Thesis 311

Skolvagen som del av infrastrukturen

Barns mgjlighet att ta del av sin omgivning

Elisabeth Alpner

Trafik och Vag

Institutionen for Teknik och Samhélle
Lunds Tekniska Hogskola

Lunds Universitet






Copyright © Elisabeth Alpner
LTH, Institutionen for Teknik och samhélle

CODEN: LUTVDG/(TVTT-5278)/1-59/2018
ISSN 1653-1922

Tryckt i Sverige av Media-Tryck, Lunds universitet
Lund 2018






Examensarbete CODEN: LUTVDG/(TVTT-5278)/1-

59/2020
Thesis / Lunds Tekniska Hogskola, ISSN 1653-1922
Instutionen for Teknik och samhalle,
Trafik och vag, 311
Author: Elisabeth Alpner
Title: Skolvégen som del av infrastrukturen. Barns mojlighet att ta del
av sin omgivning
English title: The road to school as part of the infrastructure. The possibilities
for children to take part of their physical environment.
Language Svenska
Year: 2020
Keywords: Barn; Trafiksakerhet; Rorelsefrihet; Skolresor; Trygghet
Citation: Alpner. Elisabeth, Skolvdgen som del av infrastrukturen

Barns mojlighet att ta del av sin omgivning. Lund, Lunds
universitet, LTH, Institutionen for Teknik och samhélle. Trafik
och vag 2020. Thesis. 311

Abstract:

There has been a decline in the independent mobility of children over the last decades.
Parents are more worried about the safety and security of their children and the number of
parents driving their children to school has increased. The independent mobility of
children is important for their development both physically and mentally. Children has
special needs concerning the traffic environment if they are to use it independently. They
are unable to handle traffic situations in a rational manner and have a little understanding
of consequences. In this work six areas in the vicinity of schools in the municipalities of
Lund and Malmo were studied to determined how well they suited the needs of children
and how much traffic they generated. Different criteria of what a child friendly area is was
based on documents from the municipalities and previous studies. This study found that
the areas near the schools did not meet many of the criteria and could be seen as unsafe
and/or unsecure for children to use independently. This even though the municipalities
clamed to prioritise the children and have their best interest at hart.
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Sammanfattning

Barn har under de senaste decennierna fatt mindre och mindre majlighet att rora sig
sjalvstandigt i trafiken. Detta gar ut 6ver deras halsa, bade fysiskt och psykiskt. Enligt FN:s
barnkonvention skall barnets bésta komma i forsta hand vilket det inte gor idag med
avseende pa barns rorelsefrihet.

For att utreda vad som kan och borde goras nér det géller den fysiska utformningen av
skolors naromrade for att framja barns mojligheter att ta sig dit sjalva har denna uppsats
utgatt fran tre fragestallningar.

- Hur stora trafikmangder genererar en skola fran skjutsande vuxna och finns det
nagon skillnad mellan skolor i olika omraden?

- Vilka krav pa utformning finns det pa naromradet av en skola for att den ska vara bra
for barn?

- Finns det typiska problem av utformning av skolans narmiljo kopplat till dess lage i
staden?

For att kunna svara pa dessa fragestallningar har omgivningen kring tre skolor i Malmo och
tre skolor i Lund undersokts. Utformningen av omgivningen, beteendet hos de som anvander
den och antalet skjutsande bilar har noterats. Vad de berérda kommunerna vill prioritera
utifran de planeringsdokument de har ar ocksa nagot som har studerats.

Vid jamforelse mellan skolorna beroende pa var i staden de lag genererade de mest renodlade
innerstadsskolorna minst trafik, foljt av skolor lokaliserade utan bilvdg mellan skolan och
stor del av narliggande bostadsbebyggelse medan skolor i utkanten av centrum genererade
mest trafik.

Utifran kommunernas prioriteringar har en lista med sju krav for en bra utformning av
omradet kring en skola tagits fram. Kraven pa denna lista beror trygghet, sakerhet och
tillganglighet for barnen och om den uppfylls skulle det vara mojligt for barn att rora sig i
skolans naromrade utan risk for liv och hélsa. Det ar dock ingen av skolorna som klarar av
alla kraven pa listan utan de klarar i snitt bara knappt fyra. Aven om alla skolor har problem
tycks skolor i utan bilvag mellan sig och stor del av bostadsbebyggelsen i omradet i storre
utstrackning ha problem med att barn behdver korsa parkering eller aviamningsplatser och
att de ligger néra vagar reglerade med hoga hastigheter &n skolor i innerstaden. Detta medan
omraden kring skolor i innerstaden har i storre utstrackning problem med att de inte har
separerade cykelbanor och att det &r svarare att ta sig till busshallplatser.



Summary

In recent decades, children have had less and less opportunity to have independent mobility
in the traffic environment. This has a negative effect on their health, both physically and
mentally. According to the UN Convention on the Rights of the Child, the best interest of
the child should always be prioritised, but this is not the case today with respect to the
independent mobility of children.

In order to investigate what can and should be done with regard to the design of the school's
immediate area in order to promote children’s ability to get there, this essay has been based
on three questions.

- What traffic volumes are generated by adults driving their children to school and is
there a difference between schools in different areas?

- What design requirements are there of the vicinity of a school to make it good for
children?

- Are there typical problems with the design of the school's vicinity connected to its
location in the city

In order to answer these questions, the vicinity of three schools in Malmé and three schools
in Lund have been studied. The design of the vicinity, the behaviour of those who use it and
the number of cars dropping off children have been noted. What the relevant municipalities
want to prioritize based on their planning documents has also been studied.

When comparing schools by were they were located within the city, the schools whom had
the most characteristics of an inner-city schools generated the least amount of cars, followed
by schools in traffic-separated areas and the schools in the outskirts of the city-centre
generated the most cars.

Based on the municipalities' priorities, a list of seven requirements for a good design of the
school vicinity was made. The requirements on this list concern security, safety and
accessibility for the children and if the requirements are met, it would be possible for children
to be in the vicinity of the school without risk to life and health. However, none of the schools
are able to meet all the requirements on the list, on average they only meet almost four.
Although all schools have problems, schools in traffic-separated areas seem to have more
problems with children having to cross parking lots or drop-off areas and that they are close
to roads with higher speeds than schools in the inner city. This while the vicinity of schools
in inner-city areas are more likely to have problems with having no separated cycle paths
and that it is harder to get to bus stops than schools in traffic-separated areas.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Att barn har rétt till liv, dverlevnad och utvecklig ar foreskrivit FN:s barnkonvention vilken
Sveriges riksdag har beslutat ska galla i hela landet. Barn skall darfor inte utsattas for
livshotande fara och de ska fa de majligheter de behover for att utvecklas (UNICEF, 2017).
For att kunna ha mojligheter till den sociala, fysiska och psykiska utveckling barn har behov
av behdver barn ha platser de kan utforska och leka pa. De behéver kunna réra sig utan att
deras foraldrar hela tiden kontrollerar precis var de &r och vad de gor (Faskunger, 2008).

Barn har inte samma férmaga att rora sig sakert i trafiken som vuxna har. Bland annat har
de svarare for att uppfatta faror och har svart for att ha uppmarksamhet pa mer &n en sak i
taget. Detta innebdr att barn, for att inte skadas i trafiken, inte borde vistas dar de kan utsattas
for trafikolyckor utan ndgon som ser efter dem. For att skapa omraden dér barnen &r sakra
fran olyckor behdvs antingen att omradet bli helt fritt fran biltrafik eller att den maximala
hastigheten pa trafiken ar som snabbast 30km/h. Vid denna hastighet &r det troligt att barn
kan uppfattas i tid av bilister och att de ifall det blir en olycka vid 30km/h blir det endast
10% risk att barnet forolyckas. Det kan dock behdvas fysiska hastighetsdampande atgarder
och inte bara en skyltad hastighet for att den faktiska hastigheten ska ligga under 30km/h
(Johansson, 2004).

Ett tillfalle som barn kan fa majlighet att sjalv rora sig i sin narmiljo ar pa vag till och fran
skolan. Under mitten pa 80-talet fick nastan alla barn i aldrarna 7-9 ar ta sig till skolan utan
bevakning av en vuxen (Spolander, 1985), denna siffra var ar 2012 nere pa mindre an halften
(Trafikverket, 2012a). Andelen barn som far lov att ta sig sjélva till skolan varierar dock
mycket pd hur omradet & uppbyggt. Det ar betydligt vanligare att barn som bor i
trafikseparerade omraden far mojlighet att ga sjalva till skolan &n det ar i omraden med
integrerad trafik (Bjorklid & Gummesson, 2013).

Andelen foraldrar som skjutsar sina barn med privat bil har &ven 6kat de senaste decennierna.
Detta leder till att barn far farligare skolvagar da det kommer in stora floden av bilar nara
skolan de ska till (Trafikverket, 2012a).

1.2 Syfte och fragestallning

Syftet med denna rapport &r att underséka hur mycket biltrafik en skola i en stadsregion
genererar, vilka kriterier det finns for att skolans utformning ska ses som god for barn sa att
de kan rora sig pa egen hand bade tryggt och sékert och vilka problemomraden det finns med
skolor beldgna i olika delar av staden.

Utifran detta har tre fragestallningar stéllts upp:



- Hur stora trafikmangder genererar en skola fran skjutsande vuxna och finns det
nagon skillnad mellan skolor i olika omraden?

- Vilka krav pa utformning finns det pa naromradet av en skola for att den ska vara bra
for barn?

- Finns det typiska problem av utformning av skolans narmiljo kopplat till dess lage i
staden?

1.3 Avgransning

De mojligheter barn har till att rora sig i trafiken knyter an till flera olika aspekter. Det kan
ha att gora med foraldrars bakgrund, om barnet eller ndgon narstaende har varit med om eller
néstan varit med om en olycka forut och mycket mer. Denna uppsats menar till att iaktta hur
barns rorelsefrinet paverkas av det fysiska rum de ror sig i, i vilken grad de far mojlighet att
interagera med sin omgivning och réra sig sjalvstandigt. Eftersom inga omraden, eller de
som bor i dem, nagonsin kommer att ha samma bakgrund eller forutséttningar ar det svart
att fa en precis jamforelse. For att begransa uppsatsen utreds darfor inte djupare hur
socioekonomiska faktorer paverkar hur barn tillats rora sig utan fokus ligger pa den fysiska
bebyggelsen i denna studie.

