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SAMMANFATTNING

Barn ror sig mindre och mindre och vardagsmotion som att ga till skolan ersatts
med skjuts i bil av fordldrarna. Att skjutsa sina barn ses ofta som att man gor
dem en tjanst medan det i sjalva verket ar precis tvart om. Det fér med sig en rad
negativa effekter. Barnen blir mindre sjalvstandiga och utvecklar inte sina sociala
fardigheter lika fort som tidigare. Dessutom gar barnen miste om vardefull
rorelse som gor att de kan koncentrera sig battre i skolan. For att foradldrar skall
lata sina barn ta sig sjalv till skolan behéver darfor skolvagen vara saker och
enkel att navigeras sig pa. Fragan ar dd vad som gor en skolvag sdkrare? Vad vill
barnen och féraldrarna forandra? Vad upplever de som osidkert pa barnens
skolvag?

Det hédr arbetet undersoker vad det finns for mojligheter att gora en skolvag
sakrare. Arbetet gar igenom atgarder som anvands idag i Goteborg samt vilka
forbattringsmojligheter det finns vid den valda platsen. Genom ett samarbete
med Johannebergsskolan genomfordes enkater med barn och foraldrar som
pekade ut platser som de tyckte var osdkra pa barnens vag till skolan. Ur
enkaterna framkom dven information om vilket firdmedel barnen anvande samt
vilken vag de tog till skolan. Denna data jamférdes med tidigare studier som
genomforts och visade att det fanns manga likheter mellan svaren.

Utstickande bland foérdldrarna var omradet kring skolan under

lamning och hamtning. Utifran det genomfordes en platsanalys under
rusningstid. Platsanalysen bekraftade det som framkommit ur enkaterna. Utifran
platsanalysen, enkater, en intervju och en litteraturstudie skapades tre olika
forslag for att gora lamning och hdmtning i anslutning till skolomradet sakrare.
Utifran data pa hur barnen tog sig till skolan gavs aven forlag till forandringar pa
Viktor Rydbergsgatan for att géra den mer inbjudande och sdkrare att anvanda
pa skolvagen.

Nyckelord: Barnmobilitet, cykling, trafiksakerhet, urban rorlighet.
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ABSTRACT

Children are less active than ever, partially due to their on-foot commute to school is
being replaced by being driven by their parents. One might think that driving their
children to school is a favor to them. But in fact, it comes with a plethora of negative
side effects. These include a delay in development of independence and social skills.
Furthermore, they lose out on precious exercise, which could help them concentrate
better in school. If parents would be more comfortable with the quality of the school
route, they would be more inclined to let their children commute independently. Then
the question at hand is what makes the commute safe or not? What would both
children and parents want to change about the route, and what is perceived as not
safe?

This study examines in what ways a school route’s safety can be improved. Currently
existing and methods in use in Gothenburg are examined, as well as what
improvement potential the chosen area possesses. Through a collaboration with the
school Johannebergsskolan, children and parents were surveyed to find locations
along their school commute deemed to be unsafe. The surveys also collected
information about the most used modes of transportation and routes among the
children, which was compared to previous studies.

The area most discussed by parents was the immediate area surrounding the school
during pick up and drop off hours. A spatial analysis was conducted during rush hour
and supported the parents claims. Using the spatial analysis, surveys, an interview and
the literature review, three suggestions on how to improve the drop off point were
developed as well as a suggestion for the improvement of the nearby Viktor Rydberg
Street’s safety.

Key words:
Children’s independent mobility, cycling, traffic safety, urban mobility.
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Begrepp

VI

Barnmobilitet alt. Barns mobilitet - Ett barns frihet att rora sig fritt i sitt
naromrade utan vuxet sallskap.

Faktisk och upplevd sékerhet - Faktisk sakerhet ar hur trygg en plats faktiskt ar
medan upplevd sékerhet snarare ar hur trygg en individ upplever platsen.

Barnperspektiv - En vuxens perspektiv av vad som &r bast for barnet eller
barnen.

Barns perspektiv - Barns eget perspektiv och darfoér inget som en vuxen kan
ha.

Genomfartsgata - En gata med ett flode pa éver 6000 fordon per dygn. Gatans
bredd varierar mellan 7—7,5 meter och har en hastighet mellan 40-60 km/h.

Uppsamlingsgata - En gata med ett flode pa mellan 35006000 fordon per
dygn. Gatans bredd varierar mellan 6,5-7 meter och har en hastighet mellan
40-60 km/h.

Lokalgata - En gata med ett flode pa under 3500 fordon per dygn. Gatans
bredd varierar mellan 5,5-6,5 meter och har en hastighet mellan 30—40 km/h.

Refug - En upphdjning i vagbanan som avgransar korfalten.






1 Introduktion
1.1 Bakgrund

Barn ror sig idag mycket mindre dn vad de gjort tidigare. Det medfor en rad
negativa hédlsoeffekter som paverkar barns utveckling negativt. Det visar pa en
forandring i vart rorelsemonster dar bilen anvands mer frekvent aven till kortare
resor. En nederldndsk studie visar att i takt med att bilismen vaxte sd minskade
barns sjalvstdndiga rorlighet (Noyon, et al. 1995). Det pavisades dven i Sverige,
vilket Bjorklid & Gummesson (2013) sammanstaller i en rapport fran
Trafikverket. 1985 fardades 97% av barn i dldrarna 7 till 9 ar sjdlva till skolan,
men till 2012 hade det minskat till under 50%. Mellan 1970- och 2000-talet
okade antalet bilar i Sverige med 80% (Gummesson, 2005, s13, s17). Aven om
bilismen 6kade sa pass mycket sa minskade antalet barn som arligen dor i
trafiken fran 1960-talet fram till 2000-talet. Majoriteten av dodsfallen var
personer som befann sig i bilen nér olyckan skedde. De antydder att bebyggelsen
hade stor inverkan pa hur barns rorelse sag ut. Innerstaden hade minst rorlighet
medan fororterna hade storst. [ Goteborgs stad tar sig majoriteten av barn till
skolan med cykel, gang eller kollektivtrafik, men trots det fardas 33% av barn i
arskurs 1 till 9, som bor 2 till 3 kilometer fran sin skola, under vinterhalvaret i
privat bil (Trafikkontoret, 2022).

Trots att det blivit sdkrare att rora sig i trafiken sa ar foraldrars oro en av de
storsta anledningarna till att barn inte tar sig till eller fran skolan sjilva (Prezza
et al, 2005). Samma studie fann att foraldrarnas tva fraimsta anledningar till att
begransa sina barns frihet ar radsla for trafiken och social radsla. Med sociala
radslor menas vad andra manniskor kan géra mot varandra. De vanligaste
radslorna ar vald, ran, droganviandning och sexuellt ofredande. En anledning till
den 6kade oron kan ocksad vara medias rapportering kring dodsfall och olyckor.
Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap (2014) visar att rapporteringen
var starkt viktad mot trafikolyckor, drunkning och brander trots att dessa endast
stod for 10%, 4% respektive 2% av dodsfallen. Samtidigt var allmanhetens tro
att trafikolyckor stod for 65% av dodsfallen. En del att beakta nar sakerhet
diskuteras ar upplevd kontra faktisk sdkerhet. Faktiska sdkerheten paverkas
direkt av den upplevda sakerheten, om fotgangare upplever en plats som sdker
kommer de vara mindre forsiktiga (Rankavat & Tiwari, 2020). Darfor maste en
balans skapas dar trafikanter fortfarande ar uppmarksamma pa sin omgivning i
trafiksituationer och inte tar onddiga risker for att de kanner sig for sakra.

En studie fran Hillman et al (1990), visar att barn som har mer frihet att rora sig
pa egen hand bygger upp en hogre sjalvstandighet och ett hogre sjalvfortroende.
Nar de far rora sig pa egen hand bildas det ocksa fler tillfallen till sociala
interaktioner med jamnariga. Att ta sig till skolan verkar ocksa ha en positiv
effekt pa prestanda och kognitiv formaga (Martinez-Gémez et al, 2011). Barnen
lar kdnna sin narmilj6 battre om de far utforska den sjdlva (Rissotto & Tonucci,
2002). Om barnen fardas utan vardnadshavare visar det sig tydligt i hur val de
kan aterge sin narmiljo. Barn som fardas sjalva kan peka ut delar av
infrastrukturen sa som overgangstallen, verksamheter, och var deras vanner bor



medan barn som firdas med tillsammans med vardnadshavare i bil endast kan
peka ut en ungefarlig vag helt utan landmarken eller liknande.

1.2  Syfte

Syftet med rapporten dr att identifiera platser runt Johannebergskolan som barn
i sjatte klass anvander pa sin skolvdg och underséka vad som kan forbattra dessa
platser for att skapa en sdkrare trafikmiljo och uppmuntra barn att ta sig sjalva
till skolan.

1.3 Frégestallning

e Hur kan gator utformas for att 6ka sakerheten och uppmuntra barn att ga
och cykla till skolan och hur kan barns perspektiv tillgodoses vid
utformning och fordandring av gator?

