PERS-véarde och lagenhetspriser
och tagit reda pa vad gaende pa gatan hade varit beredda att betala for en forbattring med en
”poang” pa skalan med hjilp av sa kallade stated preference-studier, samma modell som
vanligen anvands for att vardera restid i traditionell transportekonomi, se tidigare rubrik.

Resultatet i det fallet visar pa en 6kning med en “podng” pa PERS-skalan ledde till en
genomsnittlig 6kning pa £13,600 i lagenhetspriser langs gatan, motsvarande en 6kning pa
5,2 %. Studien visade ocksé pa att en 6kning med en ’podng” pa PERS-skalan gav en nytta
pa som mest £320,000 arligen, baserat pa de gaendes vardering av forbattringen (ibid.).

2.2.4.4 Den instrumentella rationalitetens problem

Att vérdera transportinfrastruktur monetért enligt kvantitativa metoder ar en del av den
doktrin som av forskare kallas instrumentell rationalitet. Huruvida instrumentell rationalitet
alls ar ratt satt att hantera komplexa transportproblem &r dock ifragasatt, inte minst for
gaende (Lindelow et al. 2016).

Stangl (2008) identifierar tre huvudsakliga inriktningar for att analysera och utveckla de
gaendes transportsystem och tillskriver alla fordelar och nackdelar enligt nedan;

Instrumentell rationalitet. Instrumentell rationalitet handlar helt enkelt om att hitta matbara
och kvantifierbara faktorer och darefter lata dessa kvantifieringar utgéra beslutsunderlag for
investeringar. Den uppenbara fordelen med detta &r den till synes objektiva metodiken,
resultatet blir oberoende av vem som utfort analysen. Stangl menar dock att den
instrumentella rationaliteten trots upprepade forsok har haft svart att fanga vardet for gaende
och i synnerhet de faktorer som faller under walkability-paraplyet. Instrumentell rationalitet
ar, menar Stangl, otillrackligt i sin nuvarande form och eventuellt inte alls en bra metod for
att handskas med gangplanering (Stangl 2008).

Kommunikativ rationalitet. Den kommunikativa rationaliteten grundar sig i instrumentella
analyser med kvantifieringar, men stodjer sig pa inflytande fran intressenter i projekten.
Stangl hanvisar till Portland dar man kortfattat kan saga att man hela tiden har vagt teoretiskt
viktiga projekt mot vad allmanheten efterfragar. Man har visat sina resultat fran kvantitativa
analyser for intressenter och darefter latit dessa vara med och paverka vilka projekt som
blivit av. Denna metod kan vara véldigt effektiv, sarskilt for investeringar i storre skala.
Stangl konstaterar dock problematiken i att metoden kan bli dyr eftersom den inkluderar
saval empiriskt/tekniskt underlag som inflytande fran opinion. Han konstaterar ocksa att den
kommunikativa rationaliteten tenderar att leda till att 16sa uppenbara problem i systemet
snarare dn att planera visionért for ett system som dr battre i sin helhet (ibid.).

Fenomenologi. En fenomenologisk inriktning grundar sig i att helt bortse fran teori och
istallet betrakta varje plats som unik och beddma vilka insatser som behdvs genom att
uppmarksamma vilka problem som tycks finnas. Aven i detta fall gdrna med stéd av
inflytande fran intressenter i omradet. Den fenomenologiska inriktningen ar i sin natur helt
subjektiv och gor inga ansprak pa objektivitet. Aven om det kan tyckas radikalt att ta beslut
helt oberoende av teoretiska och empiriska ramverk kan detta i manga fall visa sig vara en
effektiv metod. Sarskilt pa mikroniva och pa platser dar de mest fundamentala behoven
redan &r tillgodosedda. Foérdelen med den fenomenologiska inriktningen &r att den effektivt
tar hansyn till varje plats unika forutsattningar och kan till skillnad fran den instrumentella
rationaliteten ta hansyn till ett obegransat antal variabler. Nackdelen &r, som sagt, dess
fullstdndiga subjektivitet och godtycklighet (ibid.).
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Den instrumentella rationaliteten & som bekant dominant inom trafikplanering idag, trots att
den ar utsatt for en del kritik fran akademin. Det &r dock som Stangl (ibid.) konstaterar sa att
ingen av dessa tre ovan namnda skolor ar Overlagsen de andra och att man rimligen bor
bedéma metodik fran fall till fall. Att forkasta den instrumentella rationaliteten helt verkar
inte heller vara en bra vag framat. Manderscheid (2016) menar att kvantifiering i sig far ta
ofdrtjant kritik och att det ar ndédvandigt att utveckla metoderna for kvantifiering, vad man
véljer att mata och hur man visar resultatet. Hon poangterar ocksa den politiska tyngd som
kvantifiering ofta innebar for beslutsfattande.

Man bor i vilket fall vara 6dmjuk for de problem som ar kopplade till instrumentell
rationalitet for gaende. Det bor uppmarksammas att kvantifieringsprocesser inte erbjuder
nagon absolut sanning, utan i basta fall en uppfattning om ett projekts relativa effektivitet.
Ofta maste detta sedan kompletteras med andra metoder for basta resultat.

2.2.4.5 Konflikterande rationaliteter

”The kernel of dispute is the transportation engineer's focus on ‘traffic flow' in allowing
motor vehicles to move as efficiently as possible versus the pedestrian advocate's desire for
‘place' as the intimate context of urban life.” — Patton (2007:928)

Nagot som varken traditionell transportekonomi eller forsoken med kvantifiering av
investeringar i ganginfrastruktur har tagit hansyn till &r de konflikterande rationaliteter som
de planeras efter.

Pattons (2007) text pa omradet ar av intresse i sin helhet. Att fotgangares behov, preferenser
och nyttor skiljer sig radikalt fran motortrafikanter har framgatt av den har uppsatsen, men
Patton menar vidare att dessa trafikanters intressen ofta &r motriktade och oférenliga.

Patton menar att den ideologiska inriktningen har varit att 6ka mobilitet och trafikflode via
system som klarar att forflytta manga fordon i hog hastighet. Denna ideologi har darefter
materialiserats i den ekonomiska analysen, dar man som Kkonstaterat i foregaende kapitel
beddmer restid som den fullstandigt avgorande komponenten (ibid.).

Konsekvensen blir, menar Patton (2007), ett system som vérderar 6kad snabb forflyttning
over allt annat, pa grund av systemets inbyggda rationalitet. For gaende innebér detta ofta
forsamrade forutsattningar. Patton stodjer sin hypotes med nagra exempel; om man betraktar
snabb restid langs vagarna som I6nsamt och vardefullt, blir korsande gaende foljaktligen en
kostsam distraktion. Darfér kan gaende bara korsa gatan pa dvergangsstallen,
undantagsplatser. Foredragsvis bor dessa undantagsplatser minimeras i antal, for att
sékerstalla trafikens flode. Patton delger ett tankeexempel; i USAs stader (likval som
Sveriges) far motortrafiken nastan alltid fardas pa oavbrutna lankar, medan gaende (och ofta
aven cyklister) far passera nar tillfalle ges. Man kan istéllet tanka sig trottoarer I6pande utan
avbrott och saledes blir som gupp for motortrafiken. Dar motortrafiken passerar trottoarer,
snarare dn fotgangare passerar gator. Motortrafiken ar underordnad och far passera vid
signal. Att férespraka en sadan stad ar radikalt och antagligen ogenomférbart, men illustrerar
val de olika intressen som &r svara att férena (Patton 2007).
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Man kan vidare diskutera nagot sa enkelt som ett gathdrn. En storre radie gynnar den snabba
biltrafiken, eftersom det mojliggdr en snabb, svepande svéng. Ur en fotgangares perspektiv
innebar en storre radie storre svarighet att passera; mindre vantutrymme vid trottoarkanten,
langre korsningsavstand och korsande bilar som passerar i hdgre hastighet, se figur 7 (ibid.).

T

Figur 7 Street corner, Patton (2007)

En majlig invandning &r att denna specifika problematik hade kunnat atgardas genom att
alltid separera trafikslagen fran varandra i planskilda korsningar. Detta har mycket riktigt
lyfts fram som ett ideal, nedtecknat i den for svensk trafikplanering sa avgérande samlingen
trafikprinciper SCAFT 1968, da genom uppdelning i sd kallade “transportrum” och
”livsrum”, begrepp som fortfarande forekommer i svensk planering. Problemet hér har varit
att planskildhetens dverladgsenhet aldrig bemodades att prévas vetenskapligt (Hagson 2004).

Foérutom att separering mellan trafikslag ar dyrt att anldgga och rimligen innebar en
utarmning av aktivitet och néringsliv langs gatan med hanvisning till tidigare kapitel, innebar
de uppenbara framkomlighetsproblem for gaende som tvingas till omvégar.
Trafiksakerheten forbattras oftast, relativt korsningar i plan (Elvik et al. 2012), men
otryggheten for de gaende okar ocksa (Holmberg et al. 2008).

Vad man definitivt kan saga ar att planskildhet och separering mellan trafikslag inte ligger i
linje med de idéer som exempelvis Jacobs (1961) och Gehl (2010) foresprakar for den
attraktiva staden. Eller som Hagson (2004) uttrycker det; ~Framkomligheten har gdtt fore
skonheten” syftandes pa motorfordonens framkomlighet. Det finns alltsa tveklost tillfallen
dar planskildheter &r att fororda, men nar man infor dem &r det inte sa mycket de gaendes
behov man tillgodoser, som det ar bilarnas framkomlighet.

Pa en makronivd kan man konstatera att sjdlva forekomsten av bilinfrastruktur och
parkeringsplatser traditionellt sett glesar ut staden. Efter éverpopulationen som uppstod i de
tata industristaderna vid industriella revolutionens bdrjan foljde halsoproblem och en allmén
uppfattning om den téta staden som farlig. Nar jarnvagen slog igenom bidrog det till en forsta
vag av utglesning av staden, privatbilismens genombrott ledde déarefter till en andra vag. De
nya mojligheterna till snabb transport erbjod helt enkelt alternativet att bygga glesare, vilket
ocksa var vad som skedde (De Vos och Witlox 2013, Southworth 2005).

De Vos och Witlox (2013) menar vidare att sambandet mellan utglesning och bilinfrastruktur
kan forstas ur ett ekonomiskt perspektiv. Nar transportinfrastrukturen forbattras
kompenserar boende med att s6ka bostader med lagre markpriser, langre ifran staden, och
pa det viset bidra till utglesning. Detta i kombination med att priserna for transport ar laga
och ofta relativt sett lagre for langa avstand, samt att enskilda anvandare av systemet inte
betalar for tredje parts kostnader — trdngsel och utsléapp — gor att det sker en dverkonsumtion
av transport som skapar utglesning.
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Man bor dven tillagga att sjalva marken som bilinfrastrukturen tar i ansprak ar dyrbar. Taylor
och van Bemmel-Misrachi (2017) konstaterar att bilparkering ofta star for halften av
markanvandningen i kommersiella omraden. | det lite bredare perspektivet kan det till
exempel vara intressant att notera att 15 % av ytan i Los Angeles County bestar av
bilparkering (ibid.).

