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Abstract

The aging population is increasing globally and this demographic challenge poses
increased pressures on urban planning. Walking as a mode of transportation is used
both independently and in combination with other transportation modes and has a
great impact on people, particular elderly. The aim of this thesis is to investigate
how Malmo city’s walking environment is experienced by the older pedestrians.
The purpose is also to investigate how Malmg’s urban planning of the walking
environment can limit, create opportunities or affect the older pedestrians. With the
time geography approach and concept of accessibility, restrictions of the walking
environment can be identified. Together with the theoretical framework, the
empirical basis of interviews that investigate experiences and municipal planning
documents can be applied. The results show that the walking environment and its
function is essential for elderly. There are several barriers that limit the older
pedestrians, but they adapt to the restrictions of the walking environment. The
planning documents analysis shows that there is a desire to prioritize pedestrians in
general, but it is unclear which guidelines show be followed. The elder pedestrians
tend to be forgotten and Malmd’s municipal is lacking in preventive planning by

not including the older population.

Keywords: elderly pedestrians, walking environment, restrictions, accessibility,
time geography
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1 Inledning

Ar 2028 beriknas Sveriges befolkning att passera 11 miljoner med 309 000 fler
manniskor som &r 65 ar och éldre &n idag. Nar babyboom-generationen nar 80 ar
okar denna &ldersgrupp kraftigt. Ar 2017 var de drygt en halv miljon av Sveriges
befolkning och forvantas 6ka med 50 procent inom tio ar (SCB, 2018). Denna
demografiska utmaning innebar darmed okade belastningar pa samhallet med ett
storre behov av bland annat transport, halso- och sjukvard, omsorg och
samhallsplanering. Utmaningen innebér att kravet pa forebyggande arbete behovs
for att skapa samhallen som kan vara goda att aldras i och maéjliggora livskvalité i
livets host (Jonsson, 2018, s. 9).

Att bli aldre har betydelse for det dagliga livet och paverkar individers
vardagsmobilitet. Orsaker kan exempelvis vara fordndringar i vardagslivet genom
att man far mer tid for sig sjalv eller att det sociala monstret forandras. Dessa
forandringar kan ofta innebara ett forsvagande av individers viktiga sociala natverk,
men kan ocksa férandra individers val av transportsétt. Tillgangligheten kan darfor
bli en forutsattning att kunna delta i samhallet pa samma villkor som andra (Berg,
2015). Man har redan kunnat identifiera otrygghets- och sdkerhetsrelaterade
barridrer i gangmiljon som paverkar aldres mobilitet. Idag ar gang redan ett
omfattande transportsatt for &ldre personer och blir allt viktigare med en stigande
alder (Wennberg, 2011, s. 1).

Under en lang tid har jag jobbat inom dldrevarden och sett hur vardagsmobiliteten
ar begransad, och kan besta av restriktioner. Deras férmaga och upplevelser for att
na sina mest basala nodvandigheter kan skilja sig mycket fran oss andra. Alla
manniskor blir paverkade av den fysiska miljon, men aldre och liknande grupper
har ofta varit osynliga i diskussioner kring urban fordndring och hantering av
befolkningen (Buffel et al, s. 601-602). Under min utbytestermin pa University of
Manchester laste jag halsogeografi och fick da utforska sambandet mellan geografi
och den éldrande befolkningen djupare. Det belystes da hur lite det studeras kring

aldre i samhallsplanering och geografi, trots att den aldrande befolkningens behov



for tillganglighet och mobilitet behdver tillgodoses for att mojliggora aldrande i

stader.

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna uppsats ar att undersoka hur Malmao stads gangmiljo upplevs av
de &ldre fotgéngarna, och hur den fungerar for dem. Syftet &r &ven att undersoka
hur Malmé stads planering kan begransa, skapa mojligheter for eller paverka aldre
i innerstadens gangmiljo. Fragestallningarna som kommer belysas i denna studie

ar:

e Hur upplevs och fungerar Malmod stads gangmiljo for den aldre
befolkningen?

e Hur planerar Malmo stad for aldre fotgangare?

Avsikten med denna studie &ar att belysa perspektiv fran bade praktiska och
teoretiska utgangspunkter. Ur det praktiska perspektivet kommer aldres upplevelser
belysas och hur de upplever funktionen av gangmiljon. Ur det teoretiska
perspektivet kan Malmo stads planering kartlaggas kring hur kommunen

framstaller, onskar eller visar hur planeringen utifran dldre fotgangare.

1.2 Avgrénsning

Denna studie ar geografiskt avgransad till Malmo, med utgangpunkt i
stadsomradena Dammfri och Ribersborg i véstra innerstaden. Studien tar avstamp
i métesplatserna Dammfrigarden och Tuppen som &r lokaliserade i stadsomradena.
Denna studie &r inte en jamforelse med andra geografiska platser och inte heller en
jamforelse mellan de olika stadsomradena. Studien avgransar sig inom
samhallsgruppen aldre vilket & en omfattande grupp i storlek. Dérav &r studien
fokuserad pa de inom gruppen som &r pensiondrer, har nagon rorelserestriktion

(permanent eller tillfallig), & ensamstaende och bor i Malmo.



1.3 Bakgrund

1.3.1 Aldre som fotgangare och fysisk forméaga

Gruppen aldre definieras i regel som personer 6ver 65 ar. | denna aldersgrupp ar
variationen stor da bade den fysiska och psykiska kapaciteten skiljer sig mellan
personer. Alder blir darfor svért att definiera enbart utifrén en kronologisk alder och
darmed maste dven den biologiska, psykologiska och sociala aldern tas i hansyn.
Aldrande &r en langsam, gradvis och irreversibel férsémring av en individs
funktionella kapacitet, och med stigande alder blir behovet av ganghjalpmedel
vanligare. Aldre blir ofta tillsammans med funktionshindrade sedda som en grupp
med likande eller gemensamma behov i planeringsammanhang. Aldre har dock
tendens att oftare ha en kombination av flera funktionsnedsattningar som

exempelvis som nedsatt syn och horsel (Wennberg, 2011, s. 18).

Bilen &r ett dominerande transportsatt hos &ldre men med stigande alder blir
kollektivtrafik och gang ett allt viktigare transportsétt. Goda forutsattningar for
gangmiljo blir en forutsattning for mobilitet och sjéalvstandighet hos de aldre. Det
har varit svart att ge en rattvisande bild av gangresor fran exempelvis
resevaneundersékningar eftersom de kan att vara underrapporterade. Gang &r ett
transportsatt som ofta & i kombination med andra resor eller transportsétt
(Wennberg, 2011, s. 1).

1.3.2 Att aldras i stader och aldre i Malmo

Aldrande befolkning och urbanisering &r ett resultat av framgangsrik
samhallsutveckling under de senaste arhundranden. Men for att fortsétta
samhallsutveckling behdver stéder inkludera aldre och deras tillganglighet till
strukturer och service i det urbana rummet. FOr att uppmuntra stader till att planera
for den aldrande befolkningen i bade den fysiska och social miljon, har globala
samarbetsprojekt etablerats for att gora staderna age-friendly. Karaktériseringen for

dessa aldringsvanliga stader ar halsa (tillgang till vard och att kunna vara aktiv),
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delaktighet (tillgang till kollektivtrafik, rekreation och sociala kopplingar) och
trygghet (att ha rad med bostad och service, och gemenskap) (Plouffe & Kalache,
2010, s. 734). Aldringsvanliga stader &r initierat av World Health Organisation
(WHO) och syftar till att influera till okad kunskap om den aldrande befolkningens
paverkan, sarskilt inom planering av urbana miljéer (Buffel et al, 2012, s. 598).
Tidigare har majligheten for att skapa aldringsvanliga stader lankats till andra
modeller inom den urbana planeringen, sa som hallbarhet, och generella fragor
kring hur man ska hantera den urbana tillvaxten for att méta framtida generationer
(ibid., s. 599).

Den fysiska miljon har stor paverkan pa manniskor i alla aldersgrupper, men éldre
manniskor, funktionshindrade och liknande grupper har i stort sétt varit osynliga i
diskussioner kring urban forandring. Det finns olika risker och faror i den urbana
miljon som kan paverka den dldre befolkningen sa som trafik och brist pa bankar.
Bristande sdkerhet for dldre &r dven ett problem i manga stader (Buffel et al, 2012,
s. 601-602). Aldre manniskor kan vara en resurs for sina familjer och gemenskaper,
men dven i det ekonomiska system i stdderna de lever i (Plouffe & Kalache, 2010,
s. 734). De urbana omradena gynnas av de aldre eftersom de har en storre tendens
att besoka lokal service och funktioner, samt att de har en mer anknytande kansla
till naromradet (Buffel et al, 2012, s. 604-605).

Idag anses Malmo stad vara en ung kommun. 49 procent av Malmdéborna ar under
35 ar och aldrarna 25-34 svarar for 19 procent av befolkningen (Malmo stad, 2019).
Prognoser indikerar att aldersgruppen 6-15 ar kommer vaxa som mest fram till ar
2020 (Malm¢ stad, 2016). Malmo stad ser dock aven utmaning i att den aldre
befolkningen berdknas dka kraftigt fram till ar 2027, sarskilt i aldersgruppen 65-84
ar, vilket innebéar en 6kning med 22 procent (Malmé stad, 2018).