For att besvara dessa fragor kommer vi undersoéka hur den upplevda sdakerheten
skiljer sig fran trafiksdkerheten. Vidare kommer barns rorelsemonster i relation
till deras skolvag undersokas och forbattringsforslag kommer tas fram pa en
plats som valjs utifran enkaterna.

1.4 Avgransning

Arbetet kommer endast att undersoka valda omraden sa som gator dar barn ror
sig. Fokus ligger pa vagen till och fran skolan och inte hur barnen ror sig pa
fritiden. De atgarder och l6sningar som presenteras skall vara specifika till
omradet kring en utvald skola i G6teborg och skall rikta sig till nyttjandegrupp,
vardnadshavare samt ansvariga aktorer. [ arbetet kommer inga
kostnadsuppskattningar tas fram i relation till de foreslagna dtgarderna utan
endast vad de har for effekter.

Endast Johannebergsskolan med ndaromrade kommer beaktas. Darfér kommer
platser som inte ligger i eller i anslutning till Johanneberg och Krokslatt inte
behandlas.



2 Metod och process

Arbetet redovisas i en akademisk rapport som grundar sig i en litteraturstudie
fran forskning och rapporter kring barns aktivitet, rorelse i trafiken samt vag till
skolan. Arbetet undersoker hur barns perspektiv beaktas i byggprocessen genom
lagar och undersokningar.

Vi har aven fatt tillgang till Goteborgs kommuns lokaler pa
exploateringsforvaltningen dar vi haft mojlighet till extra stod under arbetets
gang, men det ar inget officiellt samarbete. De har framst gett forslag pa
dokument och relevanta personer. Vi har dven haft ett par informella
handledningar déar vi kunde presentera och fa idéer.

Alla figurer ar vara egna om inget annat anges.

2.1  Litteraturstudie

Grunden for litteraturstudien ligger framfor allt i rapporter och tidigare
undersokningar. Storst vikt ligger i underlag fran offentliga dokument fran
statliga organisationer, exempelvis rapporter frdn Géteborg stad. Aven forskning,
avhandlingar, rapporter och antologier anvands.

Arbetet med att soka kallor skedde i forsta hand genom Chalmers bibliotek men
aven via myndigheters och kommunens hemsidor och akademiska tidskrifter
och bocker. Ett par nyckelreferenser dr Goteborgs stads tekniskhandbok som
dikterar hur gator och allmdanna rum utformas, samt rapporten Barns Skolresor
ocksa framtagen av Goteborgs trafikkontor.

2.2  Fallstudie

En fallstudie utfordes pa en plats som valdes utifran enkatdata fran
skolungdomar och vardnadshavare. Platsen dokumenterades i bild och
beskrivning innan forbattringsforslag utarbetades. Fokuset pa fallstudien var att
undersoka en miljo som barn ror sig i och varav ett omrade i anslutning till en
grundskola valdes. Potentiella skolor soktes efter ett kriterium, narhet till
blandad bebyggelse i ett forsok att fanga upp flera olika problem. Antal elever
ansags mindre viktig an variationen pa bebyggelsen skolan betjanar. Den skola
som valde att delta blev Johannebergsskolan, belagen i centrala Johanneberg,
som betjanar tre stadstyper. Primart bade kvartersstad och flerfamiljshus i park i
sjalva Johanneberg samt villor och radhus i Krokslatt. Skolan har cirka 600
elever i dagslaget (Goteborgs stad, u.a. c).

Utifran underlaget av svar insamlade i enkdter genomfordes en platsanalys. Den
utgick ifran Gehls (2010) metod ”12 criteria concerning the pedestrian
landscape” men kommer att fokusera pa 5 av de 12 kriterierna:

e Skydd mot trafiken

e Skydd mot vald och brottslighet

e Mojligheter att ga



e Modjligheter att se
e Modjligheter att tala och lyssna

De 6vriga sju kriterierna dr mindre relevanta ur trafiksdkerhetsperspektiv och
kommer darfor inte att undersokas. Dessa ar:

e Skydd mot otrevliga sensoriska upplevelser

e Modijligheter att stanna och sta

e Mojligheter att sitta

e Mojligheter till lek och traning

e Bebyggelsens skala

e Mojlighet att njuta av de positiva aspekterna av klimatet

e Positiva sensoriska upplevelser

Alla utpekade platser i naromradet besoktes innan platsanalysen men en priméar
plats valdes ut for analysen, Viktor Rydbergsgatan samt avlimningsplatsen pa
Olof Rudbecksgatan. Urvalet skedde primart pa resultaten av enkédterna. Nar
urvalet hade skett aterbesoktes den valda platsen for observera mer specifika
problem.

2.3 Intervjuer och enkéater

En intervju genomfordes, samt 2 enkater, en med barn och en med deras
vardnadshavare. Intervjun utférdes ur ett bredare perspektiv om
stadsutveckling medan enkaterna fokuserade pa fanga in barnens perspektiv
samt barnperspektiv fran foraldrarna. Efter alla gruppernas asikter horts
sammanstalldes de, en plats som pekades ut som speciellt problematisk valdes
for ett platsbesok for att studera varfor den lamnat just det intrycket.

2.3.1 Intervju med kommunanstalld

Kommunanstallda som arbetar med den byggda miljon soktes for intervju for att
se hur de lyfter in barnens perspektiv och tankar nar de utfér ny- och
ombyggnationer av infrastruktur i Goteborg. Tre personer erbjods intervju,
varav en tackade ja, Niklas Dimakis, detaljplanerare pa
exploateringsforvaltningen i Goteborg. Fragorna som stalldes ar:

- Introducera vem du ar och vad du jobbar med.

- Hur ser processen ut for att forbattra platser i staden?

- Vad ar vanliga forbattringar pa existerande platser?

- Vad tinker ni pd nar ni bygger nya omraden?

- Vad skiljer sig nar man bygger nya kontra, utvecklar gamla platser?

- Hur lyfter du in barns dsikter och perspektiv i ditt arbete?

- Tycker du att barn bor vara mer delaktiga i kommunens beslut och arbete?

For genomskinlighet bifogas hela intervjun i appendix 1. Den ar publicerad med
den intervjuades tillstand.



2.3.2 Barnenkat

Den forsta gruppen vars perspektiv lyfts ar barnen. Enkdten ar upplagd som en
klassrumsaktivitet dar barnen fick en karta med sin skola i centrum och skulle
sedan fylla i sin relativa skolvag, platser av sarskilt positivt eller negativt intresse
samt om de hade ndgra forbattringsforslag. Innan barnen genomférde enkéten
fick de ett antal exempel pa faktorer som de kunde tycka om, inte tycka om eller
som de kanske skulle vilja forbattra. Nagra av faktorerna som introducerades for
barnen var belysning, vegetation, trafik, 6vergangstallen, buller och
kollektivtrafik. Det gjordes for att fa in barnen i ett tankesatt dar de reflekterar
over sin omgivning pa ett kritiskt satt. Det kan gora att barnen paverkats av var
introduktion men da vi inte ndmnt nagra specifika platser sags den risken som
liten. For att bevara barnens integritet redovisas resultaten sammanstallt i en
karta dar inga individuella uppgifter kan utldsas. Malgruppen var barn som gar i
fjarde till sjatte klass och skolan valdes ut genom deras eget intresse och
geografiska placering. Endast skolor inom Goteborg har 6vervagts och urvalet
gjordes baserat pa hur blandad bebyggelsen inom naromradet var. Motiveringen
var att hitta en skola som betjanar bade flerbostadshus och titare stad men
ocksa glesare radhus och villaomraden. Enkdtdokumentet bifogas i appendix 2.

Totalt deltog 30 barn som gick i arskurs 6 pa Johannebergsskolan. Ett svar
bortfoll helt. De 6vriga 29 hade alla svarat pa vilket firdmedel de mest frekvent
anvande. Nagra svar sorterades bort pa grund av bristande relevans. Icke
relevanta svar var exempelvis platser utanfor skolvagen, som Liseberg eller
skogspartiet norr om Johannebergs vattentorn, eller egna och vanners hus. De
flesta hade svarat utforligt pa en av fragorna men inte de andra.



2.3.3 Enkat med larare

Den andra gruppen bestar av larare som genom digitala enkatfragor erbjods
uttrycka sina asikter om skolans naromrade och hur de upplever barnens
sdkerhet till och fran skolan. De blev tillfragade hur de upplever trafiksituationen
runt skolan i allmanhet samt om de har hort eller sett att ndgot omrade som ar
problematiskt. Enkaten erbjods i Google forms och skickas till lararlaget pa mejl
efter besoket. Fragorna visas i Appendix 3. Den skickades ut tva veckor fore pask
med onskemalet att fa svar under de tva foljande arbetsveckorna. Totalt inkom 0
svar, efter 3 paminnelser och ett erbjudande att genomfora en intervju i stallet.