Taylor och van Bemmel-Misrachis (2017) studie visar att man i Melbourne har gatt fran att
se parkering som ett nytt problem som behdvt l6sas, till ett tilltagande problem med en
uppenbar 16sning (mer parkering), for att slutligen komma att betrakta parkering som ett
odverkomligt problem (for mycket trafik, for lite parkering). Att i moderna stader forutse
och tillhandahalla efterfragade mangder parkering ar inte langre mojligt, menar forfattarna,
utan substantiella och allomfattande kostnader. Att bilismen kraver s mycket utrymme far
den logiska foljden att kopplingen mellan utglesning och bilism &r svar att bryta.

| detta avseende star bilismens rationaliteter ocksa i kontrast till de gadendes. Medan gleshet
ar en forhallandevis oproblematisk och logisk féljd om ambitionen &r att alla ska aka bil, sa
drabbar de langre avstanden gaende, som tappar i konkurrenskraft. Foljaktligen ar bilism
generellt sett mer vanligt i de glesare stader som vastvarlden domineras av, an de tatare
stdder som ar mer vanligt forekommande i Asien (De Vos och Witlox 2013).

| Sverige rader det som bekant inga tvivel om vilken rationalitet som har varit tongivande.
Figur 8 kommer fran Lundins (2008) avhandling, men &r ursprungligen omslagsbilden for
svenska planverkets normpublikation “Riktlinjer for bebyggelseplanering med hénsyn till
bilplatsbehov”. Det &r, menar Lundin, en ndrmast 6vertydlig manifestation av myndighetens
fullstandiga bilfokus.

Pris 25 kroior

Figur 8 Omslagsbild, Riktlinjer for bebyggelseplanering med hansyn till bilplatsbehov (Lundin 2008)
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Jacobs (1961) diskuterar hur amerikanska planerare, vid tiden hon skrev boken, betraktade
bostadstathet som slum. Nagot hon menar ar en felaktig och skadlig syn i planerandet av
stader. Jacobs (1961), Hagson (2004) och Lundin (2008) hanvisar alla tillbaka till personen
som kan anses vara grundaren for den stadsplaneringspolitik som dominerat 1900-talet;
Ebenezer Howard. Howard var stenograf, med stadsplanering som fritidsintresse. Han
betraktade med Hagsons (2004:103) ord “den snabba storstadstillviixten och laissez faire-
politiken i stadsbyggandet som ett samhdlleligt ont.” och hans mal var “en
urbaniseringspolitik som stoppade storstadstillvéixten” eller med Jacobs (1961:39) ord
“Hans recept for att rddda mdnniskorna var att avskaffa staden”. Att denne man var en
uttalad forebild och pionjér for stads- och trafikplanerare i Sverige och USA &r kanske en
del av forklaringen till varfor glesbyggdhet kom att framsta som oproblematiskt.

Men nar man i modern tid ska férsdka planera framtidens stader blir konflikten mellan den
utglesande bilinfrastrukturens rationalitet och den av tdthet beroende rationaliteten for
gaende allt mer pataglig.
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2.2.5 Analys av teori

Hur gér man for att pé ett adekvat sitt vardera investeringar i gdnginfrastruktur? Ar det ens
mojligt? Sjalva fundamenten i traditionell trafikplanering och transportekonomi é&r
utformade for att tillgodose motortrafikens behov. Foljaktligen blir den helt avgérande
faktorn for att berdkna nyttor i infrastrukturinvesteringar i gemen den minskade restiden som
forbattringarna innebdr for de som nyttjar infrastrukturen. Huruvida detta alls &r ett
tillrackligt omfattande och oproblematiskt nyttomatt & minst sagt tveksamt, men alldeles
uppenbart ar det inte duger att anvanda for att vardera investeringar i ganginfrastruktur.

Investeringar i, sag, bredare trottoarer eller battre underhall har med all sakerhet en mycket
liten paverkan pa restiden for de som gar, men de kan anda vara mycket vardefulla for
samhéllet. Grunden i den ekonomiska analys som vérderar restid ar att transporter &r en
kostnad for samhéllet och individen, vilket nog stammer for resande med bil och
kollektivtrafik, men stammer det verkligen for gaende?

Resande i kollektivtrafiken och i synnerhet med bil innebéar dodtid for individen och problem
med utslapp, trangsel och utglesning for staden. Gang innebar for individen mojlighet till
rekreation och halsa och fér samhallet moéjlighet till fortatning, forbattrat naringsliv, socialt
kapital och trygghet i de omraden dar véasentliga mangder gaende passerar. Om en gangresa
ar att betrakta som en kostnad, sa verkar det i vilket fall fullstandigt ologiskt att pasta att
varje minut som gaende kan vérderas pa samma satt som motsvarande minut med bil eller
kollektivtrafik.

Aven om de flesta nog inte har samma romantiska installning till gang som Jan Gehl, s& kan
nog manga kanna igen sig i att i vissa situationer vélja gang framfor andra fardmedel, dven
nér det uppenbart tar langre tid. Forutsatt att man inte har en tid att passa, vill séga. | den
kontexten kan det vara vart att komma ihag Alfonzos (2005) behovstrappa for gaende; som
visar att anledningen att inte ga i manga fall kan vara att det helt enkelt inte finns mojlighet.
Kanske kan man forsta de gaendes tidsvardering pa detta satt; tiden ar vardefull om man har
brattom, annars spelar andra faktorer in.

Minns Buttons (1982) grafer, figur 4 och 5, som sédger att priset for en bostad 6kar med
mindre transportkostnad till det centrala affarsdistriktet, CBD. Istéllet for att fran detta dra
slutsatsen att man ska skapa varde genom att minska tiden det tar att ta sig till CBD, kanske
det ar battre att tanka sig ett minskat fysiskt avstand. Genom att planera attraktiva
gangmiljoer i utkanterna av CBD borde enligt teorin CBD kunna véxa, och darmed korta
avstanden. Pa samma satt kan man argumentera for planeringen av férorter; om nu
transportkostnaderna till CBD ar s& avgorande for platsens attraktivitet, varfor inte skapa
attraktiva, tata gangmiljéer som majliggor ett lokalt naringsliv — dar manga resor till CBD
kan bytas ut mot lokala gangresor. CABE Space (2007) studie visar ju mycket riktigt att
forbattring av lokal ganginfrastruktur hojer fastighetspriser i hela omraden.

Den traditionella trafikplaneringen, och transportekonomin, vill garna gora en distinktion
mellan trafiken och staden. Den vill betrakta de bada som olika element, oberoende av
varandra. Men sadan &r inte staden. | sjalva verket ska trafikinfrastruktur och stad samsas pa
samma utrymme, det ligger i sakens natur. Att inte ta hansyn till detta ar ett misstag.

Sa hur ska det ga till? Jacobs formulerade problemet redan 1961; stadens behov &r komplexa,
likasa den goda planeringens nyttor. Om man daremot valjer att frikoppla nagot eller nagon
helt fran det stora systemet, ignorera dess paverkan, blir det lattare. Sa har man ofta gjort
med bilismen och kollektivtrafiken i de samhallsekonomiska kalkylerna.

Den uppenbara bristfallighet en sadan analys uppvisar gor att man latt blir tveksam kring
huruvida instrumentella analyser av detta slag alls bor anvéndas for att véardera satsningar i
transportinfrastruktur. Nog tals det att diskuteras, metoderna behover uppenbarligen
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forfinas. Fran ett pragmatiskt perspektiv ar det dock bara att konstatera att de
samhallsekonomiska kalkylerna, som Kapellner och Miranda Thyrén (2015) visat, spelar
roll vid beslutsfattande, och att det darfor kan vara vardefullt att utveckla liknande verktyg
for ganginfrastruktur.

Detta ar dock ingen enkel sak da amnet &r tvarvetenskapligt. For att forsta och formulera
problemet kravs kunskap inom trafik- och stadsplanering. Men for att forsta och med
sékerhet kunna vérdera implikationer av effekter krévs kunskaper inom andra akademiska
omraden, mest aktuellt kanske folkhalsa och nationalekonomi. Den har uppsatsens teoridel
har darfor i forsta hand fokuserat pa att finna de omraden som kan ténkas paverkas av okat
gaende, snarare an att utreda hur stor paverkan faktiskt ar. Har kravs noggrannare, mer
djupgaende forskning. Dessutom bor det papekas att det troligtvis finns fler for samhallet
relevanta effekter av okat gaende, som helt enkelt inte har funnits under litteratursokningen,
alternativt &nnu &r outredda. Detta till trots anser jag att underlaget &r bra nog for att kunna
ge en fingervisning om hur en framtida analys skulle kunna ga till.

Seelesmindes (2004) och CABE Space (2007) olika kvantifieringsmetoder illustrerar ett
annat problem, namligen att gaende betraktas ur olika perspektiv beroende pa vem man
fragar. En arkitekt och en trafikplanerare tillskriver gaende helt olika vérden, vilket ocksa
syns i analyser. Medan Szlesminde (2004) anvander en mer trafikteknisk ansats, med fokus
pa faktorer som Okad trygghet, minskade externa effekter fran vagtrafik och samhallsnytta
till f6ljd av minskade sjukdagar har CABE Space (2007) en mer stadsfokuserad ansats, som
fokuserar pa de gaendes egen vérdering av stadsrummet och pa fastighetspriser. Kanske hade
en kombination av dessa metoder varit vart att 6vervdga?

Selesmindes parametrar fangar ganska val in de positiva effekter de gaende har for de
individer som gar, och vad det i sin tur kan ha fér samhallsnytta, men missar att bemota de
positiva effekter den forbattrade ganginfrastrukturen och det 6kande antalet gdende har pa
miljoerna. Dessa varden fangas antagligen battre in antingen av de stated preference-studier
eller forandringar av fastighetspriser som CABE Space observerat. Notera att 0kande
fastighetspriser i sig inte helt okomplicerat kan betraktas som nagonting gott med héansyn till
den gentrifiering som ofta foljer, men kan fungera som en indikation pa att en atgard fatt god
effekt for den lokala stadsmiljon.

Intressant i kontexten ar att bade Saelesmindes och CABE Space studier pa egen hand visat
pa stor lénsamhet for ganginvesteringar. Kombinationen kan mycket majligt visa pa annu
storre l1onsamhet. Vad som kravs ar en sofistikerad ekonomisk metod som pa ett bra satt far
med bada delar och som &r baserad pa god empiri och teoretiskt rimliga antaganden. Man
kan knappast anta att man kommer fa rétt pa det fran borjan, metoden kommer att behéva
utvecklas 6ver tid. Men att géra grundliga ekonomiska analyser for ganginfrastruktur ar helt
klart mojligt.

Slutsatsen fran teoridelen ar namligen tydlig; ett samhélle dar manga gar har manga positiva
effekter — ekonomiska, sociala och ekologiska. Sérskilt ndr man stéller de positiva effekterna
i relation till det laga pris som upprustning av ganginfrastruktur har relativt andra
infrastruktursatsningar.