1.3.3 Tidigare forskning

Trafikverket genomférde ett projekt kring sakra och trygga gangmiljoer for aldre
2010-2011 déar diskrepansen mellan upplevelser och objektiv sékerhetssituation
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behandlades. | projektet identifierades situationer och miljoer som aldre upplever
som otrygga som senare jamfordes med den objektiva sékerhetsbilden. Projektet
lade stort fokus pa trygghets och trafiksakerhet. Det resulterade i att sakra
gangpassager och att bygga bort hinder &r viktigt men ska sattas i ett storre
sammanhang for nodvandig systematik och effektivitet for aldres mobilitet
(Wennberg, 2011). CASE (Centre of Ageing and Supportive Environments)
bildades 2007 och é&r ett forskningscentrum vid Lunds universitet. Har ligger fokus
pa forskning av stodjande miljéer for en aldrande befolkning och é&r
tvarvetenskaplig. Forskningen rér samspelet mellan miljoaspekter och é&ldres
aktivitet, delaktighet, mobilitet och hélsa (CASE, 2018). Det &r dock generellt lite
forskning som behandlar &ldres upplevelser av gangmiljon i den kommunala
kontexten. Ofta studeras dven gang i kombination med andra transportsatt och
mycket fokus tenderar att vara pa kollektivtrafik eller 6vergripande aspekter kring

gangmiljon.
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2 Teorl

Det teoretiska ramverket for denna uppsats kommer anvéndas for analys av den
insamlade empirin. Forst och framst utgdr arbetet utifran en tidsgeografisk
forankring som kommer bidra till en stérre forstaelse kring manniskors dagliga liv,
restriktioner och omgivning. Fokus kommer framst ligga pa utvalda och relevanta
inom tidsgeografin s4 som begreppen restriktioner, tidrummet och
omgivningsstrukturer. Dessutom kommer aven tillganglighetsbegreppet inkluderas
som teori for att fa forstaelse over aldres roll i stadsrummet och inkluderade

planering.

2.1 Tidsgeografisk ansats

Det tidsgeografiska synsattet borjade utvecklas under sent 1960-tal av Torsten
Hégerstrand vid Lunds universitets institution for kulturgeografi och ekonomisk
geografi. Det tidsgeografiska synsattet introducerade da ett nytt perspektiv —
mojligheten att studera enskilda manniskor och ting i tid och rum samt hur de
forholl sig till systemet i stort. Hagerstrand belyste framst helhetssynen och
integration som blev viktiga begrepp. Tidsgeografin riktade da fokus mot individers
majligheter och begrénsningar i tid och rum (Kjellman, 2003 s. 23).

En individ som &r bosatt pa vilken plats som helst, har alltid i sin omgivning ett
monster av utbud tillgangligt for att tillfredsstalla sina behov och 6nskningar. Detta
utbud &r férdelat mellan tid och rum och &r inte tillgangligt nar som helst. Utbudet
finns sig pa ett avstand som maste dvervinnas och nastan alltid bakom barridrer av
olika svarighetsgrader. Detta mdnster av utbudsplatser och barridrer sett fran
individens synpunkt, kallar Hagerstrand for omgivningsstruktur. Begreppet &r
relativistiskt och vad som finns i omgivningen beror pa individen i centrum (SOU
1970:14, s. 14). Omgivningsstrukturen forandras med tiden, snabbt eller langsamt,
beroende pa vilka barriarer invanarna kan skapa for varandra inom ett omrade, som
exempelvis trafiktrangsel. Det finns olika satt att undersbéka hur
omgivningsstrukturen kan paverka individers levnadsférhallanden bland annat

genom individbanan. Det geografiska rummet blir da komprimerat pa ett plan dar
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rorelse omvandlas till geometrisk form déar isolerade héndelser blir en punkt med
bade rums- och tidslage. Genom individbanan kan man betrakta individen som ett
punktuellt objekt med en individbana som bérjar med fodelsepunkt och dédspunkt

(ibid., s. 15).

iy

w
N

Figur 1. Grundbegreppen i den
tidsgeografiska modellen. r re-
presenterar ett omride, stort
eller litet, och t tiden. Ett fo-
remal (t. ex. en individ) beskri-
ver en bana, som bestdr av vis-
telser vid »stationer» (S; och sg)
och forfiyttningar (f) mellan
dem.

s T T L —
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Figur 1: Hagerstrand, T. 1970:14. Individbana.

Omgivningen som berdor individbanan kan betraktas genom det geografiska rummet
som individen nar vid utfard fran bostaden och tillbaka igen under dagen. Detta &r
det dagliga livets omgivning, och har en fast, teoretisk bestambar gréns vars lage
beror pa tillgangligheten att fora en individ bort och tillbaka igen inom en viss tid
(SOU 1970:14, s. 16). Individens frihet att fora livsbanan fran station till station &r
begransad och det kan finnas flera olika restriktioner. En del restriktioner finns
redan hos individen medan andra beror generella samhéllsbeslut eller normer for
uppforande. Individen kan bara till en viss grad paverka restriktionerna som

uppkommer under livsbanan (ibid., s. 17).

Restriktionsbegreppet kan anvéndas som ett redskap for att studera moéjligheterna
och begransningarna for vad som ar genomforbart i tidrummet, och &r dven nagot
av det mest centrala inom tidsgeografin. Restriktioner finns i tva delar: de icke-

forhandlingsbara och de forhandlingsbara. Hagerstrand menar att de icke-
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forhandlingsbara restriktionerna &r individens grundldggande begréasningar, bland

annat:
°
°

En individ kan bara vara pa en plats i taget

individens livsldngd &r begransad

rérelser mellan tva punkter tar tid

det finns inte hur mycket plats som helst

rummets yttre granser eller ramar innebar en begrasning (Aquist, 1992, s.
24-25).

De forhandlingsbara restriktionerna kan grupperas i tre stora familjer:

kapacitetsrestriktioner, kopplingsrestriktioner och styrningsrestriktioner:

Under kapacitetsrestriktioner sammanfors det som kan begrénsa
individernas verksamhet pa grund av biologiska egenskaper och
prestationsformaga, men dven rackviddstrosklar kan bestamma hur fixerad
individen &r vid en plats (SOU 1970: 14, s. 18). Begreppet sétts alltsa i
relation till manniskans biologi, och vi maste gora vissa saker for att
Overleva sa som att sova och ata. Dessa tvingade restriktioner sker
regelbundet och vi kan inte genomféra aktiviteter utan hansyn till dem.
Inom kapacitetsrestriktioner hor &ven individers fysiska och psykiska
formaga, materiella tillgangar och var méanniskor ar lokaliserade (Kjellman,
2003, s. 31). Inom kapacitetsrestriktionerna kan det réra sig om sociala,
psykiska eller fysiska restriktioner som hindrar individen att fran att rora sig
I rummet.

Inom  kopplingsrestriktioner finns  restriktioner kring produktion,
konsumtion och social samvaro som kopplar samman individer, redskap
och material till samverkande grupper (SOU 1970:14 s. 21). For att kunna
genomfora ett projekt maste man ha ”ingredienser” pd samma plats
samtidigt (Kjellman, 2003, s. 31). Kopplingsrestriktioner uppkommer da
dessa inte samspelar.

Styrningsrestriktioner férknippas med makt. Det handlar om kontroll 6ver
rummet och tilltraden till olika rum. Rum kan ses som olika domé&ner som
ingar i en hierarki som kan verka pa bade individ- och organisationsniva.

Styrningsrestriktioner ar regler som styr vara méjligheter i tid och rum och
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ger uttryck for en maktdimension eftersom det rader konkurrens om

tidrummet (Kjellman, 2003, s. 31).
Restriktionerna tillsammans bildar en ram inom vilken manniskor skapar en unik
ordning. Den bestams utifran de valmojligheter som ryms inom den bestammande
restriktionsramen (Ellegard, 2001, s. 42). Ur det tidsgeografiska perspektivet ar det
inte intressant att studera individbanor och projekt i sig, utan det ar restriktionerna
som satter granser och mdjligheter som individens har inom ett visst tidrum (Aquist,
1992, s. 23). Ofta betraktas manniskan som ett aktivt handlande subjekt vars
handlingsfrinet &r underkastad restriktioner, men ofta finns det utrymme for
valmdgjligheten inom begrasningarna (Ellegard, 2001, s. 44). Det ar ocksa viktigt att
ha i atanke vid det tidsgeografiska synsattet att vara liv paverkas av olika
forhallanden beroende pa vem vi ar. Det kan vara individers fysiska forutsattningar,
sysselséttning, familjesituation, tillganglighet till service, samhallets regler och
restriktioner (Kjellman, 2003, s. 26).

2.2 Tillganglighet

Definitionen av tillganglighet &r hur latt manniskor kan na sina onskade
aktivitetsplatser. Dessa aktivitetsplatser kan erbjuda ménniskan olika funktioner
exempelvis anstallning, shopping, sjukvard eller rekreation. Tillgang till varor och
service &r en viktig aspekt for livskvalité, och matning av tillganglighet anvands for
att jamfora de olika nivaerna av tillgangligheten mellan olika grupper, individer,
hushall eller platser. De flesta matningarna innebar att rakna de tillfallen eller
aktiviteter som ar tillgdngliga inom en viss resetid eller avstand fran
ursprungsplatsen (Gregory et al, 2009, s. 2). Tillgangligheten paverkas av monster
i landskapet och mobiliteten. Om manga majligheter finns nara nagons hem eller
arbetsplats, har personen en hog niva av tillganglighet med liten mobilitet och nar
troligast mojligheten genom cykel eller promenad istallet for motoriserade
transportsatt. Om majligheterna ar lokaliserade langre bort, kravs storre mobilitet
for att fa tillgang till mojligheterna. Tillgang innebér ofta att man behdver
overkomma de barriarer som ar konstruerade av olika saker, sa som sprak, kultur

eller begrénsad utbildning (ibid., s. 3).
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Begreppet tillganglighet innebdr att samhéllet ska vara tillgangligt for alla och &r
ett nationellt mal. Transportsystemens utformning, funktion och anvandning ska
samverka med bebyggelse for att ge grundldggande tillganglighet med god kvalité
och anvéandbarhet. Planeringen maste utga fran den enskilda trafikantens behov och
formaga. Bland annat kan barn, dldre och funktionshindrade behdva sarskild
omtanke for en fungerade kollektivtrafik och mojligheter att ta sig fram (TRAST,
2015, s. 70).