Endast skolor belagna inom stader har undersokts och inte skolor pa landsbygden. Detta for
att se vad som kan goras inom stader dar den storsta majoriteten av barnen bor sa pass néra
skolan att det borde vara majligt for dem att ga eller cykla till skolan. Rapporten tar darfor
inte heller upp skolskjuts, i form av buss eller taxi, i nagon storre omfattning da detta framst
beror skolor pa landsbygden.

Nér det géller biltrafiken har inte de trafikanter som parkerar och sedan stannar kvar vid
skolan beaktats da fokuset ligger pa barnens resor och majligheter och inte de som jobbar pa
skolan. Ett forsok till att koppla antal cyklar till utformningen pa skolans naromrade gjordes
ocksa men utan att komma fram till ndgot definitivt. Darfor beaktas inte antalet cyklar utan
endast i vilken grad det finns plats for dem i form av cykelstéll och cykelbanor. Inte heller
méangden fotgangare har valts att observeras.

Fokus ligger ocksa pa barn i lag- och mellanstadiet och inte hogstadiet eller gymnasiet.
Olyckor och behov relaterade till mopedakning berors darfor inte heller i denna rapport.

1.4 Val av skolor

For att analysera barns mojligheter att rora sig sjalvstandigt och hur mycket trafik som
genereras beroende pa olika fysiska forutséttningar har tre skolor i Lund och tre skolor i
Malmo valts ut att studeras. En skola i varje stad &r lokaliserad sa att storre delen av den
omliggande bostadsbebyggelsen ar beldgen sa att barn som bor dar inte behéver passera
bilvéagar for att ta sig till skolan, detta i enlighet med lokaliseringsprincipen som kan ses i
figur 1. De dvriga skolorna ar belédgna i innerstaden med biltrafik i stérre utstrdckning mellan
skolan och omliggande bostadsbebyggelse. For att hitta sa jamforbara skolor som mojligt ar
alla skolorna kommunala skolor och alla skolorna har barn i 1dg- och mellanstadiet och
endast en skola har arskurserna 7-9.



Figur 1. Fel och ratt placering av skola enligt lokaliseringsprincipen (Gunnarsson & Lindstrém, 1970)

I Lund valdes Vérfruskola}_n, Lerbécksskolan och Klostergardsskolan ut och i Malmo valdes
skolorna Vastra Skolan, Osterportskolan och Hégaholmsskolan. For skolornas placering i

staderna se figur 2 och 3.
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Figur 2. Skolornas placering i Lund. 1-Varfruskolan, 2-Lerb&ckskolan, 3-Klostergardsskolan
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Figur 3. Skolornas placering i Malmé. 1-Véstra skolan, 2-Osterportskolan, 3-Hégaholmskolan



2 Metod

Upplagget pa studien i denna rapport ar uppdelad i tre delar vilket inleds med en
litteraturstudie efterféljt av en sammanstélining av det de berérda kommunerna har som
utgangsdokument for sin trafikplanering och slutligen faltstudier vid nagra utvalda skolor.
Studien ar upplagd pa detta vis for att forst fa en grundforstaelse for vad det finns for
problematik kring barn och trafik, for att sedan se vad kommunerna prioriterar och lyfter
fram kring &mnet och for att till sist se hur det egentligen ser ut i verkligheten.

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien inleds med att visa pa de allmanna problem som finns vid trafikplanering
for att sedan rikta sig in pA omraden som &r kopplade till barn och deras resande.

Litteratur hittades pa Lunds universitetshibliotek via sokmotorn Lovisa, via Google
Schoolar, pa Trafikverkets hemsida och bland tidigare examensarbeten. Aven tips fran mina
handledare pa Trafik och Vag pa Lund tekniska hogskola och SWECO Society ledde till en
del litteratur.

2.2 Kommunernas planeringsdokument

I denna punkt sammanfattas dokument som Malmo stad och Lunds kommun utgar ifran i sin
trafikplanering. Framforallt det som ar skrivet kring barn och det som har en inverkan pa
dem lyfts fram. Aven andra utgdngspunkter som allmént berér barn men som dven spelar
roll i trafikplaneringen sammanfattas hér.

Dessa dokument hittas i samtal med representanter fran Malmo stad och Lunds kommun
och genom att soka pa deras respektive hemsidor.

2.3 Faltstudier

Faltstudien &r uppdelad i tre delar och skedde under tva eller tre tillfallen per skola. Under
alla matdagarna var det uppehallsvader.
2.3.1 Omradesbeskrivning

Omradet kring skolan beskrivs utifran hur vagarna ser ut, om det finns dvergangsstéllen,
huruvida det finns gang och/eller cykelbanor, hur parkeringsmajligheterna ser ut, om det



finns en tydlig avlamningsplats och annat som har en inverkan pa hur trafiken och
manniskorna som ror sig dar beter sig.

2.3.2 Trafikantbeteende

For att observera hur barnen och trafiken beter sig under den hdgsta méangden trafik varje
skola har under en dag observeras varje skola och dess omgivning en vardagsmorgon mellan
klockan 7:00 fram till strax efter att skolan borjade.

Alla trafikanters beteenden observeras men fokuset ligger pa hur barn och medféljande
vuxna hanterar trafiksituationerna. Observationer vad galler barnen innehaller var och hur
de anvénder gatan och om de ofta &r sjdlva, med andra barn eller tillsammans med vuxna.
Nar det géller 6vriga trafikanter observeras om de uppméarksammar och stannar for barn da
de kommer i nérheten av dem, var de parkerar och om de kommer fram eller behdver vanta
pa att komma fram till skolan. Vilka trafikslag som anvéander gatan och var i gatubilden de
tar sig fram observeras ocksa.

2.3.3 Kvantitativa méatningar

Kvantitativa data kring antalet bilar som barn kommer i till skolan.

For att kunna rakna antalet bilar som sldpper av barn vid skolan observerades alla bilar som
slappte av barn fran klockan 7:00 till klockan 8:40 en vardagsmorgon. | det fall det inte &r
mojligt att se alla narliggande avslappningsstallen samtidigt gors rakningar vid tva olika
tillfallen och adderas ihop till totalantalet. For att se hur spridningen av bilar ser ut ver
morgonen noteras hur manga bilar som har kommit in efter varje period av 20 minuter.



3 Litteraturstudie

3.1 Viktiga begrepp

3.1.1 Trygghet

Trygghet &r ett subjektivt begrepp vilket ligger nara upplevd risk eller grad av rédsla. For att
kunna ta del av samhéllet och vara en aktiv medborgare behdvs det att samhéllet upplevs
som tryggt. Graden av trygghet ar ocksa kopplat till jamstalldhet da kvinnor och flickor
upplever storre otrygghet an mén och pojkar.

Val uppréttad stadsbyggnad kan leda till 6kad trygghet genom blandad bebyggelse vilket ser
till att det alltid finns liv och rorelse i narheten (Trafikverket & SKL, 2015).

Hur val upplyst ett omrade eller del av ett omrade ar paverkar ocksa hur tryggt det upplevs.
En god upplyst plats anvéands i hogre grad av laglydiga medborgare &n en plats utan och det
ar ett billigt och effektivt satt att sdnka brottsligheten (Farrington & Welsh, 2007).

3.1.2 Trafiksakerhet

| Sverige stravar arbetet med trafiksakerhet mot att ingen ska dddas eller skadas svart i
trafiken, vilket kallas for Nollvisionen. Nollvisionen &r en proposition som antogs av
regeringen ar 1997 och den stéller stora krav pa bade den svenska transportinfrastrukturen
och pa fordonen som ror sig i den (Trafikverket & SKL, 2015). Detta fortydligas ocksa i de
transpotrpolitiska mal som regeringen tagit fram déar det bland annat lyfts fram att
utformningen, funktionen och anvandningen av transportsystemet sak anpassas efter att
ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken (Trafikanalys).

For att uppna en trafiksaker miljo ar det viktigt att inte bara se manniskorna som problemet.
Manniskor kommer alltid att gora misstag, det gar inte att undvika. Darfor behover
trafiksakerhetsatgarder utformas for att passa manskliga forutsattningar. Detta sa att det
underlattar for trafikanter att agera trafiksakert och sa att nar misstag val sker kommer dessa
inte att fa dodliga eller livslanga konsekvenser (Trafikverket & SKL, 2015).

Det finns manga faktorer som kan bidra till en olycka, men en betydande faktor vid
forhindrande av allvarliga trafikolyckor &r hastigheten fordonet/fordonen har. Krockvaldet,
alltsa hur allvarlig personskada det blir, paverkas dels av hur mycket fordonet tar upp av
krocken men ocksa till stor del av vilken hastighet krocken sker i. Hastigheten paverkar
ocksa forarens majlighet att hinna upptécka fara och forhindra krock. Att fa ned hastigheten
pa trafiken kan alltsa gora strackor eller system betydligt sakrare (Trafikverket & SKL,
2015).

Sannolikheten att dodas eller skadas svart i trafiken kan beskrivas med hjalp av
dimensionerna exponering, risk och konsekvens. Exponering ar mangden av trafikanter eller
fordon som ror sig med det fordonsslag eller i det omrade som berdrs. Risk innebér hur



troligt det ar att det hander en olycka och konsekvens innebar vad utfallet blir vid olycka.
Okar nagon av dessa funktioner kommer dven sannolikheten ¢ka for att en olycka ska ske
dar nagon skadas svart eller dodas (Hydén, 2008).