Slutligen, till den som staller sig fragande till en sa annorlunda form av ekonomisk
bedomning i forhallande till klassisk transportekonomisk doktrin; nog stammer det, som
exempelvis Stangl (2008) och Patton (2007) visat pa, att den instrumentella rationaliteten
har uppenbara problem. Men dessa problem kan knappast goras géllande enbart for gaende,
utan &r lika relevanta for andra trafikslag. Minns de ideologiska fortecken som skapat den
traditionella transportekonomin som diskuterats av Hagson (2004) och Lundin (2008).
Ideologin skapar verktygen, och om man pa allvar &r intresserad av att skapa attraktiva stader
snarare &n att fullfolja utopin om total massbilism behdver nya verktyg skapas, och de gamla
forfinas.
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2.3 Empiri

Faktumet att investeringar i ganginfrastruktur ar majliga att kvantifiera eller pad annat sétt
vardera innebdr inte per automatik att detta gors i sérskilt stor utstrackning, eller att det finns
en sadan onskan eller ens ett behov. Den har delen av uppsatsen syftar darfor till att utreda
hur man tanker kring vardering av ganginfrastruktur i praktisk stadsplanering.

Detta genom att undersdka gangplaner fran Stockholm, Malmo, Goteborg, Portland,
Oakland och Seattle. Jamforelsen &r intressant eftersom de alla &r stdder med hdga
ambitioner for gaende, och som dessutom ar relativt jamna i storlek. Alla stader har ett
invanarantal i tatorten pa mellan 300.000 och 700.000 ungefar, med undantag for Stockholm
som ar storre. Stockholm utreds dock i egenskap av kommun, inte stad, och i kommunen bor
bara knappt en miljon invanare (Statistiska centralbyran 2017, Census Bureau 2017).

Efter den 6versiktliga jamforelsen har en fordjupning utforts for att utreda fragan mer i detalj
i Stockholm. Denna fordjupning har utforts med hjélp av att granska fler plandokument och
genom tva intervjuer. Metoden har varit kvalitativ.

2.3.1 Allméant

2.3.1.1 Vilka varden ser man i gangplanering?

Goteborgs Stad (2004) forhaller sig pragmatiskt till gang. Man konstaterar att olika
fardmedel har olika fordelar och nackdelar och att gangplaneringen &r en del av ett system
dar malet &r att minimera negativa effekter; som trangsel och luftféroreningar. Samtidigt
som man skapar foérutsattningar for positiva kvalitéer: rorlighet. Varje ny- och ombyggnad
blir en avvégning i vilket eller vilka trafikslag som ska prioriteras.

Anledningen till att en gangplan behovs ar, som Goteborgs Stad (ibid.) beskriver det, helt
enkelt att den stadsbyggnadsinriktning som staden slagit in pa, kallad blandstaden, kommer
Oka behovet att kunna forflytta sig till fots.

Det narmaste Géteborgs Stad (ibid.) kommer att beskriva de kvalitéer som gaende skapar ar
i foljande stycke; I stads- och trafikplanering finns det en kraft och kvalitet att tdnka sig in
i fotgangarens perspektiv. Om man planerar en stad for fotgangare kan man fa en mansklig
stad med vackra platser och trevlig stad dar man ser vénner vart an man ror sig. | en
fotgangarvanlig stad finns utrymme for sma kvarterscaféer, hemtrevliga grander och mysiga
andningshal dar man kan koppla av. Fragan ar om en stad utan fotgangare alls kan kallas
stad?”

Annars beskriver Goteborgs Stad (2004:11) ofta fotgdngarnas vérde ur fotgangarens eget
perspektiv, snarare an som samhallsnyttor; "I en engelsk skrift (Making It Happen av London
Walking Forum) beskrivs gaendet utifran fem funktioner: Fresh Air, Relax/Enjoy, Exercise,
Social/Visual och Transport. En fri svensk anpassning skulle vara att lyfta fram faktorer som
ren miljo, avkoppling/ndje, halsa, trygghet/vacker miljo och transport som viktiga faktorer
for de gdende.”

Malmo Stad (2012) ar mer konkreta nar de lyfter fram de samhallsnyttor som gaende kan
bidra med. Detta framgar i inledningen av programmet. Man lyfter fram positiva
halsoeffekter, det faktum att gang ar ett jamlikt och billigt transportmedel, att det skapar
attraktiva miljéer som i sin tur lockar fler gaende och att det &r viktigt for att minimera
utslapp.

Man menar ocksa pa att fotgangarprogrammet bidrar till kommunfullméaktiges malomraden;
“Fotgéngarprogrammet bidrar direkt eller indirekt till de flesta av kommunfullméktiges sju
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malomraden; arbete och tillvaxt, barn och ungdomars livsvillkor, trygghet, delaktighet och
demokrati, integration och minskade klyftor, ekologiskt hallbar stad, kultur och fritid och ett
foredome som arbetsgivare.” Man konkretiserar dock inte detta narmare (Malmg Stad 2012).

Stockholms Stad (2016) har tagit fram en gangplan som en del i sin framkomlighetsstrategi.
Har lyfter man ocksa fram paverkan pa stadslivet som centralt, men ocksa att detta bidrar till
trygghet och moten mellan individer. Man namner ocksa halsovinster for individ och
samhalle, och aven vinster pa klimat- och miljdomradet. Stockholm lagger sarskilt stort
fokus pa trangselaspekten. Att gang ar ett yteffektivt fardmedel och att gang tillsammans
med de andra kapacitetsstarka fardmedlen kollektivtrafik och cykel har en nyckelroll. Man
menar ocksa att gang och cykel bor vara hogst prioriterade i stadens gatunat, se figur 9.

I
dang/Cykel

=]
Kollektivtrafik

Ndringslivets
transporter

Framkomlighetsstrategin beskriver hur de @

kapacitetsstarka fardmedlen gdng, cykel och

kollektivtrafik ska prioriteras i stadens gatundt o

Figur 9 Prioritet i gatundatet, gangplan sthim (Stockholms Stad 2016)

De amerikanska gangplanerna diskuterar i princip samma positiva effekter av gadende som
de svenska. De finns dock nagra patagliga skillnader. De amerikanska gangplanerna ar lite
mer utforliga nar det galler att beskriva de nyttor som gaende ger. Sarskilt Seattle och
Portland. De amerikanska gangplanerna fokuserar i mycket storre utstrackning pa jamlikhet,
gang som ett jamlikt transportslag och nddvandigheten att utveckla ganginfrastrukturen i de
omraden dar den &r bristfallig. De amerikanska planerna lagger ocksa mycket fokus pa
gaendes nodvandighet for utveckling av community. Community &r inte helt latt att Gversatta,
men syftar i det har fallet pa utveckling av lokalsamhallet. Likt de aspekter som i den har
uppsatsen namnts under rubrikerna Socialt kapital och Naringsliv. De amerikanska planerna
diskuterar ocksa mycket om trafiksakerhet, vardet av att skapa sakra miljoer for att minska
olyckor, men ocksa Oka trygghet (Seattle Department of Transportation 2017, City of
Oakland 2017, City of Portland 1998).

2.3.1.2 Hur véarderas detta?

Inga av gangplanerna, varken de svenska eller de amerikanska, gér nagon ansats till att
vardera effekter av ganginfrastrukturen i ekonomiska termer. Det forekommer dock nagra
andra intressanta varianter.

Seattle gor en noggrann uppféljning av en tidigare version av sin Pedestrian Master Plan
dar man bland annat foljer upp vilka specifika ataganden man har haft och vilka av dessa
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som genomforts. Men ocksa hur maluppfyllelsen har varit for de mer allmant formulerade
malen som man haft, se tabell 2 (Seattle Department of Transportation 2017).

Tabell 2 Maluppfdljning i Seattle (Seattle Department of Transportation 2017).

Safety: Reduce the
number and severity
of crashes involving
pedestrians

Rate of crashes involving
pedestrians

Decreasing rate

Collision rates by walking
trips: Yes

Collision rates per
100,000 residents: No; no
significant change

Change in vehicle speeds | Reduction in 85th No
on identified corridors percentile vehicle speeds
School participation Increasing school Yes

in pedestrian safety,
education, and
encouragement programs

participation

Driver and pedestrian
behaviors and awareness
of pedestrian laws

Increasing awareness and
optimal behavior

No; no significant change

volumes in selected count
locations

pedestrians in selected
count locations over time

Equity: Make Seattle a City investments toward Increasing percentage of Yes
more walkable city for all | Top-tier projects in high Top-tier projects completed
through equity in public priority areas in high priority areas
engagement, service Public communication Increasing number of Not tracked
Qellvery, and capital about pedestrian issues “hits” on website
investments.
Transit ridership Increasing rate of Yes
ridership per service hour
Mode share (more people | Increasing percentage of Yes
walking) trips
Vibrancy: Develop a Increase streetscape Increasing number of Yes
pedestrian environment vibrancy permits that include
that sustains healthy streetscape elements
communities and supports : z
avibrant economy. Increase pedestrian Increasing number of Yes

Health: Raise awareness

Self-reported physical activity

Decreasing percentage

No; no significant change

of the important role of
walking in promoting health
and preventing disease.

of respondents reporting
little or no physical
activity

Increasing number of
trips by children

Children walking or biking Yes

to or from school

Systemet &r inte helt vattentatt; det ar svart att pa ett trovardigt sétt havda klockrena kausala
samband mellan atgarderna fran gangplanen och de indikatorer man har valt att titta pa.
Sarskilt pa stadsniva. Vissa indikatorer gar ocksa att ifragasatta i sig. Ett av malen
”Vibrancy” definieras som utvecklandet av géngmiljoer som stOdjer vélfungerande
samhéllen med god halsa och livfull ekonomi. Har har man valt att titta pa okad
gatumoblering i form av lampor, bankar, konst och sé vidare som indikator. Aven om det ar
latt att tdnka sig att dessa varden hanger ihop, &r det nog att bedéma som en viss férenkling.
Att det finns gott om gatumoblering dr knappast en garant for att mélet om ”Vibrancy” ar

uppfylit.

Anda 4r metodiken intressant. Kanske kan denna typ av uppféljningar ge politisk tyngd at
strategin.

Oakland redovisar ingen explicit vardering i sin gangplan, men lagger som en av sina
huvudinriktningar for planen fram att utveckla matningar, utvarderingar, finansiering och
verktyg for skapandet av gangmiljoer. Bland malen i denna kategori inkluderas bland annat
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fore- och efterstudier av alla transportprojekt av gaendes sakerhet, utveckling av Oaklands
jamlikhetsdefinition och kvantitativa matt for att méata denna (City of Oakland 2017).

Stockholms gangplan innehaller inte heller nagra ansatser till vardering i dagslaget, men
bland dtgarderna finns flera projekt for att pa ett battre satt mata forandring. | detta ingar en
sa kallad “verktygslada™ for ganganalys. Syftet med “verktygslddan™ ska vara att "’béttre
mota behoven hos samtliga trafikanter utifran deras prioritet i den aktuella situationen”. Vad
som verkligen menas att “verktygslddan” ska vara och hur den ska anvéndas framgar inte
sarskilt tydligt. Stockholm vill ocksa ta fram en metod for att mata trangsel pa gangbanor,
samt borja mata fotgangarfloden i staden (Stockholms Stad 2016).

Malmo ger inga ansatser till vardering, men noterar ocksa att de ska borja rakna
fotgdngartrafik. De konstaterar ocksa att “’ett antal méitbara indikatorer” ska tas fram for att
folja upp utvecklingen mot en gangvanlig stad (Malmo Stad 2012).