Begreppet tillganglighet har fyra olika dimensioner: den fysiska, den ekonomiska,
den sociala och den juridiska. Den fysiska dimensionen inkluderar absolut och
relativt avstand, den ekonomiska asyftar resurserna som kravs for att resa som
innefattar investeringar i infrastruktur och individens resurser att bruka
infrastrukturen. Den sociala tillgdngligheten menas med manniskors individuella
formaga och kapacitet som begransas av ekonomiska, mentala, emotionella och
kunskapsmassiga formagor. Den juridiska dimensionen innefattar lagar och
regleringar av olika slag (Bohlin & Elbe, 2007, s. 275). Det ar inte bara méjligheten
eller viljan att resa som kan sétta granser pa resandet, utan samhallet har ocksa olika
intressen i att styra hur olika resurser anvands och kan leda till konflikter mellan
olika intressen. Dessa konflikter kan ha geografiska fortecken sa att lokala intressen

stalls mot regionala eller nationella ansprak (ibid., s. 276).
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3 Metod

Metoden lagger grunden for att forskningsarbetet ska kunna genomforas pa ett
systematiskt, strukturerat och genomténkt satt (Lind, 2014 s. 115). | denna
metoddel redogdrs denna studies val av metod med stod i relevant litteratur kring

samhallsforskning.

3.1 Forskningsansats och analysstrategi

Denna studie tar en kvalitativ forskningsansats som har forankring i ett
hermeneutiskt vetenskapsideal. Kunskapen utvecklas genom undersékningars
teoretiska tolkningar av de fenomen som studeras (Lind, 2014, s. 117). Studien tar
den kvalitativa ansatsen for att tolka, analysera och forstd foreteelserna i

undersdkningen.

Analysstrategin for denna studie &r abduktiv. En abduktiv studie innebar att det
finns en relativt tydlig teoretisk utgangspunkt i arbetet. Den teoretiska
anknytningen gors inte uteslutande efter den empiriska insamlingens avslut.
Teorierna har alltsa integrerats i arbetet tillsammans med den empiriska delen av
undersokningen. Syftet med att anvanda en abduktiv analysstrategi ar att identifiera
och utveckla teoretiska begrepp som kan fanga upp egenskaper hos de undersokta
fenomenen (Lind, 2014, s. 97).

3.2 Fallstudien

Undersokningen som genomforts dr utformad som en fallstudie. En fallstudie riktar
sig mot att undersoka ett eller ett fatal sammanhang med syftet att undersoka
relationer, processer eller upplevelser. En fallstudies syfte blir ddrmed att belysa
det generella genom att undersOka det specifika (Denscombe, 2014, s. 54).
Uppsatsens syfte ar att undersoka hur éldre fotgangare upplever gangmiljon och

eventuella hinder samt hur Malmé stad tar hansyn till aldre fotgangare i
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planeringen. Studien blir darmed uppdelad i tva delar; dldres upplevelser och
Malmo stads planering, vilket blir relevant for metoden. Denscombe (ibid., s. 56)
menar att fallstudier ofta dr mer holistiska dn fokus pa enstaka faktorer; ’[..] rather
than deal with ’isolated factors’ it takes a “holistc’ view of what is going on.” Man

kan darfor ocksa studera hur fallstudiens olika delar paverkar varandra.

Denscombe (2014, s. 59) menar att i den praktiska varlden av forskning med
begransningar av tid och resurser, ar valet av fallstudie inte slumpmassigt, utan det
ar resonabelt att undersdkaren valjer det fall som ar fordelaktigt for studien. Denna
innebar dock inte att det ”forsta bésta” viljs, utan valet av fallstudie maste kunna
motiveras. | denna undersokning har Malmo stad valts utifran relevans och
representation samt den praktiska tillgangligheten. Dérefter var det avgtrande att
motesplatserna fanns inom Malmo stad for att kunna gora fallstudien specifik for
kommunen, och inte en kommunal jamférande fallstudie. Bakgrunden till att
Malmo stad valts ar for att staden ar stor med manga métesplatser for aldre och den
varierade stadsstrukturen som gor det intressant hur aldre fotgédngare kan rora sig
och hur Iang deras vardagliga rorelse ar. Malmo stad valdes aven for att kommunen
utmarkt sig for att fokusera och utveckla andra grona transportsatt sa som cykel och
kollektivtrafik, och att fotgdngarfokus &r relativt nytt. Motesplatserna fér denna
studien har i forsta hand valts efter deras geografiska position i Malmds innerstad,
och i andra hand utifran deras egen vilja och intresse att medverka i studien

eftersom flera motesplatser blev kontaktade.

3.3 Dokumentstudier

De dokument som anvénds ar framst offentliga handlingar fran Malmo stads
planering kring fotgangare. Eftersom det var relativt bristfallig information,
plandokument eller liknande som behandlade &ldre fotgangare har dven generell
information av fotgangare inkluderats i studien for att fa en grundlaggande
forstaelse 6ver mal for fotgangare som enhetlig trafikgrupp i Malmé stad.
Offentliga dokument kan avsiktligt vara begransade, vilket innebdr att forskaren

maste forhandla for att fa fram tillrackligt med data (Denscombe, 2014, s. 229). For
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att kunna mota min studie och hantera urvalet av dokument kring aldre fotgangare,
har en kontaktperson pa Gatukontoret i Malmd varit till hjalp genom att foresla
relevanta dokument och guida igenom dem. Dessa dokument har varit tillgangliga
for allmanheten. Nar man behandlar dokument &r validiteten viktig att ha i atanke,
samt autenticitet, representation, betydelse och trovardighet (ibid., s. 230). De
dokument som har behandlats i denna studie ar de som anvisar hur Malm¢ stad

sjalva vill, har eller véntas hantera aldre fotgangare i planeringen.

3.4 Intervjuer och onlineintervju

Intervjuer som metod blir som bést nar studien bland annat vill undersoka asikter,
kanslor eller upplevelser, och man vill forsta dessa pa djupet (Denscombe, 2014, s.
186). Samtliga intervjuer i denna studie har varit personliga och av semistrukturerad
karaktar. Semistrukturerade intervjuer ger intervjuaren storre frinet att ga utover
svaren men ger dven respondenten frihet att besvara fragorna i egna termer an en
standardiserad intervju (May, 2013, s. 162). | studiens forsta skede genomfordes
intervjuer med aldre fotgangare och med en aktivitetsledare, vars intervju anvandes
i explorativt syfte och gav studien en forstaelse 6ver hur aldre ror sig och
inneboérden av att vara delaktig. | uppsatsen andra skede, skedde en
mailkonversation med en kontaktperson pa Malmos gatukontor som besvarade
fragor som uppkommit efter bade dokumentstudier och intervjuerna med de aldre

fotgangarna.

Tre motesplatser i Malmds innerstad kontaktades med syftet att utfora intervjuer
med aldre bestkare. Tva av dessa motesplatser var intresserade och intervjuerna
utfordes darmed pa Dammfrigarden (Dammfri) och Tuppen (Ribersborg). De éldre
deltagarna var mellan 72 och 80 ar gamla och ar regelbundna bestkare pa
motesplatserna. Intervjuerna spelades in for att senare kunna transkriberas. Totalt
genomfordes nio intervjuer pa motesplatserna, inklusive en aktivitetsledare, och
varade mellan 5-10 minuter vilket anses vara tillrackligt for denna studie.

Dammfrigarden var den forsta platsen som intervjuerna dgde rum pa och forsta
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intervjun var en provintervju. Denna intervju anses dock att svara till studiens syfte

och har valts att inkluderas i materialet.

Ett informationsblad kring studiens syfte och genomférande sattes upp cirka en
vecka innan besoket pa Dammfrigardens anslagstavla. Att ge ut informationsblad
med information kan ibland innebdra ett vinklat resultat, men detta upplevdes inte
i denna fallstudie da informationen var kort och istallet hanvisade till dnskad
malgrupp. Det kan dock vara viktigt att skicka ut informationsblad sa att deltagarna
har forstielse for studien och kan ge samtycke. Déremot visade sig
informationsbladet inte ge nagon effekt och infor besoket pa Tuppen sattes darfor

inget informationsblad upp.

Malgruppen som ursprungligen soktes var pensionarer, ensamstaende och med
rorelserestriktion. Denna malgrupp anpassades dock efter besokarna under
besoksdagen, men beholls till stor del som ursprungligen; alla respondenter hade
minst en av kriterierna i efterfragan. Totalt tackade nio personer ja, varav atta
personer var dldre besokare och en var aktivitetsledare pa Dammfrigarden.
Personerna blev informerade vad studien innefattade och att deltagande var
frivilligt. P4 Dammfrigarden agerade aktivitetsledare som introduktor och kunde
hjélpa till att na ut till de aldre. Detta skedde dock slumpmassigt baserat pa de som
befann sig dar under dagen. P& Tuppen valdes deltagarna slumpmassigt utan
aktivitetsledare. Vid tillfallet pa Tuppen var dven restaurangen tillfalligt stangd for
renovering vilket bidrog till farre besdkare, som i sin tur innebar begrénsat antal

aldre som fanns tillgéngliga for intervjuer.

En intervju via mail har aven &gt rum med en kontaktperson pa Gatukontoret.
Onlineintervjuer kan vara utformade som fysiska intervjuer, men det finns flera
skillnader som behdvs ha i atanke. Eftersom intervjun sker via mail, behdvs ingen
transkribering och darmed inte heller nagra delar som av olika orsaker inte kan
anvandas. Onlineintervjuer ska ocksa vara begransade till enbart involverade
personer, och det kan finnas skillnader i hur man uttrycker sig verbalt och skriftligt
(Denscombe, 2014, s. 197-198). Syftet med mailintervjun i denna studie grundade
sig i att fa kompletterande information med intervjuerna av de é&ldre i atanke.

Genom denna mailintervju har studien fatt en djupare insyn genom att kunna narma
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sig mer specifika fragor och fa ta del av information for att kunna undersoka aldre

fotgéngare i planeringsperspektiv.

3.5 Forskningsetik

I den samhallsvetenskapliga forskningen &r det framst frivillighet, integritet,
konfidentialitet och anonymitet som uttrycks som fyra etiska krav (Lind, 2014, s.
133). Samtliga intervjupersoner, inklusive mailkonversationen, blev forst
informerade om studiens syfte, samt tillfragade om de ville delta. Respondenterna
blev &ven informerade om mojligheten att avbryta sitt deltagande nér som helst. |
studien exkluderas uppgifter kring namn, kon och adress for att skydda
informanternas identiteter. Intervjuerna spelades &ven in och har forvarats sakert.

Darmed har studien utgatt och aven uppfyllt Linds fyra etiska krav.