3.1.3 Tillganglighet

Tillganglighet kan beskrivas med viken latthet det ar att ta sig till en specifik malpunkt.
Denna latthet kan begransas av olika faktorer sa som restid, kostnad, otrygghet, tillgang till
fordon eller andra hinder. Alla ménniskor har ratt till en god tillganglighet oavsett alder, kon,
funktionsvariation eller andra aspekter. For att fa ett tillgangligt trafiksystem ar det darfor
viktigt att det finns hog tillganglighet for kollektiv-, gang- och cykeltrafik och inte endast
for biltrafik da alla inte har tillgang till bil. Det ar dessutom viktigt att trafiksystemet och
bebyggelsen verkar tillsammans for att hela samhéllet ska bli tillgangligt for alla
(Trafikverket & SKL, 2015).

3.2 Tidigare studier kring barn och resande

3.2.1 Barns halsa och rorelse

Det ar vanligt att nar det talas om barn och trafik sa ar det risk och trafiksakerhet som tas
upp. Forutom detta ar det viktigt att tala om hur barns fysiska och psykiska utveckling och
hélsa paverkas av den fysiska miljon. Detta for att for att kunna ha en tydligare helhetssyn
(Bjorklid & Gummesson, 2013).

Det ar inte tillrackligt for barn att endast rora sig pa enstaka platser sa som lekplatser,
skolgardar och innegardar. For att barn ska fa den fysiska-, sociala- och mentala utveckling
som de behdver maste det finnas en helhetssyn pa barns miljoer och fysiska aktivitet. Det
blir farre och farre barn som gar eller cyklar till skolan. For de barn som anda aktivt
transporterar sig till skolan for detta med sig en rad positiva aspekter sa som béttre
koordination och motorik, minskad oro och lagre risk for depression (Faskunger, 2007).

3.2.2 Rorelsefrihet for barn

Att barn har tillgang till sin fysiska omgivning och det offentliga rummet och har mojligheter
att kunna rora sig pa egen hand i dessa rum riknas som en mansklig rattighet enligt FN:s
barnkonvention. Det ar dock langt ifran alla barn som har denna frihet och tillgang till en
trygg och saker narmiljo. For att uppna detta maste hastigheter pa biltrafiken dampas och
mojligheten at ga och cykla sékert maste 6ka (Faskunger, 2007).

Nar barn ror sig utomhus kommer de att leka utomhus. Aven om cykling till exempel &r ett
satt pa vilket de transporterar sig blir det ocksa en lek. Genom att réra sig ute kommer de att
fa nya erfarenheter, fa rora pa sig i den grad de behdver, 6va pa att vara sociala varelser, lara
sig vad deras kropp klarar av, utveckla sin fantasi och mycket mer. Férutom hur nyttigt det
ar for barn att vara ute och rora pa sig sa ar det ocksa en stor mojlighet for dem att ha roligt.
Motortrafiken frantar barnens majligheter att leka fritt. De och deras foraldrar maste vénja
sig vid riskerna som motortrafiken for med sig om barnen ska kunna leka fritt. Barnen

10



behdver avbryta sin lek for att se upp for fordon eller i varsta fall fa sluta att leka i sina
narmiljoer (Bjorklid, 1992).

For att na en hog tillganglighet for barn ar det viktigt med en saker och trygg miljo dar det
ar nara till barnets malpunkter. Eftersom det framst ar foraldrarna till barnen som bestammer
var barnet far rora sig ar det aven viktigt att de uppfattar omgivningen som tillrackligt trygg
och saker for deras barn (Trafikverket & SKL, 2015).

Bjorklid och Gummesson (2013) visade att det finns en vasentlig skillnad pa lag/mellan och
hogstadiebarn i vilken man de far lov att ga hem sjélva fran skolan eller inte, vilket kan ses
i figur 4. Nar foraldrarna fick saga vad de tyckte var det 60-90% av lag/mellan-stadiebarnen
som fick ga hem sjalva jamfort med 85-100% av hogstadiebarnen. Bland de skolor de gjorde
sin studie kring var skillnaden storst for Mariaskolan, vilket var den innerstadsskola som
studerades, vilken hade de lagsta vardena for lag/mellan-stadiebarn och hogsta for
hdgstadiebarn.
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Figur 4. Tillatelse att ta sig hem ensam fran skolan i olika omraden, enligt foraldrarna (Bjoérklid &
Gummesson, 2013).

Nar det géller att ha tillatelse ta sig 6ver en valtrafikerad vdag fanns det ocksa en
aldersskillnad. Runt 20-45%-enheter fler hogstadiebarn fick ta sig dver en véltrafikerad vag
an lag/mellanstadiebarn. Det var &ven betydligt lagre andel av barnen fran det
trafikseparerade omradet som inte fick ga sjalva 6ver en valtrafikerad véag an det var for de
dvriga omradena, om man fragade foraldrarna. Nar fragan stalldes till barnen var
skillnaderna mellan omradena inte lika markanta.

Det trafikseparerade omradet har en lagre rorelsefrinet an dvriga omraden i studien, anser
Bjorklid och Gummesson (2013). De boende i detta omrade &r mer oroliga for andra vuxna
an for trafiken men barn behdver inte ta sig 6ver véltrafikerade gator lika mycket som andra
omraden behdver. Dessa barn anvéander dessutom tv och dator i storre utstrackning dn barn
i 6vriga omraden.

3.2.3 Biltrafik vid skolomradet
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Ett aterkommande problem &ar att manga foraldrar skjutsar sina barn till skolan. Detta
genererar mycket biltrafik i skolans narmiljo vilket i sig sjélv blir farligt for de barn som inte
aker bil. Om foraldrarna skjutsar for att de tycker att vagen ar for farlig kan det vara bra att
se over hur skolvagarna ser ut och se 6ver vilka som kan beviljas skolskjuts (VTI, 2010).

Enligt Hansson (2014) &r det framsta skalet foréldrar ger for att valja att kora sina barn till
skolan att det ar praktiskt. Att nagot upplevs som praktiskt kan relatera till vanan man har
skapat sig kring det. En andra stor anledning till att foréldrarna valjer att skjutsa sina barn
med bil ar att de tycker att det &r for langt till skolan och att barnen inte har tillracklig
trafikmognad. Detta trots att det i manga fall ar mindre &n 5 km till skolan och att de hade
kunnat f6lja sina barn till skolan och kunnat férhindra olyckor pa sa vis.

3.2.4 Trafiksékerhet for barn
Det &r betydligt farre barn som dor i trafiken idag &n det har varit tidigare. Tabell 1 visar hur

stor skillnad det var mellan &r 1947 och 2007 dar inte bara antalet barn som dodas i trafiken
har minskat betydligt utan ocksa andelen barn.

Jamférelse mellan dren 1947 och 2007

Kategori 1947 2007
Antal invanare i Sverige 6 842 046 9182 927
Antal barn 0-17 ar 1751103 1931652
Antal personbilar 161 226 4 263 530
Antal lastbilar 71 304 504 782
Antal bussar 5601 13 338
Antal motorcyklar 136 276 286 000
Invanare per hil 29 2

Antal trafikdodade, alla aldrar 527 530
Dodade barn 0-17 ar i trafiken 120 32

Andel barn av alla dédade i trafiken 23 % 5 %

Tabell 1. Jamforelse av olycksstatistik for barn i trafiken mellan ar 1947 och &r 2007 (Trafikverket,
2012b)

Aven om antalet och andelen barn som dédas i trafiken har minskat menar Bjorklid och
Gummesson (2013) inte att trafiksystemet framst blivit sdkrare utan att sankningen av
dodsolyckorna ar ett resultat av barns minskande rorelsefrinet. De menar alltsa att det ar
exponeringen och inte risken att skadas i trafiken som har minskat.
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3.2.5 Barns oférmaga att hantera och lara sig trafiksituationer

For att ratt kunna hantera situationer i trafiken behdver trafikanter kunna sétta sig in i den
andres situation for att kunna forstd hur denne skulle reagera. Barn ar fran borjan
sjalvcentrerade och saknar férmagan att se saker ur nagon annans synvinkel (Bjorklid, 1992).

I sin forskning om barn i trafiken visade Sandels (1968) pa ett antal faktorer som gor att barn
ar samre lampade att hantera trafik &n vad vuxna ar. Deras sinnen &r till exempel inte lika
valutvecklade som vuxnas ar. Vilket blir problematiskt da de inte kan upptécka nér nagot
dyker upp i deras periferiseende lika fort som vuxna och har svarare att uppfatta var ljud
kommer ifrdn. De har heller inte samma kunskap som vuxna har om vad olika vagmarken
betyder eller ens vad olika trafiktermer har for mening ifall nagon vill forklara trafiken for
dem. Aven annan kunskap s& som att kunna héger och vanster kan vara bristande hos barn.

Fram till for nagra decennier sedan i Sverige och fortfarande i manga andra lander anvands
trafikundervisning for barn som en metod for att 6ka deras formaga att hantera trafiken. Det
finns dock inga bevis for att trafikundervisning av barn skulle leda till att de betedde sig mer
trafiksakert. Att barn forstar trafiken i teorin tycks inte paverka hur de beter sig i praktiken
(Gummesson, 2007).

Sandels (1968) lyfter fram att om barnen ska vara sékra i trafiken maste infrastrukturen och
ovriga trafikanter andras da barnen inte ar kapabla att andra sitt beteende i tillracklig hog
grad.
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4 Kommunernas planering

4.1 Malmo stads trafikplanering, inriktning barn

4.1.1 Trafik- och Mobilitetsplan

For att kunna fa till en progressiv och holistisk syn pa trafikplanering har Malmo Stad (2016)
tagit fram sin trafik och mobilitetsplan (TROMP). Malmd &r en stad som véxer och férvéntas
fortsdtta att vaxa. Detta staller planeringen infor en rad utmaningar. For att ocksa fa en
hallbar utveckling som gynnar staden och dess invanare behovs det tydliga riktlinjer vilket
Malmo stads TROMP vill syfta till.

Fardmedelsfordelningen blir en viktig aspekt for att na ett hallbart trafiksystem och Malmo
Stad (2016) vill minska pa andelen biltrafik till forman for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Denna minskning i biltrafik ska ske bade nar det galler resor inom staden och regionala resor,
om &n i mindre mangd. Staden satsar dven pa att bli en internationellt erkand cykelstad med
infrastruktur och beteendeforandringar som medel. Detta blir nagot som kan gynna alla i
staden, daribland barn och unga.