Portland och Goteborg har inga ansatser till vardering eller matning i sina respektive
gangplaner (City of Portland 1998, Géteborgs Stad 2004).

2.3.1.3 Hur avgor man vilka projekt man vill satsa pa?

I Oaklands gangplan (City of Oakland 2017) har man skapat ett system dar man varderar
satsningar efter tre parametrar; walkability, safety och equity. Olika potentiella investeringar
far en poang mellan 0 och 2 i parametrarna. P& sa vis prioriterar man investeringar for
socioekonomiskt utsatta, i olycksdrabbade eller otrygga omraden, dar det finns god potential
for gaende.

Seattle (Seattle Department of Transportation 2017) redovisar en ganska omfattande process
for prioritering av gangatgarder. Processen redovisas pa mer dn 20 sidor och kommer inte
analyseras i detalj har, men det &r sammanfattningsvis en process i 4 steg, dar man forst hittar
relevanta gangomraden, sedan lokaliserar mojliga forbattringar, darefter samlar in
kvantitativa data fokuserad pa sakerhet, halsa och jamlikhet, slutligen gors en kvalitativ
bedémning fran vilken man skapar en 3- till 5-ars implementationsplan.

Varken Portland eller nagon av de svenska staderna redovisar nagon form av prioritering
mellan olika projekt i sina respektive gangplaner.

2.3.1.4 Ovriga observationer

En observation &r att alla planer, bade amerikanska och svenska, pa olika satt lyfter
medborgardialog som grund for god gangplanering. | manga fall har man ocksa gjort olika
undersokningar for att stodja sina ataganden. Géteborgs Stad (2004), exempelvis, bygger
mycket stor del av sin gangplan pa kvalitativa berattelser fran nagra kommuninvanare och
pa en attitydundersokning som gjorts i kommunen.

En allman observation ar att de amerikanska planerna, i synnerhet Seattles plan, ar betydligt
mer utforliga an de svenska. Men ocksd mer konkreta i vad man vill satsa pa, sarskilt pa
strategisk niva, men dven i specifika projekt.

Inga av planerna beror riktigt de konflikterande rationaliteter som gaende har med andra,
sérskilt motorbundna, trafikslag. Det vill séga, det saknas diskussion om hur man genom att
forbattra for ett trafikslag ofta forsamrar situationen for ett annat. De svenska skrivningarna
ar ofta att olika trafikslag maste prioriteras beroende pa situation, utan att narmare definiera
hur en sadan prioritering ska ske. | Seattle lagger man ganska mycket fokus pa sa kallad
traffic calming vilket ar tankt att forbattra situationen for gaende, sarskilt ur
sékerhetssynpunkt, men samtidigt foérsamrar biltrafikens framkomlighet. Denna
intressekonflikt diskuteras dock inte ndrmare.
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2.3.2 Stockholms Stad

For att fa djupare forstaelse for tillampning och potential for samhallsekonomisk kalkyl och
ovrig instrumentell rationalitet i praktisk tillampning har en fordjupning gjorts i Stockholms
Stad. Denna har utférts med hjélp av granskning av plandokument, viss férdjupning inom
projektet levande Stockholm och slutligen tva intervjuer. Den ena intervjun har varit med
Hans-Olov Blom pa trafikkontoret i Stockholms Stad. Hans-Olov har bred kompetens och
har arbetat med en mangd olika fragor pa trafikkontoret, bland annat som projektledare for
levande Stockholm. Den andra intervjun har varit med Thomas Karlsson som &r
borgarradssekreterare till Daniel Helldén, Stockholms Stads trafikborgarrad, fortroendevald
for Miljopartiet. Thomas har jobbat med Daniel sedan 2012 och har hanterat de flesta
trafikfragor pa 6vergripande politisk niva i sin roll som borgarradssekreterare.

2.3.2.1 Problemformuleringen

Stockholms Stad star infér en mangd utmaningar. Mest relevant for den har uppsatsen ar
antagligen de féljder som kommer av den demografiska utvecklingen — Stockholm vaxer
snabbt. Oversiktsplanen redovisar att befolkningen i regionen bedéms vixa med mellan
320 000 och 530 000 personer fram till 2030, antalet arbetsplatser bedéms under samma tid
6ka med mellan 60 000 och 340 000 (Stockholms Stad 2010).

Med detta som grund har Stockholms Stad identifierat nagra nyckelutmaningar. Flera av
dessa gar att koppla till trafiksystemet i allmanhet och gang i synnerhet. Klimat- och
miljoutmaningar, stora interna sociala skillnader och inte minst den allt mer hardnande
konkurrensen om stadens mark (ibid.).

2.3.2.2 Visionen

For att komma till ratta med ovan ndmnda problem, séarskilt de miljorelaterade, konstaterar
Stockholms Stad att biltrafiken maste minska. (Stockholms Stad 2010, 2017a). Denna
hallning maste man tillampa nar konflikter om utrymmet uppstar, framhaller Hans-Olov
Blom?

“Den [bilen] dr ju klart nedprioriterad i framkomlighetsstrategin! Man styr ju det mycket
med taxor och... avgifter och den delen. Den prioriteringen dr ju klar. I den delen... dad dr
det de starka trafikslagen. Da ligger bilen pd fidrde, femte, sjdtte plats... Da dr det ju buss,
sparvagn, tunnelbana, pendeltdg... alltsa kollektivtrafikslagen som det bygger pd...
Exempelvis pd Klarabergsgatan dar man enbart kommer tillata kollektivtrafik och sa
breddar man upp for gang.”

Aven Thomas Karlsson dr inne pd att minska platsen bilar tar i stadsrummet, och
bilanvandandet, med hjélp av héjda taxor. | detta fall i kontexten dar gangutrymme kan
komma i konflikt med parkeringsplatser for bilister.?

“Ddr dr det ju egentligen avgiften som ar ett styrmedel fér att skapa fler lediga
parkeringsplatser. [...] Med den hoppas vi ju att fler ser 6ver sitt behov av parkering. Kan
man parkera i ett garage istallet? Kan man nar man ska salja sin bil tdnka att kanske skaffa
en bilpool istallet for att kopa en ny bil? Sa att vi successivt borjar fa folk att omvardera sitt
behov av gatuparkering och kanske dven minska besoksparkeringen sa att fler aker
kollektivt, cyklar eller gar.”

Samtidigt vill man arbeta med regionférstoring och att koppla samman stadens delar; ett mer
traditionellt satt att arbeta med trafikproblem. Genom stora investeringar i vagar och spar pa

! Hans-Olov Blom 2017-06-27
2 Thomas Karlsson 2017-06-26
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regionalniva hoppas man kunna mildra trafikproblemen. Stockholms Stads
framkomlighetsstrategi sdger att stadsplaneringen ska vara en “tit och blandad
stadsbebyggelse som minskar behovet av att resa” och att infrastrukturplaneringen ska vara
“kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken, och ett vignit som leder bort stora trafikstrommar”.
Pa frégag om dessa varden verkligen gar att kombinera svarar Thomas Karlsson enligt
foljande.

”Det ar en jattebra fraga. Det ar inte manga som har det svaret. Det daliga svaret ar att det
maste ga att kombinera. For nagonstans sa jobbar vi med den stadsstrukturen vi har idag.
Sa samtidigt som vi Vvill att fler ska... rora sig i de centrala delarna av vdra stider, titorter,
fortdta... centralt. Fa mer liksom gang, cykel och kollektivtrafik... sd ligger ju fortfarande
Huddinge och Mariefred och Sigtuna... inget sdrskilt mot dem just men... som exempel bara,
de finns ju dar. /...] Det handlar vil om att... vi madste planera samhdillet fran fler olika
perspektiv pa samma gdng... och forhoppningsvis sa ska de inte bli en mdlkonflikt mot
varandra.”

Vilken roll gang som transportsétt har i det strategiska arbetet ar delvis héjt i dunkel.
Oversiktsplanen ma vara dopt till ”Promenadstaden”, men den berdr ging bara pa mycket
ytlig niva. Detta kan exempelvis illustreras av en ordsokning av 6versiktsplanen. Orden
”promenad” och “promenera” forekommer totalt 10 génger i dokumentet nér det inte
relaterar till namnet pa dversiktsplanen, oftast géllande sa kallade strandpromenader. Ordet
”gang” forekommer 13 génger, varav 12 dr i samma mening som cykel.

Detta kan jamforas med ordet “cykel” som forekommer 25 ganger, ordet “kollektivtrafik”
som férekommer 57 ganger, buss 21 ganger, tunnelbana 22 ganger, pendeltag 13 ganger och
sa vidare.

Vidare kan man konstatera att kollektivtrafik och cykel (men inte gang) lyfts fram som
viktiga fokusomraden med egna rubriker under 6verrubriken ”Ett modernt transportsystem
och hallbart resande”. Man kan tilligga att bland de 30 projekt som redovisas under rubriken
“Trafikinfrastruktur” syftar samtliga till fordndringar som primért berdr kollektiv- och
biltrafik (Stockholms Stad 2010). Samtidigt lyfts gdende som bekant upp som prioriterade i
gaturummet i gangplanen.

Det ar latt att f uppfattningen att Stockholms Stad har en uppriktig vilja att prioritera gaende,
men att man inte har en riktigt klar uppfattning om precis hur det ska ga till. Dessutom tycks
man annu inte helt ha stallt om till att verkligen betrakta gang som ett trafikslag - ett
potentiellt konkurrenskraftigt alternativ till de 6vriga.

“Det upplevs nog... planeringsmdssigt, inte ha hanterats som ett trafikslag egentligen utan
mer som nagon form av sjalvklarhet skulle jag nog saga. Jag skulle séga att vi nog har
ganska mycket att jobba pa nar det galler gang. Samtidigt sa tror jag att vi &r ganska bra
pa gang. [...] Men mest for att det kanske har blivit sd, skulle jag sdga. Utan att det
egentligen finns sd mycket grund, att st pd.”™

2.3.2.3 Resultatet

Stockholms prioritering av gaende i gaturummet &r verklig, och omstts steg for steg i riktiga
projekt. Aven nir det géller att forsti de gdende inte bara som en “sjilvklarhet” utan som ett
eget trafikslag finns flera framtida atgarder fastslagna i gangplanen. | de olika
transportslagens konflikterande ”behov” fir gdende i ménga fall allt storre fordelar, i alla fall
i innerstaden. Bade Hans-Olov Blom och Thomas Karlsson beréttar garna om pagaende

3 Thomas Karlsson 2017-06-26
4 Thomas Karlsson 2017-06-26
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projekt. Ombyggnaden av Klarabergsgatan vid Stockholms central till bilfri och projektet
levande Stockholm i sin helhet &r tva exempel pa projekt som kan vara intressanta att
fordjupa sig nagot i.