2.3.4 Enkat till vardnadshavare

Vardnadshavarna kontaktades genom skolans medel, och tilldelades en lank till
en digital enkat i Google forms. De tillfrdgades om de later sina barn ga sjalva till
skolan, varfor eller varfor inte och om det finns omraden eller platser pa
skolvagen som de inte ldter barnen vistas i sjdlva. Efter 2 veckor sammanstalldes
resultaten. Enkaten och svaren bifogas i appendix 4. Totalt inkom 13 svar, varav
ett sorterades bort for det var langt utanfér omradet.

24 GISoch CAD

Tekniska hjalpmedel har tillampats i tva delar av arbetet. GIS anvands for att ta
fram kartunderlag infér enkaterna. Till det anvands QGIS. Efter enkaterna
sammanstalldes de utpekade platserna i olika kartor utifran tillfragad grupp.
Kartunderlag hamtades fran lantmateriet samt filer tillgangliga fran Goteborgs
stads hemsida. CAD anvands efter all data 4r sammanstalld for att illustrera hur
tekniska losningar kan implementeras pa redan befintliga strak. Autodesk
AutoCAD valdes pa grund av dess formaga att redigera Goteborgs stads officiella
karta i.



3 Teori
3.1 Nuléage

[ Goteborgs stad tar sig majoriteten av barn till skolan med cykel, gang eller
kollektivtrafik, men trots det firdas 33% av barn i grundskoledlder, som bor 2
till 3 kilometer fran sin skola, under vinterhalvaret i privat bil (Trafikkontoret,
2022). Over alla distanser ar andelen 18% respektive 12% pé& vintern och
sommaren, vilket utlases ur Tabell 3.1 Det dr dven mycket vanligare att barnen
tar sig fran skolan sjalva pa eftermiddagen dn dit pd morgonen, da manga
foraldrar tar med dem nar de aker till jobbet. Boendeform har inverkan, da barn
bosatta i villa eller radhus i hogre grad cyklar dn de bosatta i lagenhet.

Tabell 3.1 Andelen barn i drskurs 1-9 som anvdnder olika fdrdmedel over olika
avstdnd till skolan (Trafikkontoret 2022).

Vinter:

Gar 90% | 66% |31% 6% |6% |6% | 0% 0% | 38%
Cyklar 2% 7% |8% |4% |[0% |0% | 0% 1% | 4%

Kollektivt | 4% | 10% [ 36% | 53% [ 60% | 75% | 77% | 72% | 36%
Privatbil | 2% |14% |23% [33% |27% |17% | 20% | 16% | 18%
Sommar:
Gar 89% |62% |30% 8% | 7% |6% | 0% 1% | 37%
Cyklar 50 |19% |22% | 15% | 6% |[3% | 2% 2% | 12%
Kollektivt [ 3% |6% |28% |[46% |60% |72% | 74% | 72% | 32%
Privatbil [1% [8% |[15% |24% |[17% |14% |19% | 15% | 12%

Nar undersokningen tillfragade fordldrar varfor barnen inte gick eller cyklade till
skolan ansag 22% att trafiken ar for farlig och 15% angav ovriga risker
(Trafikkontoret, 2022).



3.1.1 Fordelar med att ta sig sjalv till skolan

Att barn far ta sig till skolan sjalva utvecklar en mangd olika kognitiva
funktioner. Exempelvis lar barn kdnna sin narmiljo pa ett helt annat satt om de
far utforska den sjalvstandigt (Rissotto & Tonucci, 2002). Om barnen inte far
fardas utan vardnadshavare marks en tydlig minskning i hur stor detalj de kan
illustrera sin skolvag, vilket sjunker annu mer om de dker bil. Det undersoktes
genom att ldta barn som bodde inom 1 till 4 kvarter fran skolan rita upp sin vag
fran minnet. Barnen som gick sjalva kunde peka ut vart delar i infrastrukturen
som overgadngsstdllen, verksamheter langs vagen och vart deras vanner bor. De
barn som féljdes av en vuxen kunde fortfarande peka ut verksamheter men inte
langre 6vergangstallen. De som dkte bil kunde endast markera ut en ungefarlig
linje helt utan landmarken eller liknande.

Vidare pavisar Hillman et al (1990) att barn utvecklar sjalvstandighet och
sjalvfortroende om de far rora sig pa egen hand, bade genom att ansvara for sig
sjalva och att det ger fler tillfallen till sociala interaktioner med jamnariga. Att
aktivt ta sig till skolan verkar dven ha en positiv effekt pa kognitiv féormaga och
prestanda (Martinez-Gémez et al, 2011). Aven fysisk aktivitet har faststéllts vara
hogre hos barn med mer sjalvstandighet (Schoeppe et al, 2013).

3.1.2 Rorlighet

[ en nederlandsk studie, kvantifierar Noyon & Van der Spek (1995) pastaendet
att i takt med att bilismen vaxte, sjonk barns formaga att rora sig sjalvstandigt,
trots att det statistiskt satt blev sakrare for barn i trafiken. Det attribueras framst
till ett forandrat perspektiv hos fordldrar i hur saker de upplever narmiljon,
vilket dessutom ar direkt kopplat till storleken pa staden, dar storre stader har
mindre mobilitet. Det pavisades dven i Sverige, vilket Bjorklid & Gummesson
(2013) sammanstaller i en rapport fran Trafikverket. Mellan 1985 och 2012 foll
andelen barn mellan 7 och 9 ar som sjalva tog sig till skolan fran 97% till under
50%. Det framgick dven att olika bebyggelser hade stor inverkan pa hur manga
barn kunde rora sig sjalva, varav innerstad hade minst andel och férort storst.

3.1.3 Barnkonventionen

Barnkonventionen dr en FN konvention som antogs av FN:s generalférsamling
1989. Sedan 1990 har Sverige varit bunden till barnkonventionen och sedan
2020 har artikel 1-42 varit svensk lag. Artikel 2, 3, 6 och 12 ar de fyra
grundprinciperna (Barnombudsmannen, 2021). Barnkonsekvensanalysen
grundar sig i barnkonventionens grundprinciper. Dessa artiklar ger en allman
vagledning for att fatta beslut sa att barns perspektiv inte forbises
(Barnombudsmannen, u.a.).

- Artikel 2: Den andra artikeln i barnkonventionen handlar om att stater
skall se till att alla barn inom deras jurisdiktion skall ha rattigheter och att
dessa respekteras. Staterna skall dven se till att barn skyddas mot
diskriminering eller bestraffning pa grund av vardnadshavares eller
annan narstaendes stallning, tro eller asikter.



- Artikel 3: Vid alla forslag och beslut oavsett privata eller offentliga skall i
forsta hand atgarder genomforas for att sdkerstdlla barns basta. Staterna
skall tillhandahalla ett skydd samt omvardnad for att ge barn en valfard
och se till att organisationerna som har hand om det f6ljer uppsatta krav.

- Artikel 6: Staterna erkdnner barns ratt till livet och skall till det yttersta av
sin formaga sdkerstédlla barns 6verlevnad och utveckling.

- Artikel 12: Staterna skall ta vara pa barns asikter och se till att barn som
har adsikter skall fa framfora dessa i fragor som ror barnet. Barnens
asikter skall sedan ges en tyngd i forhdllande till barnets mognad och
alder. (Riksdagen, 2018).

Nar barnkonventionen tradde i kraft inférdes krav att barns perspektiv ska lyftas
genom en barnkonsekvensanalys (Gummesson, 2005, s11-12). Det gjorde att
man under 1990-talet for forsta gangen tillfragade barn i fragor om deras
narmiljo (Rasmusson, 2003). Nagot som framgar i rapporter och studier fran
millenniumskiftet ar att stora delar av den litteratur som fortfarande anvands i
Sverige utvecklades da.

3.1.4 Barni trafiken

[ Sverige borjade forskning kring barns rorelse i staden och olycksrisk under
1960-talet (Sandels, 1970). Under artiondet upptécktes det att barn har en

samre medvetenhet i trafiken men dnda forvantas halla samma uppmarksamhet
som vuxna. Det uppticktes dven att barn hade svart att lara sig trafikregler som
vuxna sag som sjalvklara. Tillberg (2001) konstaterar dven att barnen hade
forlorat sin sjalvstandighet i mycket stérre utbredning dn vuxna till f6ljd av
bilismens utbredning Det skedde genom att férdldrarna tog mer kontroll 6ver
sina barns rorelsemonster an tidigare och begransade hur mycket de fick rora sig
sjalva som respons pa den 6kade skaderisken mellan fotgdngare och bilar.

Trots att det finns manga barn som far trafikundervisning i skolan sa ar det
manga vuxna som Overskattar barns formaga i trafiken enligt Nationella
trafiksdkerhetsforbundet (NTF, u.d.). Det galler att alltid vara extra uppmarksam
nar det finns barn i trafiken. En anledning till det ar att barn har en mangd
begransningar som manga aldre trafikanter inte 4r medvetna om. De &r inte
fardigutvecklade forran de kommer upp i tonaren. De egenskaper som utvecklas
senare ar bland annat formagan att bedéma varifran ljud kommer, fordons
hastighet, avstandsbedémning, perifera seende, skilja pa hoger och vanster, géra
flera saker samtidigt och ta ratt beslut samt bedéma risker i trafiken. De har dven
vissa fysiska begransningar som att de ar kortare till vaxten vilket gor att de
bade syns betydligt simre och har en sdmre 6verblick av sin omgivning.