Hastigheten pa den biltrafik som finns har en stark koppling till hur trafiksékert hela systemet
blir. Det blir darfor viktigt att sanka hastigheterna for att minska olyckorna och for att fa en
battre vistelsemiljo for stadens invanare. Ett lagre tempo pa biltrafiken bidrar ocksa till att
gang och cykeltrafik har mojlighet att ta sig utrymme och minskar pa barriareffekter (Malmo
Stad, 2016).

Ur ett barnperspektiv. menar Malm¢ stad (2016) att barn och ungdomar ar den
befolkningsgrupp i staden som kommer att 6ka mest fram till 2020 och att det &r en viktig
grupp att satsa pa. Det &r viktigt att de behov som barn och ungdomar har lyfts fram i allt
som beslutas av staden. Att barn och unga far vara involverade och tycka till sjalva i
processer som berdr dem maste ocksa utvecklas. Det lyfts ocksa fram att alla oskyddade
trafikanters behov, dar ibland barn, ska tas héansyn till i trafikplaneringen och att barns
rorelse- och trygghetsbehov ska prioriteras.

Det laggs ocksa vikt vid att barn tryggt och sdkert ska kunna ta sig pa egen hand till
malpunkter sa som skola och fritidsaktiviteter. Detta for att 0ka deras rorelsefrihet,
egenmakt, halsa och skolresultat. Genom att sékerstélla detta kan trafikplaneringen bidra till
barns utveckling och forma sjalvstdndiga medborgare.

4.1.2 Trafiksékerhet
Omradena runt grundskolorna i Malmo ska goras sakrare. Det ska inforas
hastighetsbegransningar pa 30km/timmen runt alla skolor som inte redan har det och

hastighetsdampande atgarder ska inforas pa de platser dar inte hastighetsbegransningen foljs.
Skolvagar ska ocksa vara prioriterade nar det géller hastighetsdampade atgarder och mindre
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ombyggnationer for att oka trafiksakerheten. Dessa atgarder ska ske i samband med
beteendedtgarder bland annat genom Vanlig vag till skolan (Malmo Stad, 2015a).

4.1.3 Vanlig vag till skolan

For att kunna minska problemet med for mycket biltrafik runt skolorna har Malmé Stad
utvecklat projektet Vanlig vég till skolan. Detta for att uppmuntra foréldrar att vélja
hallbarare alternativ till bilen. Gatukontoret har drivit projektet sedan 2006 och har visat
goda resultat, atminstone dver kort sikt (Malmo Stad, 2017a). Exempel pa forandringar som
foréldrar kan gora for att det ska bli farre bilar vid skolan &r vandrande skolbuss, att infora
en dag i veckan som ar en avsatt for att ga eller cykla, att barn samaker med barn som bor i
narheten eller att foraldrarna uppmuntras att parkera en bit ifran skolan och ga den sista biten
(Malmo Stad, 2011). Da gatukontoret i Malmg inte har resurser nog att aktivt hjalpa alla
skolor i kommunen kommer de skolor med storst trafikproblem och som sjélva ar motiverade
att forandra sin situation att prioriteras (Malmo Stad, 2013).

4.2 Lunds kommuns trafikplanering rérande barn

4.2.1 LundaMaTs lll

LundaMaTs |1l &r ett dokument som anger riktlinjer for trafik- och transportplanering i
Lunds kommun. Detta ar den tredje utgdvan av LundaMaTs. Den férsta var mer inriktad pa
miljovanlighet medan den andra gick vidare in pa hallbar utveckling. D& manga av
atgarderna i LundaMaTs I och I var inforlivade togs LundaMaTs 11 fram for att ha nya mal
och inrikta sig mer pa vissa fokusomraden (Lunds Kommun, 2014).

LundaMaTs Il har sex fokusomraden. Dessa ar byarnas utveckling, Levande stadskarna,
Verksamheters transporter, regional arbetspendling, vaxande Lund och innovativa Lund.
Dessa fokusomraden ber6r barn och deras resande pa olika satt vilket presenteras nedan.

Byarnas utveckling: Det &r viktigt att framja gang, cykel och kollektivtrafik i byarna och
inte bara i staden. Eftersom manga ute i byarna behover kora bil for delar av sina resor ar det
viktigt att tdnka pa att resande handlar om resekedjor. For att minska det 6kande skjutsandet
till skola och férskola &r det viktigt att se hur denna delresa har sin del i resekedjan. Exempel
pa lésningar som tas upp ar att 6ka samarbetet med skolor och andra malpunkter och satsa
pa gang och cykel till skolan genom till exempel bilparkeringar en bit bort fran skolan.

Levande stadskarna: Det &r viktigt att stadsk&rnan ska vara attraktiv och inkluderande for
alla. Méanniskan som ror sig i staden skall vara prioriterad dver de fordon som ror sig dar.
Exempel pa det kan vara att géra om smala bilgator till cykelgator.

Verksamheters transporter: For att fa en helhet i systemet behover verksamheter, dar
ibland skolor, se dver sina varutransporter for att minska transportbehovet.

Regional arbetspendling: Aven har &r det viktigt att se resande som en resekedja och att ha
med sig ett hela-resan-perspektiv. For att kunna konkurrera med bilen pa hela eller delar av
strackan ar det viktigt att satsa pa kollektivtrafik och cykelstrak.
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Vaxande Lund: Nar nybyggnation sker ska detta ske sa att gang- cykel- och kollektivtrafik
kan prioriteras over bil. Det ska vara latt for dem som bor eller jobbar i de nybyggda
omradena att valja ratt transportsétt.

Innovativa Lund: For att fa in idéer fran de som berdrs av fragor kring barn och unga ar det
viktigt att vi lyssnar pa dem. Det &r viktigt att ta vara pa det barn och unga kan och tycker.
Tilldt dem och ge dem utrymme att vara del i processen och paverka (Lunds Kommun,
2014).

4.2.2 Barns rattigheter

Kommunfullméktige har beslutat att barnkonventionen ska gélla i Lunds kommun och att de
konsekvenser som ror barn vid alla kommunala beslut ska framga tydligt (Lunds Kommun,
2016b).

Enligt Lunds kommuns hemsida ska strategier for alla namnder i kommunen vara:
”Beslut som ror barn ska utformas i 6verensstammelse med barnkonventionen.

1

2. Barnets fysiska och psykiska integritet ska respekteras i alla sammanhang.
3. Barn ska ges forutsattningar att uttrycka sina asikter i fragor som rér dem.
4

Barn och deras foraldrar ska fa kunskap om barns réttigheter och vad de innebar
I praktiken och foraldrar ska erbjudas stod i sitt foraldraskap.

5. Beslutsfattare och relevanta yrkesgrupper ska ha kunskap om barnets rattigheter
och omsatta denna kunskap i berérda verksamheter.

6. Aktorer inom olika verksamheter som ror barn ska starka barnets réattigheter
genom samverkan.

7. Aktuell kunskap om barns levnadsvillkor ska ligga till grund for beslut och
prioriteringar som ror barn.

8. Beslut och atgarder som ror barn ska foljas upp och utvarderas utifran ett
barnrattsperspektiv. ” (Lunds Kommun, 2016b)
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5 Faltstudier

5.1 Varfruskolan

Varfruskolan dr en F-6-skola i centrala Lund som hade 358 elever lasaret 2016/2017
(Skolverket, 2017). Skolan &r byggd i tva etapper den forsta ar 1868 och den senare ar 1904
(Kulturportal Lund, 2017). Skolan angransar till fyra vagar Rabygatan, Stora Tvéargatan,
Lilla Tvérgatan och vastra anden pa Skolgatan. Dessa vagar ar alla reglerade till 30km/h och
Lilla Tvargatan ar enkelriktad med riktning at nordvast. Skolan ligger nara busshallplatserna
Bankgatan, vilken ar en betydande regional hallplats, och Botulfsplatsen, vilken &r en
knutpunkt for det lokala bussnatet (Lunds Kommun, 2017). Lunds kommun har gjort

matningar som visar att medelvardagsflodet av bilar pa Rabygatan ar 1100 fordon/dygn
(Lunds Kommun, 2016a).

Observation av trafikantbeteendet och rakning av bilar skedde soder om skolan dar bade

Rabygatan och Stora tvargatan kunde observeras. Gatornas placering i forhallande till
skolorna och observationspunkten kan ses i figur 5.
oaiten

Varfruskolan . ’ Skolgatan

1

S
gered fagy

Stor Boga
- a T\
crora Tvargatan vargatan

Figur 5. Overblick av omradet kring Varfruskolan. 1-Varfruskolan, 2-Observationspunkt
for trafikantbeteende samt rakning av bilar. (OpenStreetMap, 2017a)

5.1.1 Omradesbeskrivning
Varfruskolan ar omgiven av gatstensbelagda gator utan mitt eller sidlinjer och det finns

gatlyktor langs med alla gator runt skolan. Oster om skolan ligger Rabygatan vilken har en
trottoar pa varje sida men ingen cykelvag. Gatan &r reglerad till 30km/h och norra delen av
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gatan &r avstangd for motortrafik, vilket kan ses i figur 6, det a dock mojligt att svanga
vidare till Skolgatan nar denna reglering infors.

Figur 6. Norra delen av Rabygatan 6ster om Varfruskolan

Det gar att svanga av Rabygatan precis soder om skolan och kora in pa Lilla Tvérgatan vilken
sedan delar upp sig i tva enkelriktade gator i vistgdende riktning. Aven dessa gator ar
belagda med gatsten, har mindre trottoarer pa bada sidor och saknar separat cykelbana. Det
finns ett Gvergangstalle sdder om skolan vilket &r upphdjt och ej signalreglerat, vilket kan
ses i figur 7.

Det finns inga markerade avlamningsplatser for foraldrar eller parkeringsplatser for larare i
direkt anslutning till skolan. Det finns allmanna parkeringsmojligheter langs med Skolgatan

18



Det finns mojligheter till cykelparkering pa skolans omrade, bade vid husen och vid en av
ingangarna till skolomradet, dessa var vid observationen vél anvanda men inte 6verfulla. Det
gar inga cykelvagar till skolan utan de cykelmdjligheter som finns ar blandad med
biltrafiken. Det finns en mindre park vaster om skolan i anslutning till den regionala
busshallplatsen Bankgatan dar det finns mojlighet att gd om man kommer med bussen.