Projekt Klarabergsgatan

Nar Sparvag City forlangs fran Hamngatan till Klarabergsgatan och Citybanan bidrar med
en ny stationsuppgang for resande med pendeltdg byggs Klarabergsgatan om. Det forsta
utredningsalternativet har varit att behalla ett smalt korfalt for bilister, infora ett smalt korfalt
for cyklister och smalna av befintlig gdngbana nagot. Det andra att helt ta bort biltrafiken
och darmed kunna bygga vasentligt bredare gangbana med utrymme foér moblering och en
nagot bredare cykelbana. Man har gjort beddmningen att gangflodet pa gatan kommer 6ka
fran 40 000 idag till 90 000 — ett flode for stort for att kunna vistas pa sa smala gangbanor.
Eftersom alla trafikslag inte bedomts kunna samexistera har man saledes valt att ta bort
biltrafiken helt (Stockholms Stad 2014). S& har kommenterar informanterna saken;

”Jag tror framkomlighetsstrategin sager att vi behtéver en 44 meter bred gata. De flesta
huvudgatorna i stan ar val runt 20-25 meter. Ofta ar de nere pa 12 meter. Sa vi maste
verkligen hardprioritera. /...] Men det &ar svart, vi far inte plats med allting.
Klarabergsgatan ar en ganska bred gata, och dar fick vi anda inte plats med biltrafiken. Nar
man borjar verkligen titta pd det.... Vasagatan byggs ju om snart ocksd... och ddir kommer
vi ocksd minska korfdlt for att bredda for gdang och cykel... sd det... biltrafik kommer vi
behdva minska ytorna for. Och... med det s maste vi ocksa minska pa sjélva biltrafiken. Pa
vissa stéllen kan man ta bort 6verkapacitet i biltrafiken. Men pa manga stallen maste vi
ocks& prioritera bort biltrafiken sd det blir firre bilar.””

"Pd vissa stdllen i Stockholm sa dr det ju sd trangt pd trottoarerna. [...] Klarabergsgatan
ar ju ett sant exempel. Dar tar vi ju bort 6vrig trafik for att bara ha kollektivtrafiken kvar
for att kunna bredda upp de hér... Nu kommer det ju bli en stationsuppgdng precis ddr och
héir dir det ju stora gangfléden... och dd mdste man ju 6ka upp dem sd att man kan gd.”®

Klarabergsgatan &r alltsi ur gangperspektivet, i nagon man, ett reaktivt projekt.
Utgangspunkten ar inte att man aktivt forsoker 6ka antalet gdende, utan snarare att externa
omstandigheter gor Okat antal gaende till ett oundvikligt faktum som maste bemotas i
planeringen. P& samma satt dr den Onskade minskningen av mangden biltrafik, i detta
sammanhang, inte sd mycket ett ideologiskt stallningstagande som ett krasst konstaterande
om att detta maste ske for att 16sa aktuella trangselproblem.

Levande Stockholm

Levande Stockholm é&r ett ganska uppmarksammat projekt som Stockholms Stad pabérjade
2015 och som i skrivande stund ar inne pa sitt tredje ar. Konceptet ar tillfalliga forandringar
av stadsmiljon under sommaren; sa kallade sommargagator och pop-up-parker. Konceptet
har utvecklats ar for ar till att omfatta allt fler platser. Forslaget for 2017 innefattar ett flertal
innerstadsprojekt men dven nagra forsok i ytterstaden. Syftet med projektet ar inte solklart
definierat, men kan nog sammanfattas med att det handlar om att skapa vistelsevarden och
attraktivitet pa de platser dar det genomfors. Pa fragan om vad som ar vardet med Levande
Stockholms svarar Thomas Karlsson;’

”FramfOrallt att man skapar en trevligare stadsmilj6, dar man gor den. Vi har ju valt gator
som har ratt bra med stadsliv fran borjan, och som har en ratt sa liten betydelse for

5 Thomas Karlsson 2017-06-26
6 Hans-Olov Blom 2017-06-27
7 Thomas Karlsson 2017-06-26
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fordonstrafiken. Sa att stdnga av Swedenborgsgatan eller den delen utav Skanegatan och
Rorstrandsgatan har ju i princip inte paverkat biltrafiken. Det paverkar angoring vid vissa
portar, och kanske viss genomfartstrafik. Men trafikflédena ar redan fran borjan sa laga sa
vi har egentligen inte tagit bort sarskilt mycket funktion for biltrafiken men tillfort ganska
mycket vistelsevarden for gang. Just att kunna fa ut mer uteserveringar och fa en trevligare
stadsmiljo... tror jag betyder jdittemycket.”

P& samma fraga svarar Hans-Olov Blom;®

”Ja det &r ju att skapa trivsamma vistelsemiljoer. Och att fa se pa nagot annat. Framforallt
ddr man ocksd dd... vad ska man sédga... man ska visa pd att det finns andra mojligheter dn
gatan som den &r va. Utan att da bygga om den permanent. Jag har ju befunnit mig pa de
héir... Det dr ju en vildig karaktir och vi far in otroligt mycket respons fran folk som
upplever det som positivt, det dr en helt... Man kan héra fagelkvitter pa gatorna. Det blir en
trevligare miljo an vad det ar vanligtvis. ”

Om ombyggnaden av Klarabergsgatan &r en pragmatisk, reaktiv avvagning av kolliderande
trafiktekniska intressen sa ar Levande Stockholm ett projekt av mycket mer proaktiv art.
Potential till levande stadsliv i kombination med lagt belastade gator har gjort att staden sett
denna mojlighet att ge sina medborgare ett trevligare stadsrum. Levande Stockholm
marknadsfors dock inte direkt som ett gangprojekt i trafikteknisk mening, och framgangen
definieras inte i termer av fler gdende — utan snarare av de varden som avsaknaden av bilar
tillfor.

Det bor tillaggas att aven projekt av proaktiv art som syftar till att framja gang som
transportsatt ocksa forekommer, mest tydligt kanske beskrivet av Atgard 1 i Stockholms
gangplan. Har har man identifierat fem viktiga gangstrak for staden som man vill forbattra
gangvanligheten pa. I ett forsta steg genom att innan 2020 genomfora tre pilotprojekt som
forbattrar gdngvanligheten langs delar av dessa strak (Stockholms Stad 2016).

Den sida av gangplaneringen som, med hansyn till Stockholms Stads uttalade prioriteringar,
ar svarare att forklara ar det faktum att gang fortfarande har en véldigt nedprioriterad
stallning rent monetart. 1 gangplanen definieras en budget for gangatgarder pa 180 miljoner
fram till 2020, varav 60 miljoner ar nyinvesteringar. Detta kan jamfdras med de 100
miljarder som investeras i nya vag- och sparbyggen i Stockholmsregionen under en
tioarsperiod, fram till 2021. En siffra som visserligen innefattar hela regionen och inte bara
kommunen, men anda ar av vasentligt stérre proportion (Stockholms Stad 2012).

Hur forklarar da intervjuobjekten den obalansen?

“Det gar ju ndstan inte att forklara egentligen. Men... Dels sa dr det vdil... De hdr stora
investeringarna pd 100 miljarder som ligger nu ungefdr, det dr ndstan alla... kommer ju via
statlig planering... eller via tunnelbanor, men staten ar ofta med pa ett eller annat satt. Tittar
man pd den nationella planen sd ligger ju den nuvarande... eller den plan som foreslas nu...
ligger val pa 600 miljarder. Vi har ungefar en investeringsplan i Stockholms Stad pa 900
miljoner per ar. Sa proportionerna pa hur mycket pengar staten har, jamfért med var
kommunerna har, gor det dar. Sen &r inte det ett jattebra svar heller, for da kan man siaga
varfor gor ni inte annorlunda. Men den fordelningen av pengar mellan stat och kommun ar
inte heller Iatt att &ndra snabbt. [...] Sen ar det klart, det ar ju stérre investeringskostnader
i vagar och spar, det paverkar ju ocksa. Men vi behéver jobba mycket mer med gang och
cykel, typiskt i det kommunala. Men det &r helt andra budgetforutscttningar.

8 Hans-Olov Blom 2017-06-27
9 Thomas Karlsson 2017-06-26
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”Da ar vi nog i linet. Det dir viildigt fi nyinvesteringar... i innerstan sd byggs det ju inga
nya vdgar... Om man inte rdknar att slussen dr ndgonting sdant. Det byggs ju ingenting. Det
byggs inte speciellt mycket vagar. Jag skulle inte séga att det byggs speciellt mycket nya
vdgar i ytterstaden heller. Nya véigar. Ddr mdste forbifarten finnas med... och de planerna
runt... [...] Det blir ju lite att jamfora dpplen och pdron tdinker jag. Om man nu jamfor till
exempel forbifarten och de statliga medlen som finansieras pd forbifarter... Som inte ar helt
enbart fin%nsierade av Stockholms Stad... va... Jag ser inte riktigt att man kan jamfora de
delarna.”

Som de bada ar inne pa sa kan statens inblandning inte forsummas. Tvartom &r denna
observation mycket intressant och bdr nog undersokas annu narmare. Thomas Karlsson
konstaterar aven i intervjun att utrymmet for att fa statligt stod for ganginvesteringar i
allménhet ar mycket begréansat, narmast obefintligt. Har finns tvekldst utrymme for kritik —
men med det sagt sa bor Stockholms Stad svara for sin egen del i finansieringen.

Hér kan den forhandling som ligger till grund for de 100 investerade miljarderna vara av
intresse. | denna framgar att de regionala parterna star for 23 av totalt 70 miljarder nar det
galler investeringar i kollektivtrafik, spar och vagar — exkluderat forbifart Stockholm. Hur
stor del av detta som kommer specifikt fran Stockholms Stad ar dock oklart.

Vad galler forbifart Stockholm sa var denna tankt att finansieras med 9,25 miljarder fran
staten, 14,5 miljarder i ett regionalt bidrag via trangselskatten och slutligen 1,25 miljarder
direkt fran Stockholms Stad (Stockholmsférhandlingen 2007). Thomas Karlsson namner
dock i ett mail att 6verenskommelsen har andrats och att Stockholms Stad numera inte
medfinansierar Forbifart Stockholm alls (Karlsson 2017).

Forbifart Stockholm medfinansieras inte langre, men projekt Slussen genomfars, till en total
kostnad av 12 miljarder. Av detta star Stockholms Stad for huvudparten av
investeringskostnaderna. Aven om Slussenprojektet har karaktaren av renovering snarare an
nybyggnad, innefattar nédvandiga ombyggnationer som inte ror trafikproblem (minskad risk
for Oversvamning, foraldrad konstruktion med allvarliga konstruktionstekniska
sakerhetsrisker) och dessutom innefattar nyinvesteringar for gaende, sa kan man inte undga
att notera att det ocksa handlar om anlaggningen av 8 korfalt for bil och kollektivtrafik, samt
en bussterminal for 1,9 miljarder kronor som Stockholms Stad medfinansierar med 350
miljoner (Stockholms lans landsting 2016, Stockholms Stad 2015, Stockholms Stad 2013,
Stockholms Stad 2017b).

Hur mycket pengar bidrar i slutdndan Stockholms Stad med till bil- och
kollektivtrafiksprojekt? Fragan ar till viss man hojd i dunkel. Visst kan man séga att staten
har en storre roll, att vagar och spar trots allt byggs i relativt begransad omfattning och att
de béar stor del av budgeten pa grund av sitt hoga pris — men det verkar onekligen svart att
med trovérdighet pastd att gang ar Stockholms Stads hogst prioriterade transportsatt i
ekonomisk mening. Snarare tycks det ligga langst ner i hierarkin. Om inte annat vittnar
kostnaderna for de verkligt stora projekten pa hur lite 60 miljoner kronor i nyinvesteringar
for gaende ar i sammanhanget.