3.6 Kallkritisk beddmning och metoddiskussion

Bryman (2011, s. 489) menar att det finns fyra kriterier som bor analyseras nar man
hanterar dokument i studier: autenticitet, trovérdighet, representativitet och
meningsfullhet. Dokument fran myndigheter kan uppfattas som autentiska och
meningsfulla, medan trovardighet och representativitet behdver mer
uppmarksamhet. Fragan om trovardighet kan vacka fragan om skevheter som
dokumenten uppvisar, och dokumenten kan vara av intresse just for denna orsak.
Det innebédr en viss forsiktighet ndr man behandlar dokument som skildrar
verkligheten (ibid, s. 495). Representativitet ar mer komplicerat eftersom materialet
i viss bemarkelse & unik och den offentliga karaktaren gor det intressant.
Denscombe (2014, s. 230) menar att det ar viktigt att ha i vilket syfte dokumenten
har och vem som producerat dem, och foreslar att myndigheter ofta innebéar en viss
trovardighet till kallan. De dokument som behandlas i denna studie &r av kommunal
karaktar, och utreds for hur de framstaller sin planering till offentligheten vilket

innebér att dokumenten stéllts kritiskt till studien.
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Denscombe (2014, s. 202) menar att nackdelen med intervjuer kan vara validitet,
eftersom de baseras pa vad méanniskor sager och tycker som inte alltid reflekterar
sanningen. | denna studie &r dock syftet att undersdka upplevelser for att kunna
identifiera upplevda barridrer och hur planeringen kan begrénsa eller skapa

mojligheter i gangmiljon utifran upplevelserna.

Valet av métesplatser grundar sig i hypotesen om att besokarna pa motesplatserna
aven bor i omradet, darav avgransningen till motesplatser i Malmos innerstad.
Aktivitetsledaren pa Dammfrigarden menade dock att det tidigare var framst de
som bodde i omradet som besokte métesplatser nara dem, men efter en satsning av
Malmo stad har motesplatser idag istéllet olika nischar, eller specialiseringar, som
exempelvis boule, musik eller hantverk. Darfor finns det bestkare fran hela Malmo
pa motesplatserna. Under mina besok framkom det dock att manga av besokarna
framst bor i omradet och ocksa gar till fots till motesplatsen, vilket gor det relevant
att begransa mig till motesplatserna i Malmgs innerstad. Hade jag sokt mig ut till
andra motesplatser i Malmé hade darmed sannolikheten att de dldre var mer
bendgna att anvanda alternativa, eller motoriserade fardmedel istéllet for gang som

framsta transportsétt.

Ursprungligen var tanken att lokalisera och anvanda rérelsemdnster i tidsgeografisk
anda. Under de forsta intervjuerna med de aldre blev det dock tydligt att intresset
var begransande; det var okej att stilla upp pa en kort intervju med inte mer an sa.
Darfor skrotades ursprungstanken med rorelsemonster. Dock sa anpassades
intervjufragorna efter denna andring, och fragor kring barriarer och andrade véagar
stalldes. Det blev ocksa da tydligt att rorelsemonster inte var nodvandigt, eftersom
intervjupersonerna kunde besvara tillrackligt kring rorelse och barridrer. Det var
utmanande att intervjua de aldre och fa ut mycket information, darav samtliga
intervjuer blev korta tidsmassigt. Men eftersom ett relativt omfattande antal
intervjuer med aldre genomfordes anser jag att underlaget &r tillrdckligt for denna

studie.
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4 Analys

Detta kapitel ar uppdelat i tva delar: del 1 presenterar empirin av de aldre
fotgangare, som foljs av analys utifran det teoretiska ramverket. Darefter foljer del
2 som pa samma uppbyggnad forst presenterar empirin av Malmo stads planering,

foljt av analys utifran det teoretiska ramverket.

4.1 Del 1: Aldres upplevelser av gangmiljon

Detta avsnitt kommer presentera den insamlade empirin utifran de é&ldres
upplevelser av gangmiljon, med fokus pa Malmas vastra innerstad. Har identifieras
de barriarer som paverkar de dldre fotgangarna. | detta avsnitt presenteras aven
empirin fran aktivitetsledaren fran Dammfrigarden. Déarefter kommer studiens
fragestéllningar att stillas mot det empiriska materialet och tolkas utifran det

teoretiska ramverket i en analys.

4.1.1 Aldres upplevelser av gangmiljon i Malmos vastra

innerstad

Intervjuerna med de aldre besokarna pa motesplatserna Dammfrigarden och
Tuppen gav insikt dver hur de aldre upplever gangmiljon i det lokala sammanhanget
med fokus pa Malmés vastra innerstad. Fyra av respondenterna anvander alltid eller
ibland ganghjalpmedel sa som rollator eller kapp. Ytterligare en respondent har
tidigare varit i behov av hjadlpmedel och tre respondenter har inte behov av
hjalpmedel. De é&ldre fotgangarna med rorelsehinder upplever att gang ar deras
viktigaste transportsatt for att nd sina viktigaste malpunkter och anvander darfor

ocksa gangmiljon an de aldre fotgangarna utan rorelsehinder.

Endast tva av respondenterna uppgav vid intervjuerna att de mer séllan vistas i

gangmiljon, medan resterande sex respondenter ar ute i gangmiljon varje dag eller
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flera ganger i veckan. Sex respondenter uppgav aven att de anvander framst gang
och ibland nagot annat transportsatt sa som cykel och kollektivtrafik, men inte
vanligtvis i kombination for samma resa. En respondent anvander gang som
transportsétt séllan och da inte i kombination med nagon annan resa. En respondent
anvander gang séllan och da bara i kombination med nagot annat transportsatt for
samma resa. De dldre fotgangarna uppger att malet med deras gangresor framst ar
bade promenader och att na sina aktiviteter och att det ar viktigt for deras valmaende

att réra pa sig.

Sex respondenter uppger att de har en positiv installning till att ge sig ut i
gangmiljon och tva respondenter uppger att de har en negativ installning till att ge
sig ut i gangmiljon. Bara en respondent uppger att installningen infor nasta utfard
till gangmiljon paverkas av forandringar eller barriarer som denne vet om finns,
medan fyra respondenter uppgav att deras installningar inte paverkades infor nasta

utfard. Tre respondenter uppgav inget svar.

Huvudsakligen har fyra tydliga hinder eller barridrer identifierats genom
intervjuerna av de &ldre fotgédngarna i Malmds vastra innerstad: korta grénljus vid
overgangsstallen, ojamn belaggning, cyklister pa gangbanor och ojamn beléaggning

med hanvisning till ett specifikt underlag.

e Korta gronljus vid évergangsstallen
Tre respondenter uppger att korta gronljus vid Gvergangsstillen &r en
barriar. Respondenterna menar att de inte hinner éver dvergangsstallen med
gronljus utan att behdva stanna i refugen. Respondenterna uppger att behdva
sta i refugen ar en problematisk del av deras utfard grund av bilars hastighet,
platsbrist, avgaser och att man star for nara bilarna som kor forbi.
Respondenterna upplever att tiden for gronljus vid 6vergangsstallen inte ar

anpassade for aldre fotgangare, sarskilt de med hjalpmedel sa som rollator.

e Ojamn belaggning
Totalt uppger sju respondenter ojamn beldggning som ett hinder, varav fyra
syftar generellt pa ojamnheter pa gangbanan. Respondenterna menar att de

maste se ner pa marken for att undvika att trampa fel eller snubbla.
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Respondenterna menar att den ojamna beldggningen finns 6verallt och
syftar pa att gangbanor ofta ar plattor, gatsten eller grusunderlag. De aldre
fotgangarna, och framst dem med hjalpmedel, foredrar nagon slat yta och
foreslar asfalt som det basta underlaget. De éldre fotgangarna menar ocksa
att de inte vagar gar ndgon annanstans an den utnamna gangbanan da det
paverkar andra trafikanter, och blir tvungna att ga forsiktigare om det ar

ojamnt.

e Cyklister pa gangbanor
Tre respondenter uppger att cyklister pa gangbanor &r ett hinder samt att det
bidrar till en viss oro. Respondenterna med hjalpmedel som rollator menar
att gangbanan da upplevs vara begransad med plats och att cyklisterna kor
med hdg hastighet, sa att risken att bli pakord blir stor. De aldre fotgangarna
uppger att den hdga hastigheten skrammer dem och gor dem osédkra i
gangmiljon. De vagar séllan ta plats i gangmiljon eller saga till eftersom de

ser sig underordnade fran cyklister, ofta pa grund av att bli ifragasatta.

"En sak som jag tycker dr skrdmmande dr ndr cyklister alltid,
eller valdigt ofta, cyklar pa gangbanorna. Det ar liksom i alla
aldrar, och det hander hela tiden. Ingen bryr sig. Aven om man
bara ska ut en liten svang, sa ar det nastan direkt utanfor

dorren.” (Respondent 5).

e Ojamn belaggning med hanvisning till specifikt underlag
Totalt uppger sju respondenter ojamn belédggning som ett hinder, varav tre
respondenter asyftar specifikt till det réda och gula klinker som finns pa
vissa av Malmos gangbanor, sarskilt utanfor fastigheter i vastra innerstaden.
Respondenterna uppger att under vintertid och vid regn blir klinkern valdigt
hal, men ocksa att de ar ofta ojamna. Respondenterna uppger dock aven att
plattorna med jamna mellanrum jamnas till, men att problematiken kvarstar

eftersom det aldrig &r jamt dverallt.

Andra hinder som har identifierats av respondenterna &r hoga trottoarkanter,

biltrafik, morka omraden, beteende hos trafikanter och elsparkcyklar som bade kors
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och ligger i vagen pa gangbanor. En respondent uppgav angaende elsparkcyklarna
att:

"De stdr overallt! [ ...] Jag kommer ju med rollator och gar, och skulle

ga ner mot Kronprinsen, jag fick nastan ga ut pa gatan for att komma

forbi den.” (Respondent 3).