Figur 8. Lilla Tvérgatan i korsningen med Stora Tvargatan, séder om
Varfruskolan

| kvarteret som Varfruskolan ligger i finns det lagenheter, affarer och en férskola. Norr om
kvarteret skolan ligger i finns Martenstorget med flera restauranger och affarer sa som en
mataffar, apotek och kladaffar.

5.1.2 Trafikantbeteende

Under morgonen som observerades var det nastan uteslutande bilister som skulle stanna till
vid skolan som trafikerade Rabygatan och Lilla tvargatan. Det var dock manga cyklister som
anvande framst Rabygatan som genomfartsled, men inte sa manga att de tycktes hindra de
skolbarn vilka anvande gatorna.

Barnen var for det mesta i sallskap med vuxna. Detta tycktes vara sant i hdgre grad vid lagre
alder men dven vissa barn i unga aldrar anvande vagen sjalva. Det tycktes inte vara en
signifikant skillnad mellan om de fick ga eller cykla sjalva. Barnen anvande trottoaren i stor
utstrackning nar de gick men cyklade i gatan tillsamman med annan trafik. Det observerades
en interaktion mellan ett barn som sjélv skulle anvanda 6vergangstallet och en bil dér bilen
I god tid saktade in och lat barnet passera.
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5.1.3 Kvantitativa métningar

Under matdagen var det totalt 34 bilar som slappte av barn vid Varfruskolan. Dessa fordelade
sig 6ver morgonen enligt figur 9 dér den storsta méngden bilar 6ver en 20-minutersperiod
var 13 bilar.

Varfruskolan
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Figur 9. Antalet bilar férdelade 6ver morgonen
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5.2 Lerbacksskolan

Lerbackskolan ar en F-9-skola som under lasaret 2016/2017 totalt hade 716 elever varav 425
elever i klass F-6 (Skolverket, 2017). Angransande till Lerbackskolan finns tva végar,
Oresundsvagen och Kaprifolvagen, dar Oresundsvagen ar reglerad till 30km/h och
Kaprifolvagen ar reglerad till 40km/h (Lunds Kommun, 2017). Det gar skolbussar till och

frén skolan varje dag med en hallplats pa Oresundsvagen (BK Buss, 2017). Kaprifolievigen
har medelvardagsflode vid skolan pa 5700 fordon/dygn ar 2015 enligt méatningar fran Lunds
kommun (2016a). Skolans placering i forhallande till omliggande vagar
observationspunkterna for trafikrakningen och observationen av trafikantbeteendet kan ses i
figur 10.
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Figur 10. 1- Lerbé&cksskolan. 2- Observationspunkt for bilrakningen.
for trafikantbeteenden (OpenStreetMap, 2017b)

3- Observationspunkt

5.2.1 Omradesbeskrivning

Kaprifolvédgen, vilken ligger vaster om skolan, &r belagd med asfalt och har separerade och
upphdjda gang och cykelvéagar pa bada sidor. Véagen har ett bilkorfalt i varje riktning. Det
finns signalreglerade overgangsstallen pa tva platser pa Kaprifolvagen i anslutning till
skolan. Ett upphdjt, signalreglerat dvergangsstélle, vilket kan ses i figur 11, i norra delen av
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&

Figur 11. Overgangsstalle p& Kaprifolvégeh

skolan som en fortsattning pa en gang och cykelvag och dven overgangsstallen kring den
signalreglerade korsningen, sydvast om skolan, dar Kaprlfolvagen korsar Oresundsvagen. |
narheten av det norra 6vergangsstallet ligger en busshallplats pa varje sida av vagen vid vilka
det gar bussar i linjetrafik.

Pa Oresundsvagen, soder om skolan, finns ett dvergangsstalle vilket varken &r upphajt eller
signalreglerat. Det finns inga malade korfalt pa vagen men den &r bred nog att kéra i bada
riktningarna och har en gang och cykelbana pé bada sidor, Oresundsvigen kan ses i figur 12.
Det finns ingen majlighet till genomfart pa Oresundsvagen, séder om skolan, utan det finns
mojlighet att vanda langst in pa vagen.

Figur 12. Oresundsvigen soder om Lerbécksskolan
Langs med géang och cykelbanan séder om skolan finns det en hallplats till skolbussen och
plats for avlamning for fordldrar som slépper av sina barn. Det finns &ven en mindre
parkeringsplats langs in pa Oresundsvagen vilken ar tillganglig for avliamning av barn. Det
finns dven gatubelysning kring skolan.

En storre parkering ar lokaliserad i anslutning till skolan pa dess vastra sida vilken ar majlig
att komma till fran Kaprifolvagen, denna kan ses i figur 13.
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Pa Ostra och norra sidan av skolan finns cykel och gangvagar men inga bilvagar i néara
anslutning till skolan. De cykelvagar som finns runt om skolan &r antingen tids eller
rumsseparerade nar de behdver korsa bilvagarna. Det finns infarter fran cykel- och
gangvagarna pa flera stéllen till skolan. Antalet cykelstall pa skolan var ocksa flertaliga och
fanns i anslutning till de olika byggnaderna. Vissa av cykelstéllen var fulla och nagra cyklar
stod bredvid men det fanns ocksa cykelstall langre bort med bara nagra enstaka cyKklar i.

Figur 13. Parkeringsplats vaster om Lerbécksskolan

Omradet skolan ligger i &r i ytterkanten av centrala Lund och férutom skolor och férskolor
finns det bostader och kontor. S6der om skolan ligger &ven en snabbmatsrestaurang och en
bensinmack.

5.2.2 Trafikantbeteende

For bilar vilka skulle sldappa av barn vid skolan anvandes parkeringsplatsen vid
Kaprifolvagen, avlamningsplatsen soder om skolan och parkeringsplatsen i anden av
Oresundsvagen. P& utfarten fran parkeringen vid Kaprifolvagen blev det vid vissa tider ko
for de som redan hade lamnat av sina barn.

Det norra dvergangsstallet pa Kaprifolievagen observerades noga och inga barn sags ga eller
cykla mot rétt om det fanns bilar i narheten, vilket det nastan alltid gjorde. Vid nagra fa
tillfallen gick barn mot rétt men da efter att ha sett sig for och konstaterat att det inte var
nagra bilar i narheten. Det var vanligt att barn inte sag sig for om det var signalerat gront for
dem och manga gick medan de tittade pa sina telefoner. Ett barn sags gena dver vagen strax
norr om dvergangstallet, detta barn sag sig for innan det gick 6ver, i 6vrigt anvande barnen
overgangsstéllena.

Bade barn som foljdes at av vuxna och barn som gick eller cyklade sjalva observerades. De
barn som sags utan vuxet sallskap tycktes i hogre utstrackning vara aldre &n de barn som
ackompanjerades av en vuxen.
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5.2.3 Kvantitativa méatningar

Under matdagen var det totalt 90 bilar som slappte av barn vid Lerbacksskolan. Dessa
fordelade sig éver morgonen enligt figur 14 déar den storsta mangden bilar 6ver en 20-
minutersperiod var 59 bilar.

Lerbacksskolan
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Figur 14. Antalet bilar fordelade éver morgonen
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5.3 Klostergardsskolan

Klostergardsskolan ar en F-6-skola med 306 elever lasaret 2016/2017 (Skolverket, 2017).
Norr om skolan finns Nordanvag, med medelvardagsflode pa 4700 fordon/dygn (Lunds
Kommun, 2016a) och har en hastighetsreglering till 30km/h, och 6st om skolan finns
Vastanvag, vilken ar reglerad till 40km/h. Forutom det gransar inte Klostergardsskolan till
nagra trafikerade vagar (Lunds Kommun, 2017).Klostergardsskolan ligger i ett
trafikseparerat omrade och ar byggd 1968 (Hansson & Rabow, 2006).

Skolans naromrade och observationspunkt kan ses i figur 15.

Figur 15. 1-Klostergardsskolan. 2-Observationspunkt for trafikantrakning och observation av
trafikantbeteende. (OpenStreetMap, 2017c)

5.3.1 Omradesbeskrivning

Norr om skolan ligger Nordanvdg, som syns i figur 16, ar en del i véagsystemet runt
Klostergarden. Vagen ar asfalterad och har ingen malad separering av korfalten i vagen men
ar bred nog for tva bilar att motas. Det finns upphdjda gang och cykelbanor pa bada sidor av
vagen dar fotgangardelen ar belagd med plattor och cykeldelen &r asfalterad. Det finns inga
overgangsstallen intill skolan pd Nordanvag men det finns en upphdjd yta ca 200m Gster om
skolan i hojd med ingangen till Klostergardstorget och ett oreglerat dvergangsstélle med
mittrefug pa Vastanvag da den ansluter till Nordanvag nordvast om skolan.
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Figur 16. Nordanvég, norr om Iostergérdsskolan

Langs med Nordanvag, pa sidan som vetter mot skolan, finns det parkeringsfickor vilka
anvandes for att slappa av skolbarn pa. Det finns dven en parkeringsplats i anslutning till
skolan som kors pa fran Nordanvég, aven denna anvandes som avlamningsplats, men aven
som parkering for de som jobbar pa skolan.

Det gar ingen sarskild skolbuss till Klostergardsskolan men det stannar lokala bussar i
anslutning till skolan pa Nordanvag men pa motsats sida av vagen vilken skolan ligger pa.

Det fanns gott om cykelstall intill Kostergardsskolans byggnader dar ingen av dem var helt
fulla. Vissa cyklar stor dock inte i cykelstallen utan precis utanfor ingangar dar det inte fanns
nagra stall.

Figur 17. Cykelstall vid Klostergardsskolan sett fran
Klostergardstorget
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Pa ostra sidan om Klostergardsskolan ligger ett torg med bibliotek, kyrka och affarer med
livsmedel och mindre handel och soder om ar det en park med gangvagar. | évrig ligger
skolan i ett omrade med néstan uteslutande bostadshus.