2.3.2.4 Varderingens roll

Vilken roll har samhallsekonomiska kalkyler och évriga vérderingar da i Stockholms Stads
arbete pa trafikomradet? | den studie som Kapellner och Miranda Thyrén (2015) gjorde sa
framgick att strikta samhallsekonomiska kalkyler som beslutsunderlag var forhallandevis
ovanligt i svenska kommuner; da med Stockholms Stad som undantag dar detta enligt utsago
skulle vara mer vanligt.

10 Hans-Olov Blom 2017-06-27
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Sa later det dock inte pa Thomas Karlsson, som har en annan uppfattning. Han upplever
tvartom att dessa strikta samhallsekonomiska kalkyler ar ovanliga for Stockholm;

“Jag skulle séga att kommuner rent generellt och inte minst Stockholm stad &r inte
tillrackligt bra pa att géra dem egentligen. Ofta sa kommer de via Trafikverket och... det cir
ju ganska tunga produkter. Vi ar nog for daliga pa att gora kalkylerna nar det galler vara
egna projekt manga ganger. Och... man gor kanske mdtningar pa antalet cyklister ... virden
for biltrafik och sd... men jag tror inte att det dr... det dr nog inte lika bra kalkyler som de
Trafikverket gor. Dar finns det ju en klar potential att forbattra sig. "

Daremot gors, som Thomas Karlsson ar inne pa, vissa matningar som anvands som
beslutsunderlag. Han utvecklar;

“Det dr vdl mer dn att man bara sditter upp ett finger i luften och ser vartat det blaser, men
det... ofta sa tittar man liksom vilka fordonsfloden har vi... vad kostar investeringen att gora,
vad kan vi goéra istdllet? Man tittar pa lite olika alternativ. Sen landar man nog, mer...
kvalitativt &n kvantitativt pa vad man vill géra. Men vi ar nog inte lika duktiga som
trafikverket. Om de nu &r duktiga... och har rdtt. Det kanske jag inte heller ska sdga att de
har alla ganger. Men de far ju ofta fram ett a-sek varde, investeringen ger 0,8 tillbaka eller
1,1. Ar det 1,1 éir den lonsam, dr det 0,8 dr den olonsam. Men nagot sdnt... riktigt kvantitativt
Vérde... har vi ju inte. "'?

Aven om Thomas Karlsson alltsa vadrar tanken att Trafikverket inte har rétt alla génger bara
som f6ljd av att de har gjort en ekonomisk analys tycks dnda den instrumentella rationaliteten
i form av vardering béra viss tyngd. Har finns ocksa en tydlig ojamlikhet mellan trafikslagen,
dar infrastruktur for bil och kollektivtrafik analyseras mer grundligt. Bada intervjuobjekten
noterar att mer instrumentell analys forekommer i hégre grad for andra transportslag &n
gang. Detta kan majligen komma att andras framover, Thomas Karlsson hanvisar till nagra
av atgarderna som ar specificerade i gangplanen.

”Sen tinkte jag pd... det hir med att kvantifiera och virdera effekter i satsningar pa gdng,
det har vi ju inte gjort s mycket som jag sa, men jag tanker atgard 5,8 och 9 i gangplanen
dr ju dnda en ansats till att borja fa ett verktyg for det... Det dr skapa en verktygsldada for
ganganalys... ta fram en metod for bedomning av tringsel pa gangbanor och mdta
gangtrafiken. Sa det ar val nagonstans ett embryo for att borja jobba med det har. Men vi
vet inte riktigt heller, vad hander om vi breddar en trottoar? Far vi fler som gar dar da?
Eller gar folk ddr for att de... For att det dr ndrmsta vigen mellan punkt A och punkt B?
Eller far vi 20 % mer gangtrafik om vi breddar trottoaren med 50 %? Eller far vi 50 % mer
om vi breddar med 50 %... Det dir liksom vi vet inte... Medans inom véiig- och sparforskning
sa finns det ganska vedertaget sa har att; 6kar du kapaciteten sa har mycket da far du sa
pass mycket mer trafik. Men... med gdang har vi ingen aning. Om vi gér hela Sveavigen till
en enda stor gagata? Hur mycket mer gdende far vi dar da? Det finns ingen som kan gora
den viirderingen... '3

Man inser alltsa den potentiella problematiken i att olika trafikslag analyseras pa helt olika
grunder. Som vi har sett tidigare ar Stockholms Stads angreppssatt vad galler gang att
betrakta som fenomenologiskt i de flesta fall; man genomfor helt enkelt de atgarder som
“kinns” ritt i kombination med vad allménheten och politiker efterfragar. Sarskilt uppenbart
ar detta nar man tittar pa projekt som levande Stockholm. Inget fel i en sadan metodik,
tvartom kan man paminna om att Stangl (2008) menar att detta i manga fall kan vara ett gott

11 Thomas Karlsson 2017-06-26
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alternativ eller rentav det mest effektiva, men diskrepansen mot den vésentligt mer
instrumentellt baserade metodiken som anvénds sérskilt fér de motoriserade trafikslagen ar
uppenbar. Delvis kan detta givetvis vara en foljd av det faktum som Thomas Karlsson pekar
pa i ovanstaende citat; man vet helt enkelt inte riktigt hur man gor de instrumentella
analyserna for gaende. De framtida atgarder som Thomas pekar pa i gangplanen ar ocksa
mycket riktigt av mer instrumentell art, &ven om de som tidigare ndmnt inte &ar helt tydligt
formulerade.

Sa intresset finns dar. Pa fragan om sadana kvantifierande modeller for gaende hade kunnat
paverka vilka projekt som genomfors svarar Thomas Karlsson;

”Ja. Det tror jag absolut. Jag tror att man ganska mycket tar de for givna ibland. Man téanker
sa har: gang ar bra. Det ar bra for halsan, det ar bra for luftkvalitén, det ar inga utslapp,
det dr bra for framkomligheten, det dr trevligt... och att man ndgonstans i bakhuvudet viger
in det har. Men man har aldrig liksom kvantifierat pa ett papper; ja men det har, det ger 1,7
tillbaka. Sa dar hade vi sdkert kunnat bli mycket battre. Men det finns lite grann i
bakhuvudet. Lite grann som jag borjade med att sdga; vi tar gang sd for givet. Det ska vara
en trottoar ddr.” Vi tar det sd pass mycket for givet att vi kanske inte ens mdter det, och det
ar nog en svaghet som vi behéver jobba pa. "4

Aven Hans-Olov Blom é&r positiv;

”Ja det tror jag absolut pa nagot satt att det gor. Framférallt s& motiverar det ju varfor man
gor investeringar och dar man kan rakna mycket konstands-benefit pa olika saker. /...J
Klokskap... Eller vetskap... Att veta dr ju bra va. Dd dr det ju viktigt tinker jag att kunna
rakna fram samhallsnyttan pd ett sd bra sdtt som méojligt. "™

Men nér det galler att vardera effekter finns inga forslag i gangplanen. Detta kan nog
forklaras med att dessa modeller som bekant knappt finns att tillga 6ver huvud taget, men
dven av att Stockholms Stad inte gor egna “rena” samhéllsekonomiska kalkyler pa
trafikprojekt i sarskilt stor utstrdckning. Men de tar del av andras, inte minst de som tas fram
pa uppdrag av Trafikverket angaende végar och spar i regionen, projekt som staden i manga
fall véljer att medfinansiera.

2.3.3 Analys av empiri

Det far anda sagas vara anmarkningsvart att en kommun som sa tydligt har tagit stallning for
prioriteringen mellan trafikslagen — och placerat gang pa toppen — i slutdandan anda har gjort
en omvand prioritering i den ekonomiska praktiken. Hur kan en sadan situation uppkomma?
Det tycks inte finnas anledning att tvivla pa Stockholms Stads uppriktiga intentioner; dnda
kunde ingen av de intervjuade helt forklara ojamlikheten.

Om man tillater sig teoretisera lite kan man borja med att éterigen namna den historiska
kontexten. Det bilsamhalle som Sverige har varit och i manga avseenden fortfarande ar
speglar vilka investeringar som gors. Aven om de investeringar for géende som gors i
Stockholm och Sverige idag ar mycket sma relativt de motoriserade trafikslagen sa ar de
med all sakerhet stora relativt de investeringar som har gjorts under éverskadlig tid tidigare.
Det paradigmskifte som far sagas vara pagaende inom svensk trafikplanering tar naturligtvis
tid och om man kan lara sig nagot av bilsamhéllets snabba framvéxt sa ar det att hastig
forandring inte alltid &r av godo.

14 Thomas Karlsson 2017-06-26
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Utover detta maste man diskutera den instrumentella rationalitetens status. Manga skulle nog
havda att matbarhet och nyttovardering har avgorande betydelse for alla mojliga avvagningar
i samhallet, inom trafikplanering har det i vilket fall, som manga forskare konstaterat, haft
en fullstandigt avgorande roll (Stangl 2008, Hagson 2004, Lundin 2008, Lindel6w et al.
2016).

Samhallsekonomiska kalkyler och Gvriga instrumentella méatningar har férmagan att tilldela
potentiella investeringar en kansla av objektivitet, vetenskaplighet och, vid positiva resultat,
nodvandighet eller rentav oundviklighet. Det faktum att dessa metoder pa trafikomradet visat
sig vara djupt problematiska och inkompletta i sin natur spelar mindre roll.

Nar situationen da ar likt Stockholms; att dessa metoder saknas, riskerar foljden att bli en
missuppfattning om gaendes fortjanster som i sin tur leder till felaktiga prioriteringar. Gang
har, som bland annat Lindeléw (2016) diskuterar, ofta betraktats som en rekreativ
fritidssyssla — i Ovrigt frikopplat fran samhallets behov. Aven om denna felaktiga
forestallning med tiden delvis har fasats ut sa ar det latt att havda att den fortfarande ar
grundlaggande. | de gangplaner som har betraktats i detta arbete, sarskilt de svenska, har de
gaendes fortjanster ofta beskrivits i svepande ordalag utan udd. Inte séllan formulerar man
det som att gdende har behov snarare &n fortjanster.

| kontrast har investeringar i kollektivtrafik och végnat setts som garanter for tillvéxt,
tillganglighet och minskad trangsel. | praktiken &r fragan om ganginfrastruktur, utver sina
ovriga fortjanster, i manga fall inte ar minst lika effektiv for att uppna éven dessa mal. For
att exemplifiera kan man namna hur Levande Stockholm med hjélp av att prioritera gdende
I vdgbanan gett stod till lokalt naringsliv och tillvéxt — Hans-Olov Blom ndmner narmast i
forbigdende hur berorda krogare i samband med gagatorna under Levande Stockholm har
dubblat sin omsattning. Ombyggnaden av Klarabergsgatan visar hur man genom att
prioritera gaende i vagnatet vid hogt belastade lankar kan skapa utrymme for fler och pa sa
vis Oka framkomligheten for alla. Men, kanske som f6ljd av avsaknaden av maétning,
marknadsfors dessa projekt inte som samhéllsnyttiga framgangar utan snarare som
abstraktioner i fallet for Levande Stockholm eller pragmatiska nodvandigheter i fallet for
Klarabergsgatan. Sa lange ganginfrastruktur fortsétter betraktas som en slags ideologil6s
konstant utan verklig, matbar, samhallsnytta &r det inte konstigt att den nedprioriteras i
planeringen.