Hur utvecklade barn ar samt hur trafikmiljon ser ut ar det som avgor nar barn ar
mogna att rora sig i trafiken. Det kan darfor vara svart att saga en specifik dlder
nar barn skall fa ta sig sjalva till skolan. En tumregel som NTF (u.a.) anger ar att
barn kan ga till skolan vid 9-10 ars dlder om de ror sig i mattligt trafikerade
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miljoer och cykla till skolan vid 11-12 ars alder. Mycket beror dock som tidigare
namnt pa mognad och trafikmilj6. Barn kan cykla till skolan vid yngre dlder om
de ror sig i en sdkrare och tryggare trafikmiljo sa som sammanhangande
cykelbanor med sédkra passager och korsningar. Det beror dven pa barnets
traning och erfarenhet i trafikmiljoer. Idag har det hojts roster fran bland annat
forsakringsbolaget IF som med hjalp av ett foretaget Trivector Traffic genomfor
ett projekt som visar att en rekommendation pa 11-12 ar ar svar att faststalla.
Det beror pa att rekommendationen faststdlldes pa 1960-talet och dagens mer
komplexa trafikmiljoer i kan krava en storre mognad och erfarenhet fran
trafikanterna (Stigell et al, 2017).

3.1.5 Olycksstatistik och foraldrakontroll

Mellan 1970- och 2000-talet 6kade antalet bilar i Sverige med 6ver 80%
(Gummesson, 2005). Trots det sjonk genomsnittliga antalet barn som arligen dor
i trafiken likvardigt mycket mellan 1960-talet och 2000-talet. Majoriteten av
dodsfall skedde i bilar, medan skador som ledde till sjukhusvistelse drabbade
cyklister i ungefar halften av fallen.

En mojlig anledning till minskningen, i minoriteten av fall utanfor bilen, kan vara
att den grad som foraldrar later sina barn rora sig fritt minskade under det sena
1900-talet (O’Brien et al, 2000). Det ar speciellt tydligt hos familjer i stadsdelar
med 1ag socioekonomisk status dar barnen har markvart mindre frihet &n andra i
sin dlder. En studie i Italien av Prezza et al (2005) hittade att fordldrarnas tva
framsta anledningar till att begransa sina barns frihet ar radsla for trafiken och
social radsla. Sociala radslor innebar radslor for vad manniskor kan géra mot
varandra, vilka foraldrar upplever och for vidare till sina barn. Vanliga radslor
involverar vald, ran, droganvandning och sexuellt ofredande.

En stor anledning till all denna radsla kan vara att allmdnheten, politiker och
media alla kraftigt 6verskattar andelen dodsfall i trafiken jamfért med andra
dodsorsaker (Myndigheten for samhallsskydd och beredskap [MSB], 2014).
Under 2012 var TT:s rapporterande starkt viktat mot trafikolyckor, drunkning
och brander trots att dessa bara stod for 10%, 4% respektive 2% av dodsfallen.
Fallolyckor som dominerade med 55% av alla dédsfall fick endast 10% av
mediareportage. Vidare hade allmédnheten annu mer férvrangd syn, och trodde
att trafiken stod for 65% av alla olycksdodsfall.

Daremot har det under de senaste tjugo dren skett en liten forandring igen, vilket
framgar i en rapport fran forsakringsbolaget Folksam, skriven av Klingegard
(2022). Rapporten ar en sammanstallning av officiell statistik fran Swedish
Traffic Accident Data Acquisition, STRADA, som dr en nationell databas dver alla
trafikolyckor i landet. Under 2010-talet minskade andelen skador orsakade pa
barn som fardades i skyddade fordon som bilar med 24%, medan oskyddade
trafikanter, som cyklister och gangare med mera, 6kade med 16%.
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3.1.6 Upplevd kontra faktisk sakerhet

Ett viktigt koncept att beakta i allting som har med trafiksakerhet att gora ar
upplevd och faktisk sdkerhet. Den faktiska siakerheten ar hur stor konkret risk
det ar att skadas i en trafikmiljo, medan den upplevda ar en subjektiv bedomning
av det. Faktiska sdkerheten paverkas direkt av den upplevda sidkerheten, om
gangare upplever en plats som siaker kommer de vara mindre forsiktiga
(Rankavat & Tiwari, 2020). Darfor ar det viktigt att skapa balans mellan dem for
att undvika att folk tar onddiga risker om de upplevs som sdkrare an de ar, eller
att de valjs bort till forman for alternativa rutter eller firdmedel om de upplevs
som for osdkra. Den byggda miljon verkar inte vara den enda faktorn som
paverkar upplevelsen, da den skiljer sig markvart mellan alder och kén. Vart
olyckorna intraffar skiljer sig ocksd, i Delhi var det vanligast att olyckorna
intraffade i mitten av kvarter mellan 6vergangsstallen. [ Vancouver pavisades
motsatsen, dar 60% av olyckorna skedde vid just 6vergangsstillen (Schuurman
et al, 2009). Samma studie visade att flest olyckor skedde pa storre
genomfartsgator som saknade refuger samt i korsningar som saknade malade
overgangsstallen pd marken. Enligt HSB (2022) skiljer sig dven
trygghetsupplevelsen mellan olika sorters stadsdelar. I innerstaden ar trafiken
det storre problemet, medan i fororterna dar trafiken ar mindre blir social
otrygghet och utsatthet ett storre del i upplevd sidkerhet.

3.1.7 Gators hierarki

Eppell etal (2001) beskriver ett satt att visualisera gators i olika storlekars
relation till varandra. Deras metod ar anpassad till Australien men de tva forsta
stegen gar att applicera i Sverige. Dessa ar syfte och funktion, varav den forsta
beskriver trafiktyp och den andra gatans roll i natet. Det forsta steget skiljer pa
vag och gata, pa engelska road och street, varav viag ska ackommodera
genomfartstrafik medan gator endast ska tjana lokaltrafik. I steg tva delas dessa
fyra upp i Arterial road, sub arterial road, collector street och local street. |
Goteborg anvands dessa i teknisk handbok under namnen genomfartsled,
genomfartsgata, uppsamlingsgata och lokalgata (Goteborgs stad, 2022c).

e Arterial eller genomfartsled ar den storsta stadsvagen och hanterar i
forsta hand genomfartstrafik, de ar dven primara rutter for frakt inom
staden. De gar mellan stadsdelar.

e Sub arterial eller genomfartsgata binder artarvagar med omraden i
staden, ofta med kollektivtrafikanslutningar, och gar mellan omraden och
artarvagar.

e Collector eller uppsamlingsgata ar for trafik som ska sluta sin resa inom
omradet, har dven kollektiva anslutningar. Gar inom omraden.

e Local street eller lokalgata ar de minsta gatorna och leder endast fran
collectors till fastigheter.

Dessa viljs utifran trafikflode, varav genomfartsled och -gata bada har éver 6000

fordon per dygn, uppsamlingsgata mellan 3500 och 6000 och lokalgata under
3500.
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3.2 Barns inflytande 6ver stadsutvecklingen

En viktig del i planeringen ar att se till brukarnas anvdandning och perspektiv tas
med (Gummesson, 2005). Statliga myndigheter och verksamheter har det storsta
ansvaret att féra fram barn och ungas talan i fragor som roér dem. Att anvanda
barnperspektiv i fragor innebar att se de olika alternativen i ett beslut ur barns
ogon och att identifiera vilja féljder de kommer ha fér brukarna. [ den
beslutsfattande positionen behdver dock en vuxen utifran ett vuxet perspektiv ta
beslutet. Beslutet maste grunda sig i tidigare kunskaper och erfarenheter men i
hogsta grad skall aven barns perspektiv tas i beaktning.

Nar begreppen "barns perspektiv” och "barnperspektiv” anvands ar det viktigt
att veta vad som menas. Vid forsta anblick kan de tdnkas betyda ungefar samma
sak men sanningen ar att "barns perspektiv” innebar att ett problem l6ses genom
barns egna synpunkter och idéer (Lindgren & Halldén, 2001). Ett exempel pa det
ar att barn kan beratta vilka omraden de anvander till lek, skol- och fritidsvagar
samt miljon runt skolan. Det ar barnen som skapar perspektivet.
"Barnperspektiv” ar i stéllet ndr ndgon som foretrader barnen formulerar
perspektivet. Det innebdr att barnens behov satts i frimsta rummet och se till
vilka behov som barn har, for att pa basta satt tillgodose dessa.