5.3.2 Trafikantbeteende

Nordanvag, vagen norr om skolan, observerades da denna gata var den enda vid skolan som
har bebyggelse pa andra sidan. Det var ett flertal barn som passerade gatan, de allra flesta
utan sina foraldrar. Flertalet barn gick med kompisar eller syskon. Manga stannade och sag
sig om nér de skulle korsa vagen, men inte alla. Vissa sprang over véagen, framfor allt nar
skolan snart skulle borja eller strax darefter. Det finns inga dvergangsstéllen pa gatan och
inget sarskilt stalle dar manga barn passerade 6ver vagen. Det tycktes finnas foraldrar som
iakttog sina barn inifran sina hem om dessa lag i narheten av vagen, da barn sags vinka mot
husen.

Bilar som sldppte av barn stannade antingen pa parkeringen vid skolan eller vid
parkeringsfickorna langs med Nordanvag. Det var bade bilar som hade skolan som mal och
som bara hade vagen som genomfart som korde pa Nordanvag.

5.3.3 Kvantitativa matningar

Under matdagen var det totalt 35 bilar som slappte av barn vid Klostergardsskolan. Dessa
fordelade sig 6ver morgonen enligt figur 18 dar den storsta méangden bilar 6ver en 20-
minutersperiod var 10 bilar.
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Figur 18. Antalet bilar fordelade éver morgonen
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5.4 Vastra skolan

Vastra skolan har elever i arskurserna F-4 och hade lasaret 2016/2017 249 elever

(Skolverket, 2017). Skolbyggnaden fardigstalldes 1803 men anvandes da inte som skola utan

var ett fattighem. Fran ar 1930 blev skolan mer lik den skola det &r idag (Malm¢ Stad,
2015b).

Vastra skolan ligger mellan Hospitalsgatan, vilken &r reglerad till gangfartsomrade och ar
enkelriktad, och Hjorttackegatan, vilket &r en gagata. Kvarteret som skolan ligger i gransar

ocksa till Slottsgatan vilken &r reglerad till 40km/h (Trafikverket, 2018) och hade 2012 ett
medelvardagsdygn pa 14 000 fordon/dygn (Malmo Stad, 2017b) .

A

Figur 19 visar naromradet for Véastra skolan och fran vilka punkter observationerna skedde
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Figur 19. 1-Vastra skolan. 2-Observationspunkt for beteendestudier och
3-Observationspunkt dag 2 (OpenStreetMap, 2017d)

5.4.1 Omradesbeskrivning

Sdder och norr om skolan finns det mindre, gatustensbelagda gator. Gatan norr om skolan,
Hjorttackegatan, ar en gagata dar behorig biltrafik kan ta sig in fran dster pa Slottsgatan men

genomfart ar inte mojlig. Fran Hjorttackegatan kan man komma till en parkeringsplats dar
skolpersonalen kan parkera. Hjortackegatan kan ses pa figur 20.

Figur 20. Hjorttackegatan, norr om Vastra skolan

28



Hospitalsgatan, vilken ar belagen séder om Vastra skolan, ar en gangfartsgata och kan ses
pa figur 21. Det finns boendeparkeringar liangs med Hospitalsgatan men inga andra
parkeringsfickor eller andra sarskilda platser for avlamning av barn i anslutning till skolan.
Gatan har olika struktur pa sin beldggning i mitten och langs med sidorna pa véagen vilket
kan tolkas som trottoarer. L&ngs med den sidan av vagen som vetter mot skolan finns det
aven meterhdga stolpar vilka hindrar bilar fran att kdra anda till kanten, vilket kan ses i figur

I

22.

Figur 22. Hospitalsgatan, soder om Vastra skolan

Det finns cykelparkeringar pa skolomradet vilka vid observationstillfallet inte var fulla.
Omradet kring skolan ar i 6vrigt av gammal stadsstruktur med smala gator vilka manga
reglerade antingen till ga- eller gangfartsgator eller till 40km/h. Det finns en blandning av
bostader, affarer, kontor och restauranger i omradet. Oster om kvarteret som Véstra skollan
ar belagen i gar Slottsgatan vilken ar en nagot storre, asfalterad gata reglerad till 40 km/h
och vilken har Slottsparken pa andra sidan.
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5.4.2 Trafikantbeteende

Observationen skedde fran korsningen Ostindiefarargatan- Hospitalsgatan. Barn sags till stor
del ga sjalva men dven i grupp eller tillsammans med vuxna. Barnen gick och cyklade éver
hela végbanan, inte bara i kanten av véagen, forutom precis vid skolan dér de oftast vistades
in till kanten. Barn observerades som lekte under tiden som de gick till skolan. De lekte jage,
tog tidningar ur ett tidningsstall och hangde i grupper medan de vantade in kompisar utanfor
skolomradet.

Vid ett flertal tillfallen sags bilar stanna in eller vaja for barn som vistades pa gatorna.

5.4.3 Kvantitativa méatningar

Under métdagen var det totalt 32 bilar som sldppte av barn vid Vastra skolan. Dessa
fordelade sig éver morgonen enligt figur 23 déar den stdrsta mangden bilar 6ver en 20-
minutersperiod var 14 bilar.
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Figur 23. Bilarnas fordelning under morgonen
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5.5 Osterportskolan

Det gick 460 elever pa skolan dret 2016/2017 i arskurserna F-5 (Skolverket, 2017). Skolan
ligger mellan Norregatan och Stora Tradgardsgatan, vilka bada &r enkelriktade, och gransar
aven till Stora Kvarngatan, vilken &r dubbelriktad. Alla tre av dessa végar &r reglerade till
30km/h. Soder om kvarteret skolan ligger i skolan finns S6dra Promenaden vilken &r
reglerad till 40 km/h och sydvast om skolan mynnar Norregatan ut i Paulibron vilken ocksa
ar reglerad till 40km/h (Trafikverket, 2018). Norregatan hade ett medelvardagsflode pa 800
fordon/dygn ar 2010 (Malmo Stad, 2017b).

Osterportskolans placering och punkterna fran vilka observationerna utfordes kan ses i figur
24.
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Figur 24. 1-Osterportskolan 2-trafikrakning dag 1. 3-trafikrakning dag 2. 4-Observationspunkt for
trafikantbeteende. (OpenStreetMap, 2017¢)
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5.5.1 Omradesbeskrivning

Osterportskolan har asfalterade véagar kring sig vilka &r reglerade till 30km/h. Norregatan
och stora Tradgardsgatan vilka dr gatorna vaster respektive dster om skolan ar utformade pa
liknande satt. De har nagot upphojda trottoarer pa bada sidan av vagen, ar enkelriktade for
motortrafik men har ett malat cykelkorfalt i vagbanan vilken gar i motsatt riktning fran
enkelriktningarna, vilket kan ses i figur 25. Alla ingangar till skolan befinner sig ocksa langs
med Ostra och vastra sidan. Bade dar Norregatan och Stora Tradgardsgatan moter Stora
Kvarngatan finns det 6vergangsstallen vilka varken ar upphdjda eller signalreglerade.
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Det fanns tva mindre parkeringsplatser for skolans personal, en pa dstra och en pa véstra
sidan av skolan. Parkeringarna ligger bada i anslutning till ingangar till skolan och har fem
parkeringsplatser var. Den ena parkeringsplatsen kan ses i figur 25. Det fanns ingen speciellt
avsatt avlamningsplats for skolbarnen men det finns mojligt att parkera langs med gatorna.

Figur 25. Norregatan, vaster om Osterbortskolan

Paulibron vilken ar belégen strax séder om skolan ger ett enkelt sett att ta sig éver kanalen
som ligger dar och har en bred gang och cykelled. Det finns cykelstéll i anslutning till
ingangarna pa skolomradet. Dessa var inte fulla vid observationen.

Omradet i narheten av skolan har en blandning av bostader, kontor, affarer och restauranger.
Det finns dven gatubelysning kring skolan.

Figur 26. Norregatan, vaster om Osterbortskolan
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5.5.2 Trafikantbeteende

De bilar vilka slappte av barn vid skolan gjorde det langs vagarna vid ingangarna till skolan
och i man av plats aven pa parkeringsplatserna vilka tillhérde skolan. Det var inte bara bilar
som skulle till skolan som rorde sig i omradet utan d&ven manga andra.

Fa barn iakttogs ga eller cykla helt sjalva utan de flesta gick med andra barn eller med nagon
vuxen. Barn korsade vagen vid 6vergangsstallena nar de var nara dar de anda skulle passera
annars korsade de vagen pa andra delar. Ett barn observerades som inte sag sig for innan det
korsade vagen och nagra barn sags springa éver vagen strax innan skolan startade.

Cyklisterna anvande cykelvagen om de kom fran det hall dar det fanns en och cyklade i gatan
eller pa cykelbanan, i fel riktning, om de kom fran motsatt hall. Nar skolstarten narmade sig
observerades stora strommar av gaende och cyklande barn komma fran Paulibron mot
skolan.

5.5.3 Kvantitativa matningar

Under matdagen var det totalt 26 bilar som slappte av barn vid Osterportsskolan. Dessa
fordelade sig 6ver morgonen enligt figur 27 dar den storsta méangden bilar 6ver en 20-
minutersperiod var 9 bilar.
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Figur 27. Bilarnas fordelning under morgonen
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5.6 Hogaholmsskolan

Skolan har 300 elever i arskurserna F-6 (Skolverket, 2017). Skolan byggdes pa slutet av 60-
talet och ligger i ett helt trafikseparerat omrade, Lindangen, vilket ingdr i Fosie
stadsdelsforvaltning i Malmd (Riksantikvariedmbetet, 2018). Den narmsta bilvégen vid
skolan & Munkhéttegatan vilken &r reglerad till 50 km/h (Trafikverket, 2018) och vilken
enligt matningar av Malmo Stad (2017b) hade ett medelvardagsflode pa 9500 fordon/dygn
ar 2011. Mellan skolan och Munkhattevagen ligger busshallplatsen Malmé Lindangen dit
det gar bussar med Skanetrafiken (Malmo Stad, 2017c).