Tre respondenter uppger att de brukar vélja en annan véag vid olika barridrer i
gangtrafiken, exempelvis om det ar halt eller vid en byggarbetsplats. Resterande
fem respondenter uppger att de istéllet anpassar sig efter hindret men valjer inte en
annan vag for att na sitt mal. Dessa anpassningar kan exempelvis vara att de aldre
fotgangarna gar forsiktigare eller runt en barriar pa samma vag. De aldre
fotgdngarna upplever att de &r tvungna att ta sig fram till sina utbud oavsett hur

gangmiljon fungerar, aven om det tar mer tid att ga en omvag eller ga forsiktigare.

Samtliga respondenter uppger att de tycker gatunatet for gangbanor fungerar bra,
med bra kopplingar till deras nédvéandigaste funktioner sa som busshallplatser,
matbutik och vardcentral. Respondenterna menar att de inte kanner sig begransade
av gatunatet som helhet utan istallet av olika punkter i gatunatet, som kan vara bade

tillfalliga eller permanenta.

En respondent uppger forbattring i gangmiljon dar en kombinerad cykel- och
gangbana i vastra innerstaden blivit slat asfalt, da det tidigare var grusvag och
ojamnt. En respondent uppger aven att forbattringar i utjamning av gangunderlaget
skett, men att denne ringer sjalv in och rapporterar nar det ar problematiskt att ta
sig fram. Tre respondenter uppger att de inte upplevt nagra forbattringar i
gangmiljon. En respondent har upplevt forsamringar med Okad trafik och att
hastighetsgranser inte halls. En respondent uppger aven att denne ofta ar inne och
anmaler olika hinder eller svarigheter som uppstar, och att de da brukar losas. En

respondent uppgav inget svar.
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4.1.2 Aktivitetsledaren pa Dammfrigarden

Aktivitetsledaren gav insyn for vilka som besoker Dammfrigarden och betydelsen
for de dldre. Det ar aldre fran hela Malmo som besoker motesplatserna eftersom
varje plats riktar in sig pa olika aktiviteter, exempelvis boule eller hantverk.
Betydelsen av métesplatsen for de éldre ar stor och manga ar besokare for att slippa

ensambhet.

For ungefar ett ar sedan uppger aktivitetsledaren att det gjordes en satsning genom
att samla alla motesplatsers aktiviteter i ett gemensamt programblad, vilket har
resulterat i att motesplatserna Gppnats upp for fler besdkare fran hela Malmo.
Aktivitetsledaren menar att det framst att det &r sociala hinder som kan hindra aldre
fran att ta sig till motesplatsen. Da brukar de mota upp dem som tycker det &r jobbigt
att komma in ensam till en ny métesplats. Aven en gemensam maltid har inforts da
personal och é&ldre é&ter tillsammans for att skapa gemenskap pa platsen.
Aktivitetsledaren har inte upptackt nagra fysiska hinder som kan hindra de aldre
fran att na motesplatsen, utan menar istallet att mojligheter har 6ppnats upp med
hjalp av exempelvis frikortet! som blivit succé for de aldre. Angaende gangmiljon
i ndromradet som kan hindra é&ldre fran att na motesplatsen, uppgav

aktivitetsledaren att ”jag faktiskt inte funderat pa det forran du skulle hit.”

4.2 Analys del 1

Utifran den insamlade empirin kring &ldres upplevelser i gangmiljon &r det tydligt
att gang ar ett viktigt och betydelsefullt transportsétt hos &ldre. Aldre &r ocksa till
en viss grad mer beroende av gang for att na sitt narmaste utbud och ror sig mycket
inom sitt naromrade. De aldre fotgangarna ar ofta ute i gangmiljon dar syftet ar
bade att ta sig till sin aktivitet och promenader, och upplever det som viktigt for
deras valmaende. Gang blir darfor ett essentiellt fardmedel, bade enskilt och i

kombination med andra transportmedel. De &ldre fotgdngarna med mer

! Frikortet (eller seniorkortet) innebar att alla Malmobor 6ver 70 ar aker gratis i kollektivtrafiken
mellan 9-15 pa vardagar och hela dygnet pa helger.
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rorelserestriktioner och i behov av hjadlpmedel visar en stérre tendens att anvanda
gangmiljon mer an andra, och ser gang som sitt viktigaste fardsatt for att uppna

rorelsefrihet.

De &ldre fotgangarna kanner sig generellt inte begrénsade av gangstrak och gatunat
i Malmo stad, utan menar att kopplingarna till deras nodvéandigaste malpunkter ar
bra. De aldre fotgangarna ser inga barriarer av att ta sig fran a till b som helhet, utan
upplever sig som hindrade av situationer eller punkter pa strackan som uppkommer
ibland. De dldre fotgangarnas omgivningsstruktur sett ur individernas perspektiv
blir darfor hanterbart, medan restriktioner inom omgivningsstrukturen paverkar

individernas formaga att verkomma avstandet till olika utbudsplatser.

Som resultatet visade finns det huvudsakligen fyra hinder som de &ldre fotgangarna
identifierats: korta gronljus over dvergangsstéllen, ojamn belaggning, cyklister pa
gangbanor och ojamn belédggning med hanvisning till ett specifikt underlag. Andra
hinder som identifierades var hoga trottoarkanter, biltrafik, morker, beteende hos
trafikanter och elsparkcyklar. De &ldre fotgangarna upplever att de blir tvungna
tackla barriarerna och forandringar i gangmiljon eftersom de befinner sig pa deras
vardagliga gangvagar. Det &r séllan de aldre fotgangarna valjer att forandra sin bana
efter de olika barriarerna men ar daremot villiga att anpassa gangresan utifran
gangbanornas forutsattningar. Dessa anpassningar kan exempelvis vara att de aldre
gar forsiktigare om det ar halt eller gar runt ett hinder. De aldre fotgangarna
upplever att de maste ta sig fram till sina utbud i omgivningsstrukturen, oavsett

vilka restriktioner som framkommer.

De tre olika forhandlingsbara restriktionerna anvands som redskap for att redogéra
mojligheter och begrénsningar for vad som blir genomférbart i tidrummet.
Kapacitetsrestriktionerna  praglar det vardagliga livet. Forutom de
kapacitetsrestriktioner som alla har, finns dven de restriktioner som &ldre har.
Aldern spelar roll d& béde den fysiska och kognitiva formagan forsémras med
aldern. Ibland kommer fysiska restriktioner langsamt och ibland snabbt, spontant,
och kan innebara stora konsekvenser. Exempelvis kan ett fall innebéra att formagan
att ga utesluts och paverkar de dagliga aktiviteterna, s som att ga ut och ga, och

darmed begransar individernas formaga att ta sig mellan malpunkter sjalva. Det &r
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dock viktigt att podngtera att graden av rorelsehinder skiljer sig mellan olika
manniskor, och har i denna studie varit relativt milda. Kapacitetsrestriktionerna
alder och rorelsehinder kan darmed begransa individen pa olika sétt att ta sig fram

i gangmiljon och dven paverka formagan att kunna anpassa sig efter olika barriarer.

De kopplingsrestriktioner som uppkommer nar dldre ar ute i gangmiljon nar
platsens alla ”ingredienser” inte samverkar. Det kan exempelvis vara nar de
materiella ting inte samspelar med anvéandarna i gangmiljén som &ger rum mellan
start- och malpunkt. Det materiella finns i gangmiljons fysiska struktur som inte
alltid ar anpassad efter dldre fotgangares behov att kunna forflytta sig fran en plats
till en annan. De aldre fotgangarna kan da inte utnyttja gangmiljons funktion. Nar
exempelvis de identifierade barridrerna uppstar, har samspelet slutat samverka

mellan tidrummets olika funktioner darav kopplingsrestriktionerna uppstar.

Styrningsrestriktionerna ligger nara kopplingsrestriktionerna med samspelande i
gangmiljon. Styrningsrestriktioner uppstar nar att fotgangarna styrs av det som
finns tillgangligt omkring dem och hur de kan nyttja rummet utifrdn sina
forutsattningar. De éldre fotgangarna har en begransad férmaga att kontrollera vad
som sker i rummet eftersom de maste folja beslut eller regler som tagits av en hogre
hierarki. Det kan exempelvis vara kommunala beslut som Malmo stad tagit inom
planering och underhall, men ocksd &nnu hogre besluts sd som nationella
trafikregleringar. Detta innebér att Malmé stad som kommun kan utdva en makt
over anvandarna i gangmiljon, och kan paverka vem som far tillgdng och hur
smidigt de aldre fotgangarna kan ta sig till sitt utbud eller malpunkter. De &ldre
fotgadngarna kan dock influera beslut genom mojligheten att kunna anmala fel till
Malmo stad om barridrer som uppstar, med daremot finns det dven barriarer som

foljer nationella regler, sa som gronljustiden 6ver 6vergangsstallen.

De aldre fotgdngarna har Overvigande positiv installning till att befinna sig i
gangmiljon och upplever det som helhet inte som nagot obehagligt, farligt eller
daligt. De éldre fotgangarnas instéllning infor nasta utford i gdngmiljon paverkas
inte i stora drag av de barriarer eller férandringar som de vet om finns pa deras
vardagliga gangbanor. Den sociala dimensionen av inom tillganglighet kan darfor

anses vara hog eftersom de dldre fotgédngarnas mentala och emotionella uppfattning

28



inte begransar dem fran att ga ut igen. De aldre fotgangarna kanner sig bekvama i
stadens gangmiljo som helhet och de olika barridarerna i den fysiska strukturen
paverkar inte den sociala tillgangligheten. Daremot visar resultatet att cyklister pa
gangbanor ar ett stort problem och bidrar till en viss osakerhet i gangmiljon. De
aldre fotgangarna blir inte sa begransade att de helt slutar upp att ta sin vanliga vag

och den sociala tillgangligheten kan minimeras utifran detta perspektivet.