Barns ratt att framfora sina asikter finns lagstadgat i barnkonventionen men
aven i Plan- och Bygglagen, PBL. Genom PBL skall kommunerna inkludera
berorda parter i stadsplaneringen och se till de beroérdas intressen i forslagen till
oversikt- och detaljplan. I PBL finns inga granser for vilka som skall fa vara med
och ha inflytande utan bade barn och ungdomar ska kunna vara med och
paverka (Boverket, 2022). Enligt PBL ligger ett stort ansvar pa kommuner att
bjuda in till moten for att fa fram de berordas asikter och synpunkter. Det kan
vara en extra stor utmaning nar de galler barn och ungdomar. Meningen med
medborgares inflytande ar att de som berors mest av besluten skall fa sin rost
hord och ha mojlighet att vara med och paverka beslut. Boverket (2000) anser
att medverkan ar viktig darfor att ett beslut som tas i samrad med de berérda
har lattare att bli allméant accepterat men det ar dven viktigt for att fa ett sa bra
underlag som mojligt i beslutsprocessen.

Nar det kommer till barns mojligheter att vara med och paverka sin narmiljo sa
anvands det i Goteborg en barnrattsplan (Goteborgs stad, 2022). Planens
fokusomraden ar utbildning, halsa, fritid och trygghet. Inom dessa omraden har
staden bra forutsattningar att paverka arbetet med barns ratt. I planen ingar
aven att staden skall utveckla metoder for att fa barn mer delaktiga. Nar i
processen som delaktigheten sker samt barnens forkunskaper har betydelse.
Tidig delaktighet kan hoja kvaliteten pa stadens arbete och framja atgarder for
barn i staden.

En av de storsta utmaningarna ligger i att skapa en kreativ process som far fram
de verkliga asikterna och dar barn och ungdomar pa ett fritt satt kan reflektera
over sin narmiljo. Det skulle enligt Gummesson (2005) kunna utféras genom att
planerare satter sig in i barnens vardag och for en dialog med barnen. Det ar
viktigt for planeraren att forsta att det ar barnen som har mest erfarenheter och
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kanner till sin narmiljo bast. De kdnner dven bast till de forhallanden som rader
under sin resa till skola eller fritidsaktiviteter samt flest detaljer i sin ndarmil;jo.
Det ar darfor fordelaktigt att nar det kommer till beslut som paverkar barn, se
problemen bade ur ett barns perspektiv samt ett barnperspektiv for att na basta
mojliga resultat.

Ett standardiserat verktyg som ger mojlighet verksamheter att omsatta
barnkonventionen i planering och handling dr barnkonsekvensanalys, BKA
(Barnombudsmannen, u.a.). Genom att folja stegen i barnkonsekvensanalysen
kan statliga myndigheter, kommuner och landsting forsakra sig om att barns
perspektiv inte blir forbisedda. Modellen anvands pd manga olika satt men
framfor allt for att gora bedomningar av ett barns eller en grupp barns basta.
Modellen gor en generell bedomning utifran en fragestallning eller specifik
atgard och skall anpassas for olika verksamheter. Anpassningen kan ske sa att
BKA ser olika ut for exempelvis Trafikverket och Vasttrafik men den kan daven se
olika ut i olika fragestéllningar och beslutsprocesser inom samma verksamhet.
BKA skall inte ses som ett tillagg till de existerande arbetsuppgifterna utan
snarare som en del i ordinarie arbetsuppgifter dar det identifieras att en viss
process beror barn och unga och goéra passande tilladgg eller forandringar i
processen. BKA innehdller vanligtvis fem steg, kartlaggning, beskrivning, analys,
provning och utvardering. Stegen kan ha olika innehall beroende pa vilken typ av
process de ingar i.
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3.3 Befintliga satt att 6ka sakerheten
3.3.1 Exempel fran andra lander

Hur stader tar sig ann konflikten i gaturummet mellan bil och fotgangare
varierar i tid och geografiskt. Ett historiskt negativt exempel ar hur "Jaywalking”
utvecklades under 1920-talet i USA for att minska antalet kollisioner (Norton,
2007). Strategin bestod av en kampanj som lade allt ansvar for kollisioner mellan
bilar och fotgangare, pa fotgangarna. Det pastods att de anvande gatan pa fel sitt,
trots att deras beteende inte hade forandrats. Genom att dndra befolkningens
uppfattning lades grunden som skulle tillata utvecklingen av hela Nordamerikas
bilcentriska design. 1925 skrevs jaywalking in som ett brott i Los Angeles
stadsregler, med boter som straff for fotgdngare som inte holl sig till trottoarer
och 6vergangsstillen. Det som upptacktes var diremot att boter sillan
avskrackte folk som hela sitt liv tidigare gatt som de ville i gatan. I stillet visade
det sig vara effektivt var att skimma ut gangare infér andra runt om dem, genom
exempelvis att poliser visslade pa folk i gatan. Det spreds sedan till resten av
Amerika nar bilindustrin horde talas om det och bérjade sprida propaganda och
vinklad statistik i de stora dagstidningarna.

I modern tid ar det inte mycket battre i USA, endast 13% av barnen gick till
skolan ar 2009, och det ses som utanfor normen (Lewyn, 2017). Det har lett till
att rattsvasendet anser att barn inte ska rora sig sjalvstandigt i stader for da
anses de vara 6vergivna, till den nivan att de bade atalat fordldrar och hotat ta
deras barn ifrdn dem nar de slappt ut barnen obevakat. Det leder inte bara till
forsamrad halsa for hela generationer, utan aven till de problem som anvands for
att berattiga begransningen av barns mobilitet. Nar fordldrar inte kan ge sina
barn nagon sjalvstandighet 6kar bade trangseln i trafiken som lett till gdngarnas
begransningar samtidigt som de hindrar barnen fran att utveckla sin
sjalvstandighet. Samtidigt bidrar det dven till alla miljoproblem som kommer
med grov bilism, bade pa lokal och global niva.

Bada dessa ar exempel pa vad som kan handa om sakerhetstianket gors med
endast olycksstatistik i dtanke, utan nagon hansyn féor mer humana aspekter
sasom bade mental och fysisk hdlsa. Vidare visar det en ovilja att pa nagot satt
inskranka pa bilisters rattigheter, pa fotgangares bekostnad.

Tydliga exempel kan daremot ses i Nederldnderna och Japan som bada ar i topp
globalt nar det kommer till barns skolvag (Tanaka et al, 2019). I Japan
attribueras det till stor del till ett lagkrav pa att barn lag- och mellanstadiedldern
ska ha max 4 km till skolan och barn i hogstadiet ska ha max 6 kilometer. Det
innebar att kommunala skolor hamnar nara varandra. Framfor allt framgar det
att den upplevda sdkerheten ar hog tack vare en blandning av lokala volontarer
som overvakar problematiska 6vergangsstallen och andra mindre atgarder (Mori
et al, 2012). Dessa atgarder inkluderar gula hattar for att gora yngre barn mer
synliga, men dven Kollaborativa atgirder mellan elever, fordldrar och skolor dar
de tillsammans identifierar risker och arbetar fram &tgirder. Overgripande &r att
problemet angrips ur ett kollektivt perspektiv dar hela samhallet i stadsdelen
kan involveras.
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Nederlanderna har daremot lagt mer fokus pa att bade skapa battre
infrastruktur och upplevd sidkerhet (Dutch Cycling Embassy, u.d., a). Det forsta de
gjorde var att bygga separerade cykelvagar for att undvika att cyklister skulle
behova samsas med gangare och bilister. Sedan utvecklades 5 principer for att
gora systemet mer attraktivt for pendlare i alla dldrar. Forsta principen ar
funktionalitet pa infrastrukturen, att den ar bra skick och fyller sin funktion.
Andra principen dr homogenitet, att fart och riktning maste vara relativt jamn
genom hela natet. Tredje ar forutsagbarhet och fjarde ar att den maste vara
forldtande for misstag for att de inte ska bli till olyckor. Femte ar
uppmadarksamhet i trafiken. Alla dessa fem anvands idag nar ny cykelinfrastruktur
planeras. Aven social sikerhet har tagits i beaktande, genom bland annat
Nachtnet, ett ndtverk av upplysta expresscykelvagar mellan bostadsomraden och
andra faciliteter som dras inom synhall for bostadshus for att 6ka den upplevda
sakerheten.

Utover infrastrukturen har Nederldnderna aven ett stort fokus pa att lara barn
hur de kan anvianda cykeln genom hela livet (Dutch Cycling Embassy, u.a., b).
Bland annat genom cykelutbildning med ett formellt prov innan gymnasiet samt
atgarder for att fa ut cyklar till barn i ekonomisk utsatthet.

Det hjalps dven av att 97% av nederldndska 1adg- och mellanstadiebarn bor inom
2 kilometer fran skolan (Masoumi et al, 2020).