Omradet kring Hogaholmsskolan och punkten fran vilken observationerna utfordes kan ses
i figur 28.

n

Gatan

Figur 28. 1-H6gaholmsskolan. 2- Observationspunkt (OpenStreetMap, 2017f)

5.6.1 Omradesbeskrivning

Precis soder om skolan finns en storre parkeringsplats, som kan ses i figur 31 och 32, vilken
fungerar bade som parkering for skolans personal och for parkering for besokare till
narliggande verksamhet. Pa skolans vastra sida finns en mindre gata som endast leder till en
boendeparkering. | Ovrigt ar det endast gang och cykelvagar kring skolan. Dessa ar
separerade fran varandra och kan ses i figur 29.
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Figur 29. Cykelbana vaster om Hégaholmsskolan

Munkhattegatan, vilken ligger strax soder om skolan, har tva korfalt i vardera riktning, en
mittrefug och &r reglerad till 50km/h. Munkhattegatan kan ses i figur 30. Det ligger
busshallplatser pa bada sidorna om gatan for bussar som gar i vardera riktningen. | narheten
av busshallplatserna gar ett upphdojt men ej signalreglerat 6vergangsstalle éver gatan. Det
gar aven en tunnel for oskyddade trafikanter under Munkhattegatan och gang- och
cykelbanan, vilken denna tunnel ar del av, leder vidare till skolan.

Figur 30. Munkhattegatan, séder om Hégaholmsskolan

Sydost om skolan ligger ett torg med en mataffar, vardcentral och annan mindre verksamhet
och norr om skolan ligger en park med lekplats. | évrigt &r det endast bostéder i form av
flerbostadshus i narheten av skolan.
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Figur 32. Parkeringsplats sdéder om Hégaholmsskolan

Figur 31. Sodra ingangen till Hogaholmsskolan

5.6.2 Trafikantbeteende

Manga barn syntes ga bade sjalva och med vuxen eller med andra barn. De stannade inte och
lekte utanfor skolan. For att komma in till skolan var det manga barn som gick Gver
parkeringsplatsen som ligger utanfor skolan. En konflikt mellan en bil och ett barn
observerades dar bilen vantade pa barnet.

Det var ocksa enkelt for foraldrar eller andra vuxna att kora in och slappa av barn. De kunde
gora det antingen genom att parkera pa parkeringsplatsen eller att bara stalla sig tillfalligt
precis vid ingangen till skolan fran parkeringen dar det inte fanns nagra parkeringsrutor.
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5.6.3 Kvantitativa matningar
Under méatdagen var det totalt 35 bilar som sléppte av barn vid Hégaholmskolan. Dessa

fordelade sig 6ver morgonen enligt figur 33 dar den stérsta mangden bilar 6ver en 20-
minutersperiod var 18 bilar.
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Figur 33. Antalet bilar per 20-minutsperiod fér Hogaholmskolan
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6 Analys

Analysen ar uppdelad mellan pa de tre fragestallningarna och besvaras utifran resultaten i
faltstudien och faktorer som kommit fram fran vad kommunerna skriver att de prioriterar.

6.1 Hur stora trafikméangder genererar en skola fran skjuts-
ande vuxna och finns det nagon skillnad i reseférdelningen
mellan skolor i olika omraden?

Under denna del kommer nagra olika satt att ta fram en genomsnittlig mangd bilar for
skolorna tas fram och olika satt att jamfora dem. Skolor som réknas som innerstadsskolor ar
Varfruskolan, Lerbacksskolan, Vastra skola och Osterportsskolan medan Hégaholmskolan
och Klostergardsskolan kommer fran omraden dar skolorna placering foljer
lokaliseringsprincipen, alltsa att de ligger utan bilvdag mellan skolan och stor del av
narliggande bostadsbebyggelse.

For att kunna jamfora skolorna med varandra kan antalet bilar delas med antalet elever som
gar pad skolan, resultatet fran detta kan ses i figur 34 nedan. Gors detta kommer
Lerbackskolan och Véstra skolan kommer i topp med 0,13 bilar per elev medan
Osterportsskolan har det minsta vérdet pa endast 0,06 bilar per elev. Ett medelvarde mellan
alla skolorna blir 0,11 bilar/per elev, mellan innerstadsskolorna blev medelvérdet 0,10
bilar/elev och mellan skolorna som foljer lokaliseringsprincipen blev det 0,12 bilar/elev.

Bilar/Elev
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Figur 34. Antal bilar som skjutsar barn till respektive skola och medelvardet mellan skolorna
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Enligt Bjorklid och Gummesson (2013) sa &r det dock till allra storsta del 1ag- och mellan-
stadiebarn vilka blir foljda av/eller skjutsade till skolan. Da arskurserna hos de valda
skolorna i studien varierar nagot kan ett annat satt att jamfora skolorna vara att dela antalet
bilar pa antalet elever i arskurs F-5. En sadan jamforelse kan ses nedan i figur 35. Vid en
sadan jamforelse ligger Osterportsskolan kvar pa 0,06 bilar per elev medan Lerbacksskolan
far ett betydligt hogre jamforelsevarde pa 0,26 bilar per elev.

Bilar/Elev AK F-5

Figur 35. Antalet bilar per elev i arskurs F-5 for de olika skolorna

Inte heller denna jamfarelse ar helt rattvisande da dven om det ar till storsta del yngre elever
vilka blir skjutsade till skolan sa ar det troligt att &ven nagra &ldre elever aven blir det. Den
forsta berékningen, Bilar/Elev, skulle darfér kunna anvandas som ett minsta jamforelsevarde
och den andra berékningen, Bilar/Elev AK F-5, kan ses som ett hdgsta jamférelsevérde.

Ett annat sétt att jamfora mellan skolorna r att se vad maxflodet per antalet elever &r. Detta
for att om skolan vill anpassa sig efter det hur manga bilar de maste hantera ar det bara en

Maximalt antal bilar 6ver 20-minuter per
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Figur 36. Antalet bilar éver den maximala 20-minutersperioden per elev for
respektive skola
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liten stund under morgonen som det kan bli fullt och leda till kaosartade situationer. Ett
diagram 6ver hur skolornas maximala antal bilar, pa grund av skjutsande vuxna, delat pa
antalet elever pa skolan syns i figur 36.

Medelvérdet for en sadan kvot blir 0,048 om alla skolor tas med, 0,49 om endast
innerstadsskolorna raknas med och 0,046 for skolorna som féljer lokaliseringsprincipen.

Det finns ocksa majlighet att jamfora skolorna inom centrum med varandra. Varfruskolan
och Osterportsskolan skulle kunna ses som mer renodlade innerstadsskolor 4n vad
Lerbécksskolan och Vastra skolan gor da dessa ligger langre bort fran hogtrafikerade végar.
Snittvarderna om skolorna samlas ihop pa ett sadant sétt blir enigt Tabell 2.

Tabell 2. Snittvarden pa skolorna uppdelade efter var de ligger

Renodlade innerstadsskolor 0,08 0,08 0,03
Skolor i utkanten av centrum 0,13 0,19 0,07
Skolor som foljer 0,12 0,13 0,05

lokaliceringsprincipen

Utifran denna uppdelning av skolorna ligger resultatet for de mer renodlade innerstads-
skolorna lagst i alla avseenden, skolorna som foljer lokaliseringsprincipen ligger i mitten
och skolorna som ligger i utkanten av centrum har hégst varden.

6.2 Vilka krav pa utformning finns det pa naromradet av en
skola for att den ska vara bra for barn?

For denna fragestallning kommer kommunernas olika prioriteringar tas fram och vad de
innebar i praktiken vilket resulterar i en lista med kriterier.

Malmo Stad skriver att barn tryggt och sékert ska kunna ta sig pa egen hand till malpunkter
vilket betyder att de vill prioritera barns rorelsefrihet. De skriver ocksa att barriareffekter ska
undvikas. Detta innebar att vagar som &r svara eller farliga for barn att korsa ska undvikas.

Bade Malmo stad och Lund kommun prioriterar méjligheterna att ga eller cykla. For att gang
och cykelmojligheterna ska vara sékra for barn galler det att barnen, dven om de inte &r
trafikmogna, ska kunna undvika olyckor. For att nd detta maste de antingen vara separerade
fran bilar eller kunna vistas tillsammans med bilar pa barnens villkor. Det behévs darfor att
bilar ska kunna se och reagera pa barnen i trafiken innan en olycka intraffar. Platser farliga
for barn blir darfor gator med dalig sikt, gator med hog hastighet eller parkeringsplatser och
avlamningsplatser dar bilisterna har svart att se barnen. Sadana farliga platser ska barn inte
behdva korsa pa egen hand och ska darfor inte finnas i skolan naromrade eller inte placeras
pa ett satt sa att barnen kommer i kontakt till dem.

En annan aspekt ar att nar barnen vél cyklat till skolan behtver de plats att parkera sina
cyklar. Dessa behover vara lattillgangliga och placerade pa platser som upplevs naturliga att
parkera pa. Pa alla de tre skolorna vilka lag i Lund och hade de hogsta antalet cyklar stod det
cyklar lutade mot vaggarna. Detta dven om inte alla cykelstall var fulla, vilket kan bero pa
att de cykelstall vilka var narmst cyklistens malpunkt var full.
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En val fungerande kollektivtrafik ar ocksa nagot som lyfts fram av bada kommunerna. For
att denna ska vara tillganglig for barns skolresor behdver hallplatser ligga nara skolan och
vara latt, saker och trygg att ta sig till och fran.

Det behdvs inte bara en saker miljo utan ocksa en trygg miljo for att barn ska fa mojlighet
att ta sig fram sjalva i trafiken. Detta betyder att skolvdgen behdver vara vél upplyst vid de
tider om dret da det ar morkt ute nar skolan borjar eller slutar. Tryggheten okar dven av en
blandad stad dar manga olika manniskor ror sig ute.