Resultatet fran intervjun med aktivitetsledaren visar pa att det inte finns mycket
medvetenhet kring hur kringliggande gangmiljo och tillgangligheten for
motesplatsernas besOkare. Trots att det finns mojlighet att ta sig till andra
motesplatser i Malmé sedan satsningen med ett gemensamt programblad, ar de
flesta besokare bor i omradet och promenerar till motesplatserna i sitt naromrade.
Aktivitetsledaren uppgav att det framst ar sociala eller psykiska hinder som kan
innebéra en barriar mellan att ta sig fran bostaden till métesplatsen. Detta kan
rymmas inom  kapacitetsrestriktionerna, dér de &ldre kan uppleva sociala
svarigheter att rora sig i rummet och tillslut nd viktiga malpunkter, sa som
motesplatser. Den sociala tillgangligheten kan darfor vara begransad att ta sig till

motesplatsen

4.3 Del 2: Malmo stads planering av aldre fotgangare

| detta avsnitt presenteras de offentliga dokument fran Malmg stads planering som
behandlar aldre fotgangare. Pa grund av att det inte finns specifika dokument som
enbart hanvisar till aldre fotgadngare, kommer &ven generella delar kring fotgangare
I Malmo stad att inkluderas. | detta avsnitt kommer &ven mailkonversationen med
kontaktpersonen pa Gatukontoret inkluderas, som ger kompletterande information

till dokumenten.
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4.3.1 Fotgangarprogram 2012 — 2018

I Malm0 stads Fotgadngarprogram 2012 — 2018 nd&mner man att &ldre personer Gver
70 ar fortsatt ar aktiva trafikanter. Man beraknar att befolkningsgruppen 65 ar och
aldre kommer ¢ka de narmsta aren (Malmo stad, 2012, s. 12). Man kan dven i
programmet konstatera att bland annat aldres rérelsefrinet ar den som kan paverkas
mest bland fotgangare i Malmo (ibid., s. 13). Mellan 2004 och 2009 var Gver 40
procent av de som skadades i Malmétrafiken fotgéngare varav 73 procent av dessa

skadades av att den gaende fallit pa grund av ojamnheter eller halka (ibid.s. 21).

| programmet ndmner man trafikens barridreffekt. Denna barridreffekten omfattar
de svarigheter som finns for att ta sig forbi hinder av olika slag i trafikmiljon,
exempelvis jarnvagar eller kraftigt trafikerade vdgar. Man har redan kunnat
konstatera att det framst &r trafikmangd, andel tung trafik, hastighet, gatubredd och
nivaskillnader som ar avgorande for om det definieras som en barriar. Omfattningen
av barridrer ar avgorande for att anpassa trafiken dér fotgdngare ar mer utsatta for
olyckor &n andra trafikslag. Risken med detta kan innebéra att vissa manniskor
undviker att ta sig fram till fots vid vissa platser eller tidpunkter. Manga aldre

stannar inne nér det ar for halt (Malmo stad, 2012, s. 13).

Utmaningen Malmd stad ser ar att skapa en stad som har den grundldggande
strukturen som kravs for att gang ska vara det sjalvklara fardmedlet, samtidigt som
sékerheten inte aventyras (Malmd stad, 2012, s. 15). Man menar att upplevelsen till
malpunkten ska vara lika viktig som den effektiva forflyttningen. Manga av
forflyttningarna ar promenader, utan en bestamd malpunkt (ibid., s. 16). Man
konstaterar att det inte gjorts tillrackligt for att 6ka fotgangarnas tillganglighet till
omgivande landskap och attraktiva kuststrak, eller for att forbattra kopplingar inom
stadsdelscentrum. Man belyser &ven att det inte heller gjorts analyser for nya och
storre malpunkter, sa som uppkomsten av citytunnelstationerna (ibid., s. 26). Man
konstaterar att det &ven saknas tydliga riktlinjer for hur man borde ta hansyn till
fotgangare i planeringen, hur och var fotgangare ska prioriteras, samt riktlinjer for
gangpassager och separering. Dessa fragor menar man ska vara viktiga i

planarenden, och man framhaver svarigheterna med att ta fram enhetliga och
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tydliga riktlinjer for fotgadngare, eftersom planeringen innebdr sammanvagning av

olika intressen (ibid.,s. 27).

4.3.2 Trafik- och mobilitetsplan

I Malmo stads Trafik- och mobilitetsplan visar den generella prioriteringsmodellen
for olika trafikslag att gang ar hogst prioriterat (Malmo stad, 2016, s. 27). Beroende
pa befolkningsokningen kommer antalet fotgangarresor att oka med cirka 15-20
procent, vilket &r den lagsta 6kningen bland de olika transportmedlen (ibid., s. 30-
31). Fotgangartrafiken har potential att 6ka i delomraden dar centrum utvecklas,

och i planen ndmns bland annat Limhamn, Hyllie och Véastra Hamnen (ibid., s. 32).

Fotgangartrafik ar ett viktigt fardmedel som borjar eller avslutar i princip varje
forflyttning, oavsett vilket annat fardmedel som anvénds i kombination. Malmé
stad uppger attraktivitet, komfort och orientbarhet som tre grundlaggande aspekter
for en 6kad fotgangartrafik (Malmo stad, 2016, s. 34).

Malmos befolkning anses vara ung och i prognoser berdknas aldersgruppen 6 till
15 ar att vaxa som mest fram till ar 2020. Detta menar man kommer stalla hogre
krav pa hur bade staden och trafiksystemet utformas. Man vill se aspekter sa som
trafiksdkerhet, lokalisering av skolor, och fritidsverksamheter, samt
tillgangligheten for gang, cykel och kollektivtrafik inkluderas for att skapa en stad
for barn och ungdomar. Malmo stad anser att dessa aspekter inte & mindre viktiga
for aven aldre och personer med nedsatt funktionsférmaga, och att det darmed

skapar mojligheter for en mer jamlik och jamstalld stad (Malmo stad, 2016, s. 63).
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Generell prioriteringsmodell for olika
trafikslag i Malmaé stads planeringsarbete.

Figur 2: Malmo stad, 2016. Generell prioriteringsmodell for olika trafikslag i Malmd
stads planeringsarbete.

4.3.3 Gangstraksplan

I kommunens Gangstraksplan ar syftet att identifiera vilka strak som ar viktiga for
fotgangare i Malmo, samt att ta fram strategier for hur fotgangare bor prioriteras pa
dessa strak. Detta ska bidra till att skapa attraktiva, trygga, tillgangliga och sakra
stadsmiljoer och trafikcentrum (Gatukontoret, 2014, s. 5). Hela gangnatet i Malmo
stad ska ha en fungerande standard, och gangstrak med hoga fldden av gaende som
knyter ihop viktiga malpunkter har pekats ut som prioriterade gangstrak. Pa dessa
prioriterade gangstrak ska standarden for fotgangare vara hogre an pa andra platser
(ibid., s. 21).

Det finns flera faktorer som kan vara avgorande for om ett gangstrak ar gangvanligt
eller inte. De faktorer som identifierats ordnas under tre delar: attraktivitet, komfort
och orientbarhet (Gatukontoret, 2014, s. 17). Med attraktivitet menar man att
eftersom fotgangare fardas langsammare &n andra trafikanter, hinner de upptacka
och se mer av omgivningen. Fotgangarna ser detaljer, hor ljud och kanner lukter

tydligare. Fotgangare ar aven mer uppmarksamma pa platsers detaljutformning och
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valjer vagar som upplevs som vackra och trevliga (ibid., s. 21). Trafiken kan
paverka fotgdngarnas upplevelse av gangmiljon, och darmed &ven ocksa
komforten. Pa stillen med mycket biltrafik blir bullernivderna hoga, luftkvalitén
samre och tryggheten paverkas, valjer fotgangarna andra végar eller avsta helt fran
att forflytta sig till fots (ibid., s. 26).

De brister som &r mest frekventa i gangstraken ar otrygga platser pa grund av dalig
belysning eller skymmande vaxtlighet, dalig framkomlighet pa grund av for smala
gangbanor eller hinder pa gangbanorna. P4 manga platser har det upptéackts att
underhallet varit bristande med bland annat ojamn beldggning. Man har dven sett
en generell trend att det saknas sittplatser utmed strdken, och
tillganglighetsanpassning med bland annat taktila strak saknas fortfarande pa flera
platser (Gatukontoret, 2014, s. 17). Man har kunnat se att kombinerade gang- och
cykelbanor utgor en stor otrygghetsfaktor. Separering med plattor pa gangbanan
och asfalt pa cykelbanan ar den vanligaste och tydligaste separeringen (ibid., s. 26).
God végkvalitet nar det géller bredd, beldggning och liknande &r viktigt for
fotgdngarnas framkomlighet, frdmst hos aldre och funktionshindrade personer
likasa de med barnvagnar och bagage. Alla gangytor ska utformas sa att de personer
med nedsatt rorelse- och orienteringsférmaga ska kunna ta sig fram (ibid., s. 29).
Mots fotgangare av olika hinder eller grénser, letar fotgdngarna for alternativa
mojligheter for att na fram vilket gor att stigar eller genvagar uppstar. Hinder som
finns i gangstraken kan vara av varierande slag, sa som breda bilvagar, stangsel

eller omvagar (ibid., s. 33).

Trafiksignaler kan ligga med langa omloppstider som skapar barriarer och innebéar
langa vantetider for fotgangare som behdver korsa vagen. Man har beraknat att
gaende behover ungefar 15 till 25 sekunders grontid for att korsa vagen, med
exempel pa vagar som Regementsgatan eller Mariedalsvagen. En enstaka bil eller
cykel behover betydligt mindre grontid med ungefar 4 sekunder enligt
Trafiklagstiftningen (Gatukontoret, 2014, s. 29).

Gangytans jamnhet ar av stor betydelse for alla gangtrafikanter, men sarskilt for
aldre och funktionshindrade. Dessa gruppen ar mer sarbara i miljon nar kvaliteten

pa gangbanor inte &r tillrackligt bra. Manga aldre kan vara radda for att ge sig ut
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nar det ar halt (Gatukontoret, 2014, s. 30). Generellt satt &r det fastighetsdgare som
ansvara for skotsel av gangbanor, och Malmo stad uppger att det ofta behdvs
patryckningar fran kommunen. Detta ar dock bade resurskravande och uppnar inte
till belatenhet. For att kunna kontrollera underhall av gangbanor, skulle
Gatukontoret behova ett utokat ansvar vilket inte ar forenligt med bland annat

kommunlagens likstallighetsprincip (ibid., s. 31).