[ Storbritannien har de borjat att arbeta med ett initiativ for att skapa sakrare
och battre skolvégar. Initiativet kallas School streets och i mars 2022 fanns det
over 500 School streets i 31 stadsdelar i London (Transport of London, 2022).
School streets dr en l16sning som gar ut pa att vagar som finns vid skolor
begransar trafik med motordrivna fordon under tiden for avlamning pa
morgonen och tiden for upphamtning pa eftermiddagen. Vanligtvis innebar det
att trafiken begransas tva timmar pa morgonen och tva timmar pa
eftermiddagen. Denna begransning kommer med vissa undantag da trafik till
fastigheter pa gatan och utryckningstrafik inte inkluderas. Vid en utvardering
genomford av Transport of London som genomférdes under november och
december 2021 visade det sig att initiativet gett flera positiva konsekvenser.
Antalet motordrivna fordon minskade med 70% till 90% 6ver de studerade
exemplen i utvarderingen. Det visade att mycket av trafiken under morgonen och
eftermiddagen ar orsakad av resor till och fran skolan. Bland den trafik som
fardades pa dessa gator under de begransade tiderna visade det sig att
hastigheten minskade med 6.3 mile per hour (ca. 10km/h). Observationerna
visade ocksa att bilar i storre utstrackning visade hansyn till oskyddade
trafikanter genom att sakta ner vid 6vergangstallen och ge mer plats at cyklister.
Antalet cyklister 6kade ocksa under de begransade tiderna jamfort med nar
trafiken inte var begransad.
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3.3.2 Nationella atgarder

Entrén till skolan med plats for parkering, varulamning, hamtning och lamning
av barn ar viktigt for helhetskanslan for hela skolan. Denna plats ar ocksa i
hogsta grad viktig for trafiksdkerheten for barn och personal som tar sig till
skolan och dr darfor en av de forsta aspekterna som bor utvarderas vid
nybyggnation men dven undersokas lopande under en skolas verksamhet
(Boverket, 2021). Vad géaller skolans entré ar det viktigt att den utformas pa ett
omsorgsfullt satt som bidrar till skolans identitet. Entrén behover ocksa
utformas sd att den ar latt att kdnna igen, bra belyst samt ar trygg och sdker fran
biltrafik.

Vad det galler parkering sa ar det viktigt att skapa en attraktiv cykelparkering
som uppmuntrar till att anvdanda cykel i stéllet for att ta bilen (Boverket, 2021).
Det kan goras genom att skapa en cykelparkering som har plats for exempelvis
ladcyklar och for att géra den annu mer attraktiv kan ett tak laggas till for att
skydda cyklarna vid sdmre vader samt dven mdjligheter att 1asa fast cykeln i
nagot fast for att forsvara stolder. Viktigt ar ocksa att cykelparkeringen finns i
ndra anslutning till entrén till skolan.

Mojligheterna for motordrivna fordon sa som bilar och lastbilar skall ocksa
finnas. Det ar viktigt att en parkeringsplats for rorelsehindrade finns eller kan
ordnas inte langre dn 25 meter fran entrén (Boverket, 2021). Underlaget har
skall vara fast jamnt och halkfritt. Det ar aven bra att se till att det finns
parkeringsplatser med mojlighet till laddning for elbil. Vad det galler lamning av
barn ar det bra om det finns en dedikerad avlamningsplats som mojliggor en
smidig avlimning som inte riskerar sakerheten for gangare eller cyklister. Det ar
bra om en sddan plats gor att bilar kan kéra vidare utan att behova backa eller
vanda for att gora det sa smidigt som mojligt. Varutransporter och sophamtning
ar ocksa faktorer att ta i beaktning. Stora fordon i en miljé som denna ar alltid en
riskfaktor da de behover backa till en lastkaj eller lastzon samt att det ofta lockar
nyfikna barn. Dessa platser behover darfor planeras noggrant for att sakerstalla
barnens sdkerhet. Ett sitt att gora det ar att forsoka franskilja dessa
angoringsplatser fran garden och avlamningsplatser.

3.3.3 Vad Goteborg gor for att 6ka trafiksakerheten

Goteborgs stad (u.d.) sager sjdlva att deras l6sningar runt skolor innefattar
fartsankning och 30 omraden, sikra gang- och cykelvagar, sikra
avlamningsplatser, minskade antal parkeringar och genomfartsleder samt
O0kande antal cykelparkeringar.

[ slutet pa 2000-talet lade Trafikkontoret (2009) fram en prognos for 2010-talet.
I den identifierades bland annat problemomraden i trafiken. De presenterade att
de strak som var mest farliga var matargator, en form av led in till modernistiska
fororter, eftersom de var designade for 70 km/h men senare har sankts till 50
km/h utan att minska vagens bredd. Dessutom planerades gang- och cykelstrak
sekundart till bilvigarna pa den tiden, vilket ledde till oattraktiva tunnlar och
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overgangar. En av de storsta olycksorsakerna i dessa omraden var darfor en
kombination av gangare som tar en genvag rakt 6éver bilviagen i kombination med
fortkérning.

I Goteborgs stads tekniska handbok (2022b) beskrivs 4 hastighetsdampande
atgarder som idag anvands runt om i staden. Dessa ar vagbulor,
sidoforskjutningar, avsmalningar samt blomlador. Alla atgarder visas i figur 3.1.

Vagbulor ar en simpel permanent 16sning dar vagbanan héjs upp
(Trafikkontoret, 2000). Inom dessa ingar standardgupp, platagupp, vigkudde
och kollektivtrafikgupp. Dessa liknar alla varandra men fyller olika funktioner.
Standardguppet ar bara en 10 cm hég upphdjning med tva ramper. Platagupp,
eller forhojd cykelpassage, liknar den forsta men har en platt yta pa toppen. Det
anlaggs som overgangsstallen och har mindre komfort for bilisterna for att de
ska vara mer uppmarksamma mot det motande trafikslaget. Vagkudde ar ett
gupp som inte tacker hela gatbredden och ar utvecklat for att ddmpa bilars
hastighet utan att paverka bussar. Kollektivtrafikgupp ar motsatsen till vigkudde
och ska framst ddmpa bussar och lastbilars hastighet.

Sidoférskjutningar anvands dar underlaget inte klarar vikten av en vagbula och
bestar av refuger vid sidan av viagen som tvingar bilister att sakta ner och svianga
runt dem (Trafikkontoret, 2000). De sitter i par och ar forskjutna fran varandra
for att sldppa igenom en bil pa diagonalen. De ar allmant simre pa att ddmpa
hastigheten dn gupp och kraver mer underhall da alla fordon leds genom en fil.

Avsmalningar kallas dven portar och kombineras ofta med nagon annan atgard,
och astadkoms antingen med att anldgga bredare trottoarer eller refuger i mitten
kanten eller mitten av viagen (Goteborgs stad 2022b). Blomlador ar ett icke
permanent sitt att minska hastigheten och ar den enda atgarden som boende i
omradet sjdlva kan ansdka om och finansierar. De fungerar pa samma satt som
sidoforskjutningar och ar placerade i samma monster. De kan bara anvandas
med tillstand fran kommunen och anvands bara pa sma lokalgator.

Vagbulor Sidoférskjutning  Avsmalning/port Blomlador

Standardgupp Platagupp

e il [ = I

Vagkudde Kollektivtrafikgupp .

O =1

L] ]

Figur 3.1: De 4 typerna av hastighetsminskande dtgdrderna samt de 4 typerna av
vdgbulor. Illustrationerna dr baserade pd data ur Géteborgs stad (2022 b).
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4 Resultat
4.1 Intervju med detaljplanerare.

En intervju genomfordes med Niklas Dimakis, som ar detaljplanerare pa
exploateringsforvaltningen i Géteborg. Ett urval av de mest relevanta svaren
sammanfattas har men hela intervjun bifogas i Appendix 1. Nagot som togs med
till platsbesoket och forslagen var hans beskrivning om hur man placerar skolor i
nybyggnation. Dimakis sa att de forsoker lagga skolor sa fredat som mojligt for
att klara krav pa ljudniva och luftkvalitet, men att det inte alltid 4r mojligt da de
ofta far en given fastighet med tillstdnd att utvecklas for skolverksamhet. Men
nar de far valja forsoker de lagga skolor inblandat i bostadsomraden. Dimakis
fortsatte att prata om ett koncept som inte inforts fullt i Goteborg &nnu men som
har fungerat i andra stader, avlimningszoner. Enligt Dimakis skulle en zon med
en viss radie runt skolan, kanske 300 meter, minska trafikbelastningen vid
skolor pa flera satt. For det forsta skulle det sprida ut vart foraldrar hamtar och
lamnar sina barn for att alla inte ska behova aka till en punkt i natet. For det
andra hojer det troskeln for bilresor, for de som redan bor nara skolan. Om de
anda behover ga de sista trehundra metrarna kanske manga véljer att inte ta
bilen den forsta delen.

En annan viktig aspekt enligt Dimakis ar hur de pa senare ar har valt att géra
gang- och cykelbanenatet genomgaende med upphdjda 6vergangsstillen for att
minska bilars prioritering. Det kombineras med trafikseparering och
hastighetsdampande atgarder for att ater ge fot- och cykeltrafik hogst
prioritering i staden. Ett annat satt som Dimakis papekar att man kan sanka
farten och flodet av bilister ar att freda skoltimmarna. Genom reglering kan de
hindra lastbilar fran att ha sina leveranstider precis vid skolstart.