Denna markliga forestallning understdds av det faktum som Thomas Karlsson lyfter; att
staten genom Trafikverket tycks helt ointresserade av att arbeta med utveckling av
ganginfrastruktur 6ver huvud taget. En hallning som bara méjligen kunde varit forsvarbar
om ganginfrastruktur saknat egentlig samhallsnytta.

En invandning skulle kunna vara att de varden som gaende tillfor ar abstraktioner som
varken kan eller bor konkretiseras. Ma vara, kan den som tagit del av denna uppsats teoridel
konstatera. Socialt kapital, langsiktiga hélsofaktorer, 6kad trygghet och livsgladje for att
namna nagra av de forvantade effekterna ar helt klart att betrakta som mjuka véarden som
inte latt later sig kvantifieras. Men denna invandning kan goras gallande aven for kalkyler
pa kollektivtrafik och bilism. Aven om man godtar den implicita forenklingen som ofta finns
med; att ny trafikinfrastruktur skapas i ett vakuum dar dess paverkan pa staden i sig kan
forsummas, liksom dess trangselskapande trafikinduktion, star den i vilket fall och faller
med en mycket hog vardering av restid. Aven om restid har raknats om i samhallsekonomisk
nytta manga ganger sa ar det svart att forsta hur det skulle kunna vara ett mer allmangiltigt
och okrankbart varde &n ovan namnda faktorer anknutna till gang. | det avseendet &r
gangtrafik inte annorlunda fran andra trafikslag; det handlar alltid om férenklande
kvantifieringar av komplexa varden.

Aven om det finns gott om skal att problematisera den instrumentella rationalitetens
fortjanster for effektiv trafikplanering sa bor det konstateras att det finns goda mojligheter
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dven for gang. Ar den mest effektiva varianten att i traditionell ordning rakna om nyttor i
siffror och tal i en samhallsekonomisk kalkyl? Lat detta vara osagt. Men tveklost finns goda
exempel pa hur man genom olika instrumentella modeller kan prioritera projekt, fa med sig
allmanheten och strukturerat arbeta mot satta malbilder.

Har kan de amerikanska gangplanerna med fordel lyftas fram. Den metodik som anvands
sérskilt i Seattle, men dven i Oakland, kan vara intressant att studera. En annan tanke &r att
borja med att analysera de atgarder man faktiskt har genomfort och bedoma skillnaden. Man
skulle till exempel med Levande Stockholm kunna sammanstélla hur det paverkat antalet
gaende, lokalt naringsliv, bostadspriser och sa vidare for att visa pa projektets framgang eller
anvanda som underlag for framtida forandringar.

Hans-Olov Blom &r under intervjun inne pa nagot intressant pa det temat;

”Jag tycker ju, i den har formen, dar man provar innan man gor en arkitektonisk utformning
och sen bygger om det for x antal tiotals miljoner, sa tycker jag att de har koncepten dar
man provar sig fram... och ser hur man kan géra justeringar... sd far framtiden visa mer-...
det blir ett experiment. Ja men att géra de har delarna tycker jag ar ett smart satt att 10sa
stadsutvecklingsfragor, dar man kan prova utan att man laser alldeles for mycket pengar i
det. Blir det inte bra s& far man ju géra om det. "

Kanske kan just detta vara en vag framat for tillganglig gangtrafik. Oavsett om ens forsta
ansats ar fenomenologisk eller bygger pa instrumentell rationalitet ar det osannolikt att man
traffar precis ratt fran borjan. Ofta kan nog tillfalliga atgarder, som man noggrant utvarderar
och véarderar, vara ett bra satt for att hitta legitima och samhallsnyttiga langsiktiga
forandringar.

16 Hans-Olov Blom 2017-06-27
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3 Diskussion och slutsatser

3.1 Resultatdiskussion

Vilka implikationer kan denna studie ge for framtiden? Fragestallningarna far sagas vara
nagorlunda vél besvarade, &ven om det annu finns stort utrymme for ytterligare fordjupning.
Studien ar oversiktlig, och de mest intressanta resultaten &r uppslag for vidare forskning. Har
foljer ett besvarande av fragestallningarna;

3.1.1 Vilka varden skapas vid investeringar i ganginfrastruktur?

Det gar att finna en mangd olika varden som kan sdgas uppstd vid investeringar i
ganginfrastruktur, sarskilt om man har ett bredare angreppssatt an att bara vardera eventuella
restidsvinster, vilket vanligen lyfts fram som det frdmsta vardet inom traditionell
transportekonomi.

Vardet fran ganginvesteringarna ligger oftast primart i de foljder som ett 6kat antal gaende
ger. De faktorer som har utretts i den har uppsatsen ar paverkan pa trygghet, socialt kapital,
hélsa, jamlikhet, naringsliv och trafiksdkerhet. | samtliga fall uppvisar ett 6kat antal gaende
antingen en tendens till positiv eller neutral paverkan. Det finns sannolikt fler relevanta
omraden dar man kan se hur ett 6kat antal gaende kan paverka, och det finns gott om
potential for fordjupning inom varje enskilt undersokt omrade. Man bér ocksa namna att de
indirekta effekter som kan uppkomma till foljd av &ndrade fardmedelsval kan ha en
avgorande betydelse for hur val en investering i ganginfrastruktur faller ut.

3.1.2 Ar dessa varden mojliga och 6nskvarda att kvantifiera?

Att utveckla en eller flera modeller for vardering av ganginfrastruktur verkar av allt att ddma
vara majligt. Observationen att de forsok till vardering som gjorts visat pa stor Ionsamhet &r
intressant. Att investeringar i ganginfrastruktur ofta ar lonsamma for samhaéllet ar tydligt,
men fragan ar om samhéllsekonomisk kalkyl ar det basta alternativet for att bedoma nyttan.

Svaret pa den fragan ligger helt enkelt i hur komplexa modeller man kan utveckla, och vad
de ska anvéndas till. Modeller for att visa ganginfrastrukturens I6nsamhet i gemen for att ge
fragan politisk legitimitet finns redan tillgangliga, fardiga att provas. P& denna strategiska
niva kan nog rena samhallsekonomiska kalkyler fungera. Men de lar tyvarr i vilket fall bli
allt for forenklande for att pa ett adekvat satt vardera olika investeringar mot varandra.
Gaendes funktion varierar allt for mycket fran plats till plats och &r sa pass beroende av
ovriga forutsittningar att en tillrickligt sofistikerad “’blackbox”-modell &r svar att se framfor
sig.

Att helt forkasta instrumentell rationalitet och métningar som grund for bedémning verkar
dock dumt. Sarskilt eftersom detta fortfarande ar en avgorande grund for beslutsfattande for
andra trafikslag. Om man fortsatter att analysera gaende utan att mata dess effekter riskerar
den felaktiga uppfattningen att gang inte kan l6sa nagra samhallsproblem beféstas.
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3.1.3 Vilka lardomar kan dras fran arbetet med vardering i Sverige och USA i
allmanhet och i Stockholm i synnerhet?

Nagra av de mest intressanta observationerna fran den empiriska studien &r de fall dar man
har forsokt blanda instrumentella verktyg med kvalitativ beddmning och kontakt med
allménheten i den form som faller under paraplyet for vad Stangl (2008) kallar
kommunikativ rationalitet.

Mest utvecklad kanske i den metodik som anvands i Seattle, dar man blandar métningar,
malbilder och kommunikation med allmanheten for att hitta de viktigaste
investeringsmojligheterna. Dessa metoder kan vara varda att understkas narmare, och
formas for att anvandas &ven i svensk kontext.

Intervjuerna med Stockholms Stads foretradare sadde froet till tanken om efterstudier, dar
man tittar pa vilka forandringar som faktiskt uppkommit till foljd av olika gangprojekt.
Kanske, som Hans-Olov Blom &r inne pa, i kombination med tillfalliga atgarder. Istéllet for
att forsoka gissa sig till samhéllseffekter av en atgard pa forhand sa kan man préva, utvérdera
och behalla det som visat sig lyckat.

Den empiriska delen bekréaftar ocksa tesen att gang som transportsatt fortfarande ar
underordnat i Sverige, i alla fall i ekonomisk mening. Mgjligen kan en del av forklaringen
till detta ligga i avsaknaden av instrumentella verktyg.

3.1.4 Ovriga observationer

En observation som fortjanar att namnas ar hur ganginfrastruktur inte tycks fa nagon statlig
finansiering alls. Hur kommer detta sig? Hur ser statens aktorer pa gang som trafikslag?
Detta kan vara vart att utredas narmare.

Slutligen &r det svart att inte kommentera den ideologiskt grundade och vetenskapligt
tveksamma metodik som anvands vid konventionell samhéllsekonomisk kalkyl for
infrastrukturprojekt. Ett annat intressant amne vore en djupdykning i hur dessa kalkyler
genomfors idag och kan utvecklas i framtiden, da dagens metodik i manga fall tycks
smartsamt inaktuell.
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3.2 Metoddiskussion

Den mest uppenbara invandningen mot hela processen med arbetet ar att fragestallningarna
ar sa brett formulerade och komplexa att besvara. Man skulle kunna héavda att mer spetsigt
formulerade fragor hade kunnat utmynna i mer konkreta och definitiva svar. Istallet for att
forsoka fa ett grepp om och vérdera hela spektrumet av effekter fran investeringar i
ganginfrastruktur hade man kunnat inrikta sig pa en specifik del, trygghet till exempel.

En s&dan diskussion fanns ocksa i bérjan av processen. Aven om det nog &r sant att detta
hade kunnat ge mycket tydligare slutsatser och implikationer hade en sadan ansats inte
kunnat bemdta det jag var mest intresserad av att diskutera.

Aven om den mer avgransade fragestallningen nog ofta &r att foredra, sa hoppas jag att min
bredare ansats har kunnat bidra med en helhetsbild pa amnet som tidigare inte var helt
utvecklad. Det har i vilket fall varit malsattningen med arbetet.

Den breda ansatsen forklarar i sin tur det dversiktliga metodvalet. Den har uppsatsen har
med hjalp av litteraturstudie, intervjuer, analys och tolkning funnit effekter av gang varda
att kalkyleras och jamfort detta med hur de aktuella processerna fungerar. Det racker forstas
inte. Mer empiri maste till, fler potentiella paverkansomraden bor undersokas och det bor
sakerstallas att de effekter man kan se fran dkat antal gaende ar kausala samband och inte
korrelationer.

Minns dock Lundins (2008) och Hagsons (2004) observationer om den frusna ideologin i
svensk trafik- och stadsplanering. Transportekonomi, som den idag tillampas, grundar sig i
foraldrad ideologi. Aven om kalkylerna i varje enskilt fall gors enligt en positivistisk,
empiriskt uppbyggd, modell sa valjer man vad som ar relevant att rakna pa enligt en
problemformulering direkt hamtad fran visionen om bilsamhallet. Det vill saga, en subjektiv
tolkning av samhaéllet och dess problem.