4.3.4 Trafiksakerhetsstrategi

Utvecklingen av fotgangares singelolyckor har de senaste fem aren varit negativ.
Aldre &r dverrepresenterade bland fotgingare som skadas, speciellt kvinnor 6ver 75
ar som utgor ungefar 75 procent av de skadade fotgangarna (Gatukontoret, 2015, s.
22). Aldre, som definieras som de éver 64 ar av Malmo stad, utgor 16 procent av
totala befolkningen, men representerar 23 procent av totala antalet skadade
fotgangare. 77 procent av alla skadade &ldre skadades i singelolyckor (ibid., s. 36).
En djupanalys av fotgangare som gjorts framgar det att varannan singelolycka
mellan 2008 och 2012 kan relateras till drift och underhall, som star for 51 procent
(ibid., s. 23). I Malma ar det fastighetsdgarna som ansvarar for den storsta delen av
gangbanorna (ibid., s. 49). Infrastrukturen har historiskt sett varit framst utformat
utifran bilismens behov och krav, medan cyklister och fotgangare betraktas som en
gemensam trafikgrupp i planeringen. Denna struktur har darmed lett till att cyklister
och fotgangare fatt dela utrymme, trots att dess forutsattningar skiljer sig. Idag ar
idealet forandrat och numera betraktas cyklister och fotgangare som egna trafikslag
(ibid., s. 42).

Malmé stad har identifierat i strategin att i Malmds centrala delar finns det
koncentrationer av skadade aldre fotgangare. Bland annat namns stadsomradena
Ribersborg, Slottstaden och Hésthagen, med sarskild hanvisning till omgivningen
kring Regementsgatan och Mariedalsvagen som sadana koncentrationer
(Gatukontoret, 2015, s. 36).
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4.3.5 Mailkonversation med kontaktperson Gatukontoret

Forutom att kontaktpersonen hjalpt till med att wvalja ut relevanta
planeringsdokument rérande aldre i gangmiljon, har denne &ven svarat pa
kompletterande fragor utifran anvanda dokument. De kompletterande fragorna har

delvis utgatt fran vad de &ldre fotgangarna uppgav som barriarer i gangmiljon.

Kontaktpersonen skriver att det sker ett I0pande arbete med att justera ojamna
plattor pa gangbanorna. Nér det géller varfor gangbanor forses med plattor, menar
kontaktpersonen att &ven cyklisterna stiller krav pa komfort och god
framkomlighet, varav cykelbanorna har asfalt som underlag. Koncentrationen av
skadade dldre fotgangare i bland annat Ribersborg, Slottstaden och Hésthagen,
gissar kontaktpersonen beror pa att manga éldre bor i dessa omraden och aven ror
sig mycket dar. Angaende kort grontid vid overgangsstéallen foljer Malmé stad
Véagmarkesforordningen genom Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
om trafiksignaler (TSFS 2014:30).

Enligt Trafiksakerhetsstrategin kan varannan fotgéngares olycka relateras till drift
och underhall. Kontaktpersonen skriver att just forra aret var det mycket sno under
januari till mars att olyckorna dkade i jamforelse med aret innan, ndgot som blev
tydligt pa gangbanorna. Kontaktpersonen beréttar dven att detta &ar framst
fastighetsdgarnas ansvar eftersom kommunen endast ansvar for 5 procent av
gangbanorna i Malmo. Olyckorna var inte i samma utstrackning pa cykelbanorna
och darfor finns det nu en atgard i Trafiksakerhetsstrategin dar kommunen ser 6ver
vad det skulle innebara om de tog 6ver ansvaret for snordjning. Denna atgard &r
dock inte paborjad. Kontaktpersonen uppger aven att Malmo stad for ett antal ar
sedan skickade ut informationsbroschyrer till fastighetsdagare med information om

vad for ansvar de har.

Kontaktpersonen bifogade dven dokumentet Stadens golv dar gula och roda
Hoganasklinker forklaras, ett underlag som de é&ldre fotgdngarna upplevde
problematiska. Under 1940-talet tog asfalts- och betongstenstillverkning fart, men

det anvandes ocksa ofta tva typer av klinkerplattor pA Malmas trottoarer. Av dessa
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ar bara rester kvar, framst i omradena som byggdes pa 1940-50-talen. Klinkern &r
fran Hoganas och tillverkas inte langre (Malmo stadsmiljoprogram, 1998, s. 5-6).
Denna Hoganasklinker ar ett mycket typiskt markmaterial for Malmo, som
forstarker karaktaren av tidig funktionalism och forstarker omradenas karaktar
(ibid., s.12). Utformningsprinciper som uppges ar att behandlingen av stadens golv
ar detaljutformning av yttersta vikt. Malmo stad har dven funnit att vissa
detaljutformningar ar specifika for just Malmo och bor behallas i framtiden (ibid.,
s. 14).

Kontaktpersonen uppgav &ven hur Malmé stads planering kan ta mer hansyn till
aldre i framtiden, med exempelvis fortsatta tillganglighetsatgarder, fordjupade
olycksanalyser med atgarder, 6kade drift- och underhallsinsatser, fler bankar och

ett generellt 6kat fokus pa fotgangare.

4.4 Analys del 2

Utifran den insamlade empirin fran Malmo stad, kan man identifiera olika
restriktioner som planeringen kan ge anvéndaren, barridrer, samt olika konflikter

som uppstar.

De kapacitetsrestriktioner som rader ar efter fotgdngarnas alder och
rorelsefunktion. Kapacitetsrestriktionerna skiljer sig mellan olika ménniskor utifran
deras biologiska formaga, men aldres kapacitetsrestriktioner som finns ar bade
fysiska och psykiska, som forandras med aldern. Dessa kapacitetsrestriktioner
uppkommer inte direkt inom planeringen, men planeringen maste kunna ta hansyn
till individernas restriktioner. Detta kan kopplas till tillgangligheten som maste
uppnas for att individer ska kunna réra sig inom gangmiljon, och behdver utga fran
den enskilda trafikantens behov och férmaga. Detta kan dock paverkas av att
Malmé stad utgar fran de aldre fotgangarnas kronologiska alder, da att dldre raknas
som 64 ar och aldre. Malmo stad hanterar ofta aldre och funktionshindrade som tva
grupper med liknande behov, vilket dven kan paverka hur tillgangligheten i

gangmiljon ser ut och hur det planeras utifran kapacitetsrestriktioner.
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For att kunna uppna tillganglighet innebér det att fotgangarna behover 6verkomma
olika barridrer, som i detta fall framst ar fysiska. Malmo stad har pekat ut olika
barridrer som finns i gangtrafiken sd som gemensamma gang- och cykelbanor,
ojamn beldggning och underhallet av gangmiljon, vars funktion blir allt viktigare
med exempelvis alder och rorelsehinder. Malmo stad har i Fotgangarprogrammet
berort trafikens barridreffekt, som relaterar till H&gerstrands grundldggande
restriktioner, som da omfattar de svarigheter individer kan ha att ta sig forbi hinder
av olika slag i gangmiljon. Malmo stad namner dock stérre barridrer sa som
jarnvagar, trafikerade végar och menar att barridrer kan vara avgorande for att
anpassa trafiken dar fotgangare ar mer utsatta for olyckor. | gangstraksplanen har
aven brister identifierats som begransar framkomligheten sa som otrygga platser
med dalig belysning, smala gangbanor eller ospecificerade hinder pa gangbanorna.
| gangstraksplanen havdar Malmo stad att kombinerade gang- och cykelbanor utgor
en otrygghetsfaktor, och separering med plattor pa gangbanor ar den tydligaste och
vanligaste separeringen. Malmé stads identifierade barriarer kan paverka bade den
fysiska och sociala tillgangligheten. For att uppna tillganglighet for alla behdver
trafiksystemet utformning, funktion och anvéndning samverka med bebyggelse.
Aldre behover sarskild omsyn for tillganglighet och &r i stérre behov av att kunna
ta sig fram till fots. Det blir darfor viktigt att Malmo stad att inkludera bade mindre
och storre barriarer for att kunna na till gangmiljons alla aspekter for att uppna

tillganglighet.

Det framgar &ven att é&ldre fotgangare som skadas i trafikmiljon é&r
overrepresenterade. De Gver 64 ar utgor endast 16 procent av befolkningen men
representerar hela 23 procent av totala antalet skadade fotgdngare. Malmo stad har
ocksa funnit olika koncentrationer av skadade aldre fotgangare, vilket kan indikera
att gangmiljon begransat, paverkat eller inte fungerat for dem. Gangytans jamnhet
ar av stor betydelse for aldre och funktionshindrade, och dessa grupper blir mer
sarbara nar kvaliteten pa gangbanor inte blir riktigt bra. Kopplingsrestriktioner kan
darmed skapas genom att gangmiljons alla funktioner inte samverkar med de aldre
fotgdngarna. Kontaktpersonen uppger dock att det sker ett I6pande arbete med att

justera ojamna plattor pa gangbanorna.
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Malmé stad menar ocksa att det saknas tydliga riktlinjer for hur man borde ta
hansyn till fotgangare i planeringen. Detta beror framst pa att det &r svart att planera
utifran alla stadsomradens karaktariseringar och att man darfor inte kan tillampa
samma planering for alla omraden. Kontaktpersonen havdade att cyklister ocksa
staller krav pa komfort och god framkomlighet, darav cyklisterna forses med asfalt
som underlag. Detta sker dock 1 konflikt 6ver Malmd stads generella
prioriteringstriangel dar fotgadngarna prioriteras Over cyklisterna, vilket aven
innebdr att tillgangligheten blir storre for cyklister och fotgangare bortprioriteras.
Styrningsrestriktioner uppstar darfor nar Malmo stads planering paverkar aldre
fotgéngare och deras tillganglighet. | Stadens golv forklaras dven klinkern som valjs
att ha kvar trots dess problematik eftersom det bidrar till att karaktarisering kvarstar
for Malmo stad. Denna restriktion innebér att dldre inte kan styra 6ver sadana
beslut, men aven restriktioner inom kommunen som inte kan tillgodose alla
perspektiv i gangmiljon. Det uppstar dven en konflikt mellan gangmiljon och
tillgangligheten eftersom Malmo stad inte enbart har ansvar for underhall och drift
av manga gangbanor, utan da det framst ar fastighetsagare som ska béara det
ansvaret. 51 procent av skador bland fotgangare kan kopplas till bristande underhall
och drift av gangbanor. De éldre fotgdngarna paverkas darmed av
styrningsrestriktionerna, men aven Malmé stad och fastighetsdgare. Det rader
otydligheter kring vem som egentligen har eller bor ha makten och kontrollen 6ver

styrningsrestriktionerna.