Vidare tillfragades Dimakis om hur val barns asikter togs i med i planeringen.
Han sa da att de framst anvander socialkonsekvensanalys (SKA) och
barnkonsekvensanalys (BKA) for att det oftast 4r mindre resurskravande att
anvanda ett barnperspektiv i stillet for barnens perspektiv. Han menar att
barnens perspektiv kan vara svart att fanga upp och tolka.

Avslutningsvis tillfragades Dimakis om han tycker att barn borde bli mer
engagerade i kommunens arbete. Han svarade att han tycker det ar bra att sa
manga som mojligt ute i samhallet ar delaktiga i processen, for att det ska bli sa
bra som mojligt. Han fortsatter saga att han tycker det skulle vara bra om barnen
redan i skolan fick lara sig om bade samhallsbyggnadsprocessen och hur
politiken paverkar den. Avslutningsvis paminde Dimakis om att de i grund och
botten ar en politisk organisation och att vanliga medborgare kan paverka
utvecklingen beroende pa vilket parti de rostar pa lokalt. Han menar pa att
kommunens forvaltningar bara ar utforare och darfor inte bestimmer vilka
uppdrag de ska ta sig ann.
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4.2  Introduktion till omréadet

Det valda omradet 6stra Johanneberg, se figur 4.1, ar en stadsdel byggd under
1900-talets forsta halva (Lonnroth och Nyberg, 2019). Omradet inhdgnas av
Gibraltargatan i vast, Eklanda gatan i 6st och syd samt Gotaplatsen och
Korsvagen i norr, se figur 4.2. Den norra delen sa kallade nedre Johanneberg ar
en del av stenstaden med tydlig kvartersstruktur, medan den sédra delen
byggdes under 1930 talet i funktionalistisk stil. | omradet finns dven ett storre
sammanhangande parkomrade, med Johannebergsparken som grans mellan den
gamla och nya bebyggelsen och Renstromsparken med tillhérande skogsomrade
mellan den dldre delen och Korsvagen.

\
W)
X

dets placering i staden

[t

Ndgra landmarken som finns i omradet ar Johannebergskyrkan, Johannebergs
vattentorn, Nackrosdammen i Renstromsparken och Goteborgs Universitets
Humanistiska fakultet. Precis utanfor omradet finns ndgra av stadens storsta
landmarken sa exempelvis Gotaplatsen, Chalmers campus Johanneberg och
Liseberg. Omradet ar grovt kuperat med storst hojdskillnad mellan Eklandagatan
och Viktor Rydbergsgatan.
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Figur 4.2: De stora gatorna i och runt omrddet.

Omradet ar relativt centralt, med goda forbindelser med gangavstand till bade
avenyn, korsvagen och Chalmersplatsen. Det huvudsakliga straket for omradet ar
Viktor Rydbergsgatan som gar mellan Gotaplatsen och Eklandagatan. Det ar en
stor huvudgata som ar 9 meter bred i den nyare delen av omrddet och har en
tydlig boulevardutformning med trad i mitten i den dldre delen. Pa denna gata
gar den enda busslinjen som stannar inuti omradet, Buss 18 mellan Backa och
Johanneberg. Anmarkningsvart ar att det inte finns ndgon cykelbana langs denna
breda gata, endast en liten striacka fran Chalmers, genom Johannebergsparken
och skogsomradet. Cykelbanan slutar pa en parkering i slutet pa Olof
Rudbecksgatan, efter den enkelriktade strackan. Johannebergsskolan ligger pa
bergets topp och ar en grundskola med elever fran forskoleklass till sjatte klass,
och betjanar cirka 600 elever (Goteborgs stad, u.a. c).
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4.3

Barnenkatens svar

Som tidigare namnts inkom 29 svar, varav fordelningen mellan vilka fairdmedel
de ofta anvander redovisas i tabell 4.1. Barnen hade mojlighet att markera flera

alternativ.

Tabell 4.1: Antal elever som anvdinder firdmedlet ofta, flera alternativ var tilldtna.

Gang

Cykel

Bil

Kollektivtrafik

Ovrigt

Antal svar

21

0

8

18

0

Efter det fick de rita sin skolvag och markera platser pa kartan som de fann extra
bra respektive daliga samt motivera varfor de valde de platsernai tre
sjalvsvarsfragor. Svarsfordelningen pa sjalvsvarsfragorna redovisas i tabell 4.2.

Tabell 4.2: Svarens karaktdr och frekvens pd de olika frdgorna.

Relevant svar Icke relevant svar | Inget svar
Dalig plats 9 6 14
Bra plats 6 11 12
Eget forslag 9 2 18

Icke relevanta svar var exempelvis platser utanfor skolvagen, som Liseberg eller
skogspartiet norr om Johannebergs vattentorn, eller egna och vanners hus. De
flesta hade svarat bra pa en av fragorna men inte de andra, endast 5 hade svarat
pé alla. Overgripande &r att de som bor lingre fran skolan och gér ibland har flest
asikter, medan de som gar men bor nara skolan eller bara aker kollektivt eller i
privat bil har farre asikter over lag.

Ur det erholls darfor totalt 9 svar som pekade ut samt beskrev en dalig plats, 6
svar for motsvarande fraga for bra plats och 9 forslag som var relevanta ur
stadsbyggnadssynpunkt. De bra och daliga platserna visas i figur 4.3. De bra
platserna ar markerade med grona punkter medan de daliga ar markerade med
lila. En del av enkdterna angav hur branta backarna upp till skolan ar,
trafikmangd, avsaknad av 6vergangsstallen och hur mycket tid trafikljus ger
gangare att ta sig 6ver som negativa saker. Bussanslutningar och lattnavigerade
trafikmiljoer ansdgs som mest positiva.
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igur 4.3: Karta éver alla platser barnen pekade ut, gront markerar bra platser och
lila markerar ddliga.

1 ar overgangsstallet pa Viktor Rydbergsgatan i hojd med Olof Rudbecksgatan.
Tva personer pekade ut 6vergdngsstallet med olika motiveringar, den ena
klagade pa att det var svart att se om det kom bilar, den andra pa att trafikljuset
vid overgangsstallet gav fotgangarna for kort tid att passera.

2 ar rondellen mellan Viktor Rydbergsgatan, Eklandagatan samt
Bergsprangaregatan. Tva personer beromde rondellen for att trafiken ar
forutsagbar och ger anslutning at alla hall.

3 ar grasmattorna norr om Viktor Rydbergsgatan mellan flerfamiljshusen.
Personen som tog upp dessa klagade pa att det inte fanns nagon iordninggjord
vag over grasplanen da den blir hal och lerig vid daligt vader.

4 dr en trappa som binder ihop Gibraltargatan med Viktor Rydbergsgatan.
Motiveringen var att den snabbt leder upp till skolan vilket gor att dven den
hamnar under temat anslutningar.

5 ar busshallplats Vidblicksgatan. Den saknade daremot motivering varfor den
inte var bra.

6 ar busshallplatsen Alandsgatan. Endast en person niamnde den med

motiveringen “det dr smart att man kan liksom aka buss 19 Backa eller
Fredriksdal”. Det handlar likt korsvagens positiva attribut om anslutningar.
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7 och 8 pekades ut av samma person. Korsningen Fridkullagatan - Framnéasgatan
samt trafikljuset vid Elisedal sparvagnshallplats pa Mdlndalsvagen. Vid
Framndsgatan var missnéjet att vagen har blivit tyngre trafikerad an tidigare. I
Elisedal anses trafikljuset ge gangare och cyKklister alldeles for kort tid for att
korsa vagen.

9 ar Korsvagen. Det dr den enda som pekades ut som bade bra och dalig. 4
personer tyckte att den var dalig, och de tva huvudsakliga anledningarna var
mycket trafik samt en person som konstaterade att det saknas ett
overgangsstalle. Det ar oklart vilket 6vergangstdlle som menas men troligt ar att
det ar 6ver Molndalsvagen. En av personerna tyckte dven att platsen var bra pa
grund av dess manga kollektivtrafiksanslutningar.
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4.4  Foraldraenkatens svar

Pa foraldraenkaten inkom 13 svar, varav 8 var bekvdma med att 1ata sina barn ga
sjalva, 3 var tveksamma samt 2 var helt obekvidma med det.

De som var bekviama med det fokuserade mycket pa deras egna barns formaga
att navigera i trafikmiljon medan de som var mindre sdkra tankte mer pa trafik
som en risk samt uppvisade radsla for manniskor pa vagen.

Darefter tillfragades de vilka risker de ansag var storst.

10 personer ndimnde ndgonting om bilister, 6vergangsstallen eller
pakorningsrisk.

2 personer namnde andra manniskors beteende, den ena oroade sig i allmédnhet
och den andra oroade sig specifikt fér ranrisk.