Utifran dessa prioriteringar kan foljande lista tas fram for krav pa miljon runt skolorna:
1. Inga végar i skolans naromrade med hastigheter éver 30 km/h

Inga vagar med dalig sikt som barn behéver korsa

Inga parkeringsplatser eller aviamningsplatser som barn behdver korsa

Separerade cykelbanor

Tillrackligt manga och lattillgangliga cykelstall

Busshallplatser som ér tillgangliga och sakra att na

N o g bk~ w DN

Skolvégen ska vara val upplyst

Listan ovan &r utan prioriteringsordning for hur mycket de paverkar barn och deras resande
men de olika punkterna beror en eller flera av vad kommunerna vill uppna. Punk 1-4 och 6
beror barns sakerhet pa sin vag till skolan, punkt 7 beror deras trygghet och punkt 4-6 beror
med vilken mojlighet de har att ta sig sjélva till skolan.

6.3 Finns det typiska problem av utformning av skolans
narmiljo kopplat till dess lage i staden?

Utifran listan pa krav i foregaende del kopplas nu de studerade skolornas utformning till
kraven. For att kunna bedomas som att ha uppfyllt ett krav maste kravet vara helt uppfylit.

Tabell 3. Skolor mot métta krav, kravhummer enligt lista ovan. Gron=moter kravet, Rod=moter ej
kravet

Kravhummer

Varfruskolan
Lerbacksskolan
Klostergardsskolan
Vastra skolan
Osterportsskolan
Hégaholskolan
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Enlig denna beddémning nar alla skolor endast upp till fyra var av de sju kraven férutom
Vastra skolan vilken bara nar upp till tre av kraven. Det krav som minst antal av skolorna
nar upp till ar krav nummer ett vilket ar kravet skolorna inte ska ligga néara en vag med
hastigheter 6ver 30 km/h. Inga av skolorna hade problem med krav nummer tva eller sju.
Alltsa, de hade bra belysning och det var god sikt for vagarna i omgivningen.

For att jamfora skolor fran olika delar i staden kan varje krav granskas utifran om skolor som
foljer lokaliceringsprincipen eller innerstadsskolor har uppnatt dem eller inte. En sadan
jamforelse visas i Figur 37. Varfruskolan, Lerbacksskolan, Vastra skolan och Osterports-
skolan raknas har som innerstadsskolor medan Klostergardsskolan och Hogaholmskolan
raknas som skolor placerade enligt lokaliseingsprincipen.

Andel skolor vilka moter respektie krav

1 2 3 4 5 6 7

Innerstadsskola Skolor placerade enligt lokaliseringsprincipen

Figur 37. Andel av skolorna fran respektive omradestyp som uppnar krav enligt kravlistan.

Enligt detta resultat har innerstadsskolorna samst resultat av de tva stadstyperna nar det
géller att de inte alltid har separerade cykelmdjligheter och till viss grad att det inte alltid &r
enkelt och sakert att ta sig till busen.

Skolorna som foljer lokaliseringsprincipen far de samsta resultaten nar det galler att ligga
néra vagar med Over 30 km/h och att de har parkeringsplatser eller avlamningsplatser som
behover korsas for att komma in till skolan.
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7 Diskussion och slutsatser

7.1 Resultatdiskussion

Resultatet pa faltstudien visar att det inte finns nagon tydlig skillnad mellan hur mycket trafik
som genereras beroende pa om en skola ligger i innerstaden eller om den ligger i ett
trafikseparerat omrade. Detta framst da spridningen mellan méangden genererad biltrafik hos
skolor i innerstaden ar stor.

Vid en uppdelning av innerstadsskolorna mellan de som uppvisade storst innerstadskaraktar
och de som kunde ses som ligga i utkanten av centrum kunde dock en trend ses. Detta gav
att skolor som ligger tydligare i centrum har en lagre méngd genererad trafik &n skolorna i
utkanten av centrum och narmre hogtrafikerade végar. Lerbacksskolan vilken &r den skola
som fick tydligt hogst varde béde i fraga av Bilar/Elev i AK F-5 och Bilar/Maximal 20-
minutersperiod &r den skola vilken tydligast ligger i utkanten av centrum av innerstads-
skolorna.

Nar det galler kraven for en god utformning av en skolas naromrade baseras flera av kraven
pa barns oférmaga att kunna hantera trafiksituationer. Hur manga valfungerande tunnlar eller
dvergangsstallen som an byggs kan inte barn uppfatta faran i tillracklig stor grad eller forsta
konsekvenser av att inte folja trafikreglerna. Om det finns en hogtrafikerad vég dar bilar kor
med hdga hastigheter i ndrheten av dér ett barn vistas &r det en fara for barnet. Det finns en
risk att barnet kommer att ga eller springa 6ver vagen och bli pakord och allvarligt skadad.
Det racker alltsa inte med tids- eller rumsseparering utan trafiken maste vara anpassad efter
barnen.

Likasa nar det galler parkerings- eller avlamningsplatser, om de sa ar planerade eller inte,
om dessa ligger pa en naturlig vag for barnen att ga eller cykla pa finns det en risk att barnet
kommer till skada. Barnet kan inte bedéma risken med att springa 6ver parkeringsplatsen,
vilket kanske ar narmast, jamfort att ta den sakrare ingangen till skolan vilken kanske ligger
langre bort. Darfor borde det goras omdjligt eller atminstone otroligt for barnet att vilja ta
sig Over dessa mer komplicerade trafiksituationer.

Liknande argumentation blir det for separata cykelbanor och sékra vagar till busshallplatser.
Barn kan inte hantera svara trafiksituationer och ska darfor skyddas ifran dem.

Nér det géaller cykelstéll och val upplysta gator ar det tryggheten som &r det viktiga. Bra
cykelstall behovs sa att inte cyklarna riskerar att bli stulna och belysning behdvs for att
foraldrar ska kanna tillracklig trygghet for att kunna slappa ut sina barn sjélva.

Bada de berérda kommunerna skriver om att de vill att barnen ska vara sakra och trygga och
att alla ska kunna vistas i staden. Malmg stad skriver till och med att de ska strdva mot att
barn ska kunna ta sig till skolan sjalvstandigt. Det som inte &r tydligt i deras dokument ar
vad som kravs for att detta ska kunna realiseras. Denna brist pa tydlighet och krav kan vara
en anledning till att de inte lyckas med att skapa sakra och trygga skolvagar for barn.

43



Denna studie har inte undersokt vilka av kraven pa god utformning kring skolor som har
storst paverkan pa barn. Pa grund av detta blir resultatet missvisande om det lases som att
alla skolor med lika manga bristande punkter ligger pa samma behov av forbéttring. Att alla
de undersokta skolornas narmiljoer har flera brister tyder dock pa ett systematiskt problem
och resultatet borde darfor ses i sin helhet och inte som ett sétt att rangordna de berdrda
skolorna.

S& som manga kommuner har cykel eller fotgangarplaner skulle det vara bra om de dven
hade en barntrafiksplan med tydliga krav och mal likt den kravlista som tas fram i denna
studie. Detta skulle kunna ge tydlighet i vad som borde goras och mal att strava efter.

7.2 Metoddiskussion

For att fa ett mer tillforlitligt resultat hade antalet skolor kunnat vara storre, detta hade betytt
mer jobb men hade kunnat ge mer klarhet. Att det &r fyra skolor fran innerstadsomraden och
bara tva skolor placerade enligt lokaliseringsprincipen kan ocksa ha bidragit till ett inte helt
rattvisande resultat.

Skolornas olikheter i &rskurser och storlek kan ocksa bidra till ett mer svartolkat resultat.
Studien har heller ingen data kring om skolorna har haft nagra satsningar pa trafikfragor.

Métningarna ar aven gjorda vid olika dagar i veckan vilket kan ha en inverkan och vissa
vaderskillnader fanns dven om det var uppehall alla dagar som matningarna gjordes.

| vilken grad de som planerar trafiken hos de olika kommunerna haller sig till och star bakom
sina planeringsdokument &r inte heller belagt. Det som &r skrivet skulle kunna vara allt fran
ett onsketankande till nagot som de faktiskt jobbar efter.

Kravlistan som togs fram kom till efter att skolorna hade observerats vilket inte gjorde att
kraven systematiskt granskades utan skolornas utformning beddémdes efter att de studerats.
Detta skulle kunna betyda att nagon brist missades da de inte letades efter pa plats.

7.3 Slutsatser

7.3.1 Hur stora trafikmangder genererar en skola fran skjutsande vuxna och finns
det nagon skillnad mellan skolor i olika omraden?

Resultatet fran skolorna i studien visar att en skola genererar ca 0,11 bilar per elev 6ver en
hel morgon och upp till ca 0,05 bilar per elev under en 20-minutersperiod.

De skolor som ligger tydligast i innerstaden genererar minst mangd trafik av de omraden
som dar studerade. Efter dem kommer de skolor som &r placerade enligt
lokaliseringsprincipen och de som genererar mest trafik ar skolor vilka ligger i utkanten av
centrum.

7.3.2 Vilka krav pa utformning finns det pa naromradet av en skola for att den ska
vara trygg och séaker fér barn?
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Sju stycken krav pa utformning av skolans naromrade har hittats.

1.

o ok~ wD

7.

Inga végar i skolans naromrade med hastigheter éver 30 km/h

Inga vagar med dalig sikt som barn behdver korsa

Inga parkeringsplatser eller aviamningsplatser som barn behdver korsa
Separerade cykelbanor

Tillrackligt manga och lattillgangliga cykelstall

Busshallplatser som ér tillgangliga och sakra att na

Skolvéagen ska vara val upplyst

Ungefar hélften av dessa krav mots i dagsléget vid skolorna i studien.

7.3.3 Finns det typiska problem av utformning av skolans narmiljé kopplat till dess

lage i staden?

Denna studie tyder pa att skolor placerade enligt lokaliseringsprincipen har problem med att
barn behdver korsa parkering- eller aviamningsplatser och att de ligger nara vagar som har
en hogre hastighetsgrans an 30 km/h. Medan skolor i innerstaden har problem med att de
inte har separerade cykelvéagar och har inte lika bra mojligheter att ta sig till busshallplatser.
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