Under styrningsrestriktioner uppkommer &ven problematiken med att normen
tidigare och lange varit kring bilism, och paverkat gangmiljons funktion och
forutsattningar for att fungera. Infrastrukturen har historiskt sett varit utformad
utifran bilisms krav och forutsattningar, darav fokus pa gang- och cykeltrafik
uppkommit under senare tid. For att tillganglighet ska finnas for alla behdver
utformning, funktion och anvéndning med bebyggelse, och behdver sarskild
omtanke for bland annat &ldre, som ar kan vara sarskilt beroende av mojligheterna

att ta sig fram till fots.

Malmo stad lagger fram tre grundldggande aspekter for en dkad fotgéngartrafik:
attraktivitet, komfort och orientbarhet. Man menar att eftersom fotgéngare fardas

langsammare och hinner da upptacka mer av omgivningen. Fotgangare generellt ar
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mer uppmarksamma pa detaljutformning och har en tendens att valja vagar som ar
vackra och trevliga. Man vill att upplevelsen ska vara lika viktig som den effektiva
forflyttningen. Den sociala tillgangligheten kan darmed paverkas genom att de
adldre fotgdngarna ser mer av omgivningen och far en uppfattning om hur
gangstrukturen ser ut. Bade den sociala och fysiska tillgangligheten paverkad over
hur gangmiljon upplevs och fungerar efter olika situationer som sker under en
utférd.
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5. Slutsats och diskussion

Denna uppsats ar uppdelat i tva teman: hur aldre upplever gangmiljén och hur
Malmo stad planerar for dldre fotgéngare. Syftet ar att undersdka hur planeringen
kan begransa, skapa mojligheter eller paverka éldres upplevelser i innerstadens
gangmiljo. | detta avsnitt behandlas temanas resultat och analys for att diskutera
syftet, foljt av diskussion som ger avslutande kommentarer och forslag till vidare

forskning.

5.1 Slutsats

Fragan som belysts i denna uppsats ar hur aldre fotgangare upplever gangmiljon
och hur den fungerar for dem. Studien har genom intervjuer med &ldre fotgangare
konstaterat att gangmiljon ar betydelsefull och de &r ofta ute i gangmiljén. De aldre
fotgangarna ar till viss grad mycket beroende av en fungerande gangmiljon. Empiri
och teori har tillsammans konstaterat att de dldre fotgédngarna ar generellt sétt inte
begrénsad av stadens gangstruktur som helhet. De éldre fotgéngarna upplever olika
punkter av barridrer i gangmiljon och paverkas av dessa. Huvudsakligen har fyra
barriarer identifierats i Malmds vastra innerstad: korta gronljus Over
overgangstallen, ojamn beldggning, cyklisters beteende och ojamn beldggning med
hanvisning till specifikt underlag. Andra hinder som ocksa identifierats ar hoga
trottoarkanter, biltrafik, morker, beteende hos trafikanter och elsparkcyklar.
Tillgangen till tillganglighet innebér ofta att man ocksa behdver dverkomma
barridrer av olika slag, som i denna studie frdmst &r av fysisk eller social karaktér.
De aldre fotgangarna upplever att de 6verkommer barridrer bade av fysisk och
social karaktér eftersom de anpassar sig till forutsattningarna i rummet, men att de
kan bli begransade for stunden. Detta verkar dock inte paverka langsiktig
tillganglighet eftersom de fortsatter att na ut till gangmiljon. De aldre fotgangarna
upplever darmed till viss grad god tillganglighet till deras aktiviteter och kan na sitt

utbud inom ett hanterbart avstand inom en viss tid fran sin startpunkt.
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Dessutom har fragan hur Malmo stad planerar for aldre fotgangare belysts. Det
rader oklarheter kring hur Malmé stad egentligen vill och ska planera utifran éldre
i gangmiljon. Trots att olika planeringsunderlag och strategier tagits fram &r det inte
alltid klart vilka regler eller riktlinjer som ska foljas for att prioritera fotgangare
generellt. Malmo stad &r dven begransad i planeringen av éldre fotgangare, som ofta
fortfarande ses som en gemensam grupp med funktionshindrade. De dldre
fotgdngarna tenderar att bli som mest sedda i statistik kring trafiksékerhet och i
statistik, men Malmo stad brister i forebyggande arbete genom att inte inkludera
aldre i fragor om hur gangbanor kan oka tillgangligheten, mojligheter och friheten
till aldre. De hoga siffrorna med skadade dldre fotgangare visar att tillgangligheten
ar begransad, men dven att det ar barridrer som ger upphov till dessa skador.
Restriktioner utifran Hagerstrands tidsgeografi visar dven att det uppstar konflikter
inom Malm¢ stads planering och de &ldre fotgdngarna. Restriktionerna som
analyserats visar aven att dessa inte bara begransar anvandarna for gangmiljon, utan

kan dven innebéra restriktioner for den kommunala planeringen.

5.2 Diskussion och forslag till vidare forskning

Det har kunnat konstaterats att det finns lite planering som &r anpassat efter aldre
fotgangares upplevelser och restriktioner i gangmiljén. Den lokala planeringen
verkar sallan ta sarskild hansyn till aldres behov i gangmiljon och vad som upplevs
verkar inte alltid stdmma Overens med vad som planeras. Malmd stad uppger att
fotgangare prioriteras, men det rader inga tvivel Gver att denna grupp ofta &r
begransad i gangmiljon och ibland bortprioriteras. Tillgangligheten maste
forbattras for aldre fotgangare for att uppna Malmo stads mal om jamstalldhet for
alla, och for att det ska bli mojligt for aldre att aldras sékert, tryggt och

begransningsfritt i staden.

Den kommunala gangplaneringen véantar ocksa nya utmaningar med en utvecklande
transportteknologi. For nagra ar sedan dok elcyklar upp och det senaste aret har
aven elsparkcyklar  uppkommit i gangtrafiken. Det blir darmed

separationsproblematik for vad som galls som cykel och gang. De aldre fotgéangarna
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anpassar sig efter barriarer, men formagan att kunna anpassa sig ar begransad och
blir problematiskt. Deras sociala tillganglighet kan darmed bli det som paverkas

mest i gangtrafiken, eftersom fysiska hinder blir hanterbara.

Denna uppsats bidrar med aldres upplevelser av gangmiljon i den lokala kontexten
och dven med hur Malmds stad planerar mer specifikt utifran dldre fotgangare.
Uppsatsen har fokuserat pa restriktioner for att identifiera hur aldre och planeringen
paverkas av restriktioner. Studien har behandlat gang som ett ensamstaende fardséatt
och inte tillsammans med andra transportsatt, vilket tydliggér innebdrden av
gangmiljons funktion for befolkningsgruppen aldre. Fran borjan var tanken att
studera de aldre individernas rorelsemonster vilket fick Gverges pa grund av
bristande intresse och tidsmassig aspekt, men vidare forskning med roérelsemdnster
hade varit intressant eftersom det hade kunnat ge storre insyn i hur de &ldre mer
konkret blir paverkade av gangmiljon och hur deras rorelse i den urbana gangmiljon
ser ut. Vidare forskning hade aven kunnat inkludera nya teknologier som paverkar
dimensionerna i gangmiljon, med exempelvis elcyklar och elsparkcyklar. Aldre &r
en grupp som kanske inte uppfattar dessa nya dimensioner som exempelvis unga i

gangmiljon, och kan bli hindrade i deras rorelsefrihet.
Forskningsinriktningar som rekommenderas &r:

o Rorelseménster av dldre i gangmiljoén med fokus pa barriéreffekter.

e Nya transportteknologiers paverkan pa aldre fotgangare.
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Bilagor

Bilaga A: Intervjuguide for aldre fotgangare.

Hur ofta brukar du vara ute i gangmiljon?

Viljer du framst gang som transportsatt?/Nar véljer du gang som transportsatt?
Hur upplever du kéanslorna infor att ga ut?

Upplever du att du blir mer beroende av en anhdrig eller narstaende for att ga i
omradet?

Vad ar det for slags hinder du oftast traffar pa i gangmiljon?

Om du vet att det uppkommit ett hinder pa din vanliga gangvag, tar du da en omvag
till hindret &r 16st?

Upplever du att hinder och forandringar i gangmiljon forandrar din instéllning till
nasta utfard?

Hur tycker du att gangmiljon fungerar? Ar den bra kopplad till exempelvis bussen,
matbutiken eller vardcentralen?

Hur hade din upplevelse kunnat férbattras? Finns det nagonting du saknar?

Har du upplevt nagra forbattringar i omradets gangmiljé?
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Bilaga B: Kompletterade fragor till kontakten till Gatukontoret.

Varfor valjer man framst plattor pa gangbanan och inte asfalt for exempelvis

minimera fallrisk hos aldre?

Vilka riktlinjer &r det som foljs géallande gronljus och hur tanker Malmo stad kring

anpassningen av sadana overgangsstallen?

Varannan fotgangares olycka kan relateras till drift och underhall. Tror ni att detta
kan vara relaterat till att det ar fastighetsdgare som bér ansvaret av ytan runt
fastigheten? Finns det nagra strategier/planer/atgarder som gjort for att paverka

eventuellt bristfallig underhallning pa gangytorna av fastighetsagarna?
Det finns en koncentration av skadade dldre fotgdngare i den centrala delarna av
Malmg, bland annat ndmns Ribersborg, Slottstaden och Hasthagen. Varfor tror ni

att en koncentration av skadade &ldre finns just hér?

Hur kan man anpassa gangbanorna med Hoganasklinker och vem ansvarar for det

underhallet?

En mer generellt fraga, hur kan Malmo stad ta mer hansyn till aldre i framtidens

planering och uttka deras rorelse i staden?
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