1 person var mest orolig for deras barns uppmarksamhet gallande trafikskyltar.
1 person klagade pa att andra fordldrar inte respekterar skolans avlamningszon,
och i stillet aker anda upp till skolgarden.

1 person hade inga anmarkningar.

Sedan fick de peka ut en plats som ar extra riskabel, vilket redovisas i figur 4.4.
YN T
W M‘a /enf—,::_?:fﬂ\ ‘ . '\F‘

,: ‘|7 \ .‘..'-‘

ey
W T e AT o\ P (o
N “ﬂ“ﬂ.&f&\'% ))45//

Figur 4.4: Platserna som férdldrarna pekade ut som riskabla.
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1 ar skogspartiet mellan Renstromsparken och Volrat Thamsgatan. 2 foraldrar
namnde det har omraddet, och det ansags vara osdkert pd grund av brottslighet.
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2 ar omradet precis vid skolan, det var omrdadet som namndes flest ganger, 7st,
och problemen ansags ligga pa alla tre gator i omradet, Viktor Rydberg-,
Richerts- samt Olof Rudbecksgatan. Klagomalen innefattade allt fran stressade
bilister och fortkorning bland bade bilar och bussar, till att folk inte kan
trafikreglerna och att foraldrar ignorerar den designerade avlimningsplatsen pa
parkeringen langs Viktor Rydbergsgatan for att i stallet dka dnda fram till
skolgarden.

3 ar Rondellen som binder samman Eklanda-, Viktor Rydbergs- och
Bergsprangaregatan. Endast en person tog upp denna och deras klagomal lag i
att det saknas rodljus for gangare i rondellen. De menade pa att barn har svart
att forutse trafikflodet och korsa vagen sakert.

4 ar korsningarna mellan Eklandagatan och de tva mindre vagarna, Utlanda-
samt Volrat Thamsgatan. En person tog upp att manga bilister kor mot rott i
dessa korsningar.

5 ligger utanfor kartans omrade och sorterades darfor bort.

Till sist fragades fordldrarna hur de skulle vilja att deras barns skolvag
forbattrades. Det inkom en méangd olika forslag, bland annat:

e Bittre skyltning vid skolan for att uppmarksamma bilister pa barnen.
e Forbattrad avlamningsplats.

e Forbud mot genomfart pa Olof Rudbecksgatan eller hinder framfor skolan
for att tvinga foraldrar att inte kora dnda fram till skolgarden.

e Forandrad instdllning hos fordldrar, framst i forhallande till
trafiksakerhet.

e Fler rodljus.

e Hastighetsdampade dtgarder pa Viktor Rydbergsgatan i bada
riktningarna.

e Rojning av trdd pa gangvagen mellan Renstromsparken och Volrat
Thamsgatan.

Mer skyddad gangvag.

Alla foraldrarnas svar i sin ursprungliga form bifogas i appendix 4.
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45 Platsbesok

Alla platser som ndmndes i enkédterna besoktes minst en gang. Omradet runt
Viktor Rydbergsgatan och Olof Rudbecksgatan valdes ut som fokus.

4.5.1 Viktor Rydbergsgatan

Viktor Rydbergsgatan ar den storsta gatan p& Ostra Johanneberg och gar fran
Avenyn i norr till Eklandagatan i sder. Den hade ett medeltrafikflode pa 2300
fordon per dygn, mellan 2008 och 2018 (Goteborgs stad, u.a. b).

Jamforelsevis hade de andra tva gatorna som fyller samma funktion i omradet,
Gibraltar- och Eklandagatan, ett flode pa 7800 respektive 9200 fordon per dygn
ar 2018. I nulaget gar endast en busslinje genom omradet, buss 18 Backa till
Johanneberg, och den gar via Viktor Rydbergsgatan.

[ korsningen mellan Olof Rudbecksgatan och Viktor Rydbergsgatan finns
busshallplatsen Spaldingsgatan samt ett 6vergangstalle med trafikljus. Vid
busshallplatsen och 6vergangsstallet hade flera klagomal inkommit. Det lattaste
att undersoka var att barnen tyckte att trafikljuset gav gangare for kort tid att
passera, och vid matning gavs fotgdangare 10 sekunder att korsa. Trafikljuset
verkade daremot ej kontrollera hur trafikerad gatan var, utan endast vara
tidsbaserad da det inte slog om trots att gatan var helt tom at bada hallen.
Ljudsignalens volym var dven lag och varken ljudet eller ljuset signalerade att
signalen var pa vag att sla om.

Gatan ar 9 meter bred, har tva trottoarer endast avsedda for gangtrafik. [ den
aldre delen av 6stra Johanneberg ar den dnnu bredare med ett gronstrak i mitten
av vagen, men i hojd med Johannebergkyrkan 6vergar den till att ej separera
korfalten. Daremot finns det ett antal avsmalningar pa flera olika stallen langs
gatan fram till busshallplatsen Spaldigsgatan och dar efter finns gatuparkeringar
pa den viastra sidan dnda ner till rondellen pa Eklandagatan. I figur 4.5 visas ett
exempel pa mittrefugen i hojd med Rosenskoldsgatan. Busshallplatsen ar av
timglasvariant och slapper darfor inte forbi ndgra bilar nar den stannar.
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Figur 4.5: Viktor Rydbergsgatan, busshdllplatsen Spaldingsgatan hdéger i bild,
tagen frdn Rosenskéldsgatan mot Richertsgatan. Exempel pd avsmalningarna
ldngs hela gatan.

Den enda cykelbanan i hela omradet gar genom Johannebergsparken fran
Chalmers, upp dver Viktor Rydbergsgatan och vidare upp i skogspartiet innan
den avslutas strax innan Volrat Thamsgatan, se figur 4.6. I nord-sydriktning finns
ingen cykelbana alls.

En annan typisk detalj for Viktor Rydbergsgatan ar motriktade
trevagskorsningar, som ofta sitter tatt inpd varandra. Det ar dven cirka 250m
mellan overgangsstallen, med ett vid Rondellen, ett vid Spaldingsgatan och ett
vid Johannebergskyrkan.
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Figur 4.6: Oversikt av omrddet vid Johannebergsparken. De gréna linjerna dr de

befintliga cykelbanorna. Den lila markeringen dr positionen ddr bilden i figur 4.6
dr tagen.
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4.5.2 Avlamningsplatsen och vagen framfor skolan

[ foraldraenkaterna framfordes det att situationen vid lamning och hamtning
runt skolan ar kaotisk. Det gjorde att ett platsbesok vid lamning och hamtning
var aktuellt. Det genomférdes 20:e april 2023 mellan klockan 07:30- 08.15, samt
12:45-13:30. Johannebergskolan ligger pa adressen Olof Rudbecksgatan 4A.

Langs med Richertsgatan ar den angivna avlamningsplatsen for skolan, se figur
4.7 och 4.8. Avlamningsplatsen bestar av en parkering mellan Richerts- och Olof
Rudbecksgatan, vilket foraldrarna inte tyckte fungerade. Det bekraftades pa
platsbesoket. Uppskattningsvis anvande var tionde bil avlamningsplatsen medan
de andra korde upp for Olof Rudbecksgatan for att lamna sina barn vid skolan.
Det vanligaste tillvigagangsattet var att kora upp och vanda vid antigen
Meijerbergsgatan eller Fribergsgatan for att sedan slappa av sina barn framfor
skolan. Vid ndgra enstaka tillfallen var det bilar som koérde in pa Fribergsgatan
for att sedan backa ut pa Olof Rudbecksgatan 6ver overgangsstallet, se figur 4.9.
En stor del av bilarna kérde dven i pa personalparkeringen for att anvanda som
avlamningsplats, se figur 4.10. Har var de manga som parkerade for att sedan
folja sina barn in i skolan. Aven detta bryter mot reglerna da parkeringen endast
ar avsedd for personer som har tillstand att parkera mellan 07:00-17:00.
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Figur 4.7 Oversikt av skolomrddet. De bldmarkerade omrddena dr platser dir bilar
otilldtet vinder medan det grénmarkerade omrddet dr den avsedda
avldimningsplatsen.
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Figur 4.8: Den avsedda avlimningsplatsen.

: g
Figur 4.9: Bil backar ut frdn Fribergsgatan medan det finns personer bakom som
ska korsa gatan vi évergdngstillet. Det stdr dven en bil framfér skolan som skall
ldmna barn.

o
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Figur 4.10. Bilar pd vdg upp for att vinda och ldmna utanfér skolan. En bil kér ut
frdn personalparkeringen och en bil har precis vint pad Fribergsgatan.

Pa vag ut fran lamningen var det inte battre. Utover all trafik i form av foraldrar
kom aven en sopbil under samma tid, vilken vissa forsokte kora om fast sikten
var skymd, se figur 4.11. Det bildades aven en ko ut mot Viktor Rydbergsgatan av
de som forsokte lamna skolomradet, se figur 4.12.

Figur 