Det torde dock vara uppenbart for de flesta som &r aktiva inom svensk trafik- och
stadsplanering att branschen genomgar ett paradigmskifte dar bilsamhallets
problemformulering hela tiden forlorar aktualitet och stegvis byts ut. Till den nya
problemformuleringen behovs nya verktyg, det hér arbetet har bidragit med en 6verblick for
vilka verktyg som finns att tillga och vad som kan vara av intresse att mata.

Den empiriska delen &r ocksa den av mer 6verblickande karaktar. Det hade onekligen varit
intressant att ta del av annu fler dokument om gangplanering och haft fler intervjuer. Sarskilt
bor ndmnas att en stor brist ar att omstandigheterna har gjort sa att ingen planerare som har
arbetat direkt med Stockholms Stads gangplan har intervjuats. Men det finns ocksa fler
potentiella intervjuer som hade kunnat bidra till en bredare forstaelse; En representant for
gangfragor fran Trafikverket hade kunnat fordjupa insikterna om statens roll. En
representant for trafikfragor i den politiska oppositionen i Stockholms Stad hade kunnat
tydliggora eventuella politiska konfliktlinjer i kommunen. En representant fran naringslivet
hade kunnat utveckla bilden av hur man ser pa gangfragorna ur ett mer kommersiellt
perspektiv. Att dessa intervjuer inte blivit av kan forklaras av problem med att finna
intervjutider, tidsbrist och att uppsatsens karaktar har varit sddan att det har varit lite oklart
precis vilka kompetenser som efterfragats i ett tidigt skede. Icke desto mindre &r detta en
felkalla och ett utrymme for forbéattring.

Totalt sett har metoden fungerat bra for att uppfylla syftet. Uppsatsen ger i slutdndan just
den 6verblick dver varderingen av gang och den kommunala processen kring vardering som
har sokts.
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3.3 Slutsatser

Knappa slutsatser for omedelbar praktisk tillampning kan dras fran denna studie. Detta har
heller aldrig varit malet. Daremot kan ett flertal mer specifikt formulerade fragestéllningar
rekommenderas for narmare utredning.

For den som ar intresserad av att utveckla metoder for samhallsekonomisk kalkyl pa
gangtrafikinvesteringar kan mycket av denna uppsats referensmaterial anvandas. En sadan
kalkyl bor inte i forsta hand likt traditionell transportekonomi fokusera pa restid, utan snarare
de varden som gaende skapar for staden och for sig sjélva.

Den som tar sig tid att sétta sig in i detta inser snart att sambanden &r mycket komplexa, och
antagligen inte moéjliga att noggrant kvantifiera. Kalkyleringsmetod och tillampning bor
saledes rimligen vara pa 6vergripande, strategisk och politisk niva snarare an fokuserat pa
enskilda projekt.

Pa mikroniva ar arbete med tillfalliga atgarder och efterstudier ett intressant tillvagagangssatt
for gangprojekt. Eftersom investeringar i ganginfrastruktur ar sa svara att bedéma och satta
en siffra pa i forhand kan dessa metoder vara alternativ for att fa battre beslutsunderlag. Hur
anvands dessa metoder idag och vad finns det for potential? | fallet for tillfalliga atgéarder ar
Levande Stockholm ett exempel som kan vara vart att fortsatt studera.

Vidare rekommenderas en kritisk analys av samhallsekonomiska kalkyler av vag- och
sparprojekt. Bara genom att skrapa pa ytan kan det i denna uppsats konstateras att dessa
kalkyler ar problematiska i sin struktur. I sina grundfundament &r dessa kalkyler formulerade
i stor kontrast till modern trafik- och stadsutvecklingsteori.

Utvardering och analys pa detta omrade skulle dels kunna vara pa mer dvergripande niva,
eller mer specifikt genom att titta pa hur de samhallsekonomiska kalkylerna forhaller sig till
konceptet om inducerad trangsel — i teori och praktik. Metoder for att bedéma detta finns,
men fragan ar om det anvands i sarskilt stor utstrackning. Hur tar man till exempel hansyn
till detta i Trafikverkets sa kallade a-sek-rapporter?

Trafikverket och statens instéllning till gangtrafik ar ocksa ett intressant uppslag for vidare
studier. Denna studie indikerar att statens bidrag till gangprojekt ar mycket begransade.
Stammer detta, och i sa fall, varfor ar det sa? Hur varderar man fran statens och Trafikverkets
héll gangtrafik? Ar nuvarande metoder och tillvagagangssitt i linje med de transportpolitiska
malen?

Slutligen finns det en praktisk rekommendation véard att ta med sig; ndmligen den att mer
instrumentella verktyg for ganganalys bor borja anvandas i svensk planering. Inte
nddvandigtvis i form av samhéllsekonomisk kalkyl, utan lika gédrna genom maétningar,
efterstudier och liknande. Gérna i den form som Stangl (2008) kallar for kommunikativ
rationalitet — en blandning av instrumentella verktyg och kontinuerlig kommunikation med
berorda aktorer. Har kan exempelvis gangplanerna fran Seattle och Oakland vara av intresse
for inspiration. Den instrumentella rationalitetens hoga status riskerar annars att stérka den
snedfordelning dar de instrumentellt analyserade trafikslagen bilism och kollektivtrafik far
budgetutrymme pa bekostnad av de gaende som man sa ofta har sagt sig vilja prioritera.

3.3.1 Rekommendationer

3.3.1.1 Vidare forskning

e Utveckla en svensk metod for samhallsekonomisk kalkyl for gaende med tillampning
pa strategisk, overgripande niva.
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e Studera hur efterstudier och tillfalliga atgarder anvéands for gangatgarder, och vilken
utvecklingspotential som finns.

e GOr en kritisk analys av nyttjandet av samhéllsekonomisk kalkylmetod for vag- och
sparprojekt i Sverige. P& dvergripande niva eller med fokus pa fragan om inducerad
trangsel. Overvag utvardering av Trafikverkets sa kallade a-sek-rapporter.

e Utvardera statens och Trafikverkets metodik och processer kring gangprojekt.
Undersok 6verensstaimmelse med de transportpolitiska malen.

3.3.1.2 Praktik

e Utveckla och anvand verktyg for instrumentell analys for gaende i svenska
kommuner. Var 6dmjuk for modellernas begransningar och stéd upp med
kommunikation med allménhet och intressenter.
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Bilaga / bilagor

Frageformular: Hans-Olov Blom
Allmént:
Hur ser du pa gang som transportsatt? Hur skiljer det sig fran 6vriga transportslag?

Tycker du att det finns ett egenvarde i att 6ka andelen gaende i kommunen/samhallet? | sa
fall varfor?

Ser du nagra stora nackdelar eller fordelar med att ha manga som gar i kommunen?

Vad skulle du saga att malet med investeringar i ganginfrastruktur ar? Hur skiljer det sig fran
ovrig transportinfrastruktur?

Béde skrivningar om “regionforstoring” och “koppla samman stadens delar” och mdjlighet
att pendla langre avstand forekommer i plandokument. Samtidigt lyfts en tat stad med
mindre resbehov fram som énskvard. Ser du en konflikt i det, och hur hanterar du den i sa
fall?

Planeringsinriktning B: transportkapaciteten hojs, det ska vara latt att hitta en
parkeringsplats. Samtidigt fortatning? Gatuutrymmet uppenbart hardvaluta. Bredare
trottoarer behdvs, men parkeringsplatser kan inte tas bort pga planeringsinriktning om 6kad
tillgang till p-plats. Hur prioritera?

Varfor skulle du séga att disponeringen av pengar mellan investeringar i ganginfrastruktur
och kollektivtrafik/bilinfrastruktur i Stockholm &r sa ojamlik? 180 miljoner pa investeringar
i gang 2012-2020. 100 miljarder pa investeringar i spar och vag 2012-2021, mer &n 500
ganger sa mycket pengar?

Vilken effekt skulle du saga att samhéllsekonomiska kalkyler har pa valet av investeringar i
kommunen?

Om man kunde visa pa ekonomisk lénsamhet i ganginvesteringar, tror du att det hade
paverkat vilka investeringar som genomforts?

Har ndgon ansats till att kvantifiera eller vardera effekter av satsningar pa ganginfrastruktur
gjorts?

Specifikt projekt:
Vad skulle du saga ar malet med detta projekt?

Upplever du att det har projektet hade kunnat genomforas tidigare/i mer omfattande
grad/med mindre motstand om man hade kunnat visa ekonomisk Iénsamhet i en kalkyl?

Vilka vérden hoppas ni kunna na/anser ni er ha uppnatt genom att genomfora detta?

Tror ni att de sociala/ekonomiska effekter som ni har efterstrdvat med detta projekt ar
métbara, och i sa fall, vilka indikatorer skulle man kunna anvanda?

Hur skiljer sig detta projekt fran investeringar i infrastruktur for andra transportslag?
Ovrigt:
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Diskutera kvantifiering i norsk respektive brittisk studie, hade man kunnat gdéra nagot
liknande hé&r?
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Frageformular: Thomas Karlsson

Allmant:

Vill du berétta lite om vem du &r och vad du gor?

Hur ser du pa gang som transportsatt? Hur skiljer det sig fran 6vriga transportslag?

Tycker du att det finns ett egenvérde i att 6ka andelen gaende i kommunen/samhallet? | sa
fall varfor?

Ser du nagra stora nackdelar eller fordelar med att ha manga som gar i kommunen?

Vad skulle du saga att malet med investeringar i ganginfrastruktur ar? Hur skiljer det sig fran
Ovrig transportinfrastruktur?

Har du nagra exempel pa investeringar for gaende som gors eller har gjorts i kommunen som
du tycker har fallit val ut? Vill du beratta lite om dessa?

Skulle du séaga att det rader politisk enighet om hur man ska hantera gangfragor i kommunen
eller finns det nagra viktiga konfliktlinjer?

Hur sérskiljer sig miljopartiet fran dvriga partier i diskussionen om gaende i kommunen?

Vilken effekt skulle du saga att samhallsekonomiska kalkyler har pa valet av investeringar i
kommunen?

Om man kunde visa pa ekonomisk Iénsamhet i ganginvesteringar, tror du att det hade
paverkat vilka investeringar som genomforts?

Har ndgon ansats till att kvantifiera eller vardera effekter av satsningar pa ganginfrastruktur
gjorts? Finns ett sadant intresse fran politiskt hall?

Béde skrivningar om “regionforstoring” och “koppla samman stadens delar” och mojlighet
att pendla langre avstand forekommer i plandokument. Samtidigt lyfts en tat stad med
mindre resbehov fram som 6nskvard. Gar dessa varden att kombinera? Hur da?

Stockholms gatuutrymme &r uppenbart hardvaluta. | plandokumenten kan man lasa om 6kad
transportkapacitet och fler parkeringsplatser — men ocksa om behovet av bredare trottoarer
och fortatning. Hur ska man prioritera i gatuutrymmet?

Varfor skulle du séga att disponeringen av pengar mellan investeringar i ganginfrastruktur
och kollektivtrafik/bilinfrastruktur i Stockholm &r sa ojamlik? 180 miljoner pa investeringar
i gang 2012-2020. 100 miljarder pa investeringar i spar och vag 2012-2021, mer an 500
ganger sa mycket pengar?

Har du ndgot mer du kan beratta som kan vara av intresse angaende gangplanering i
kommunen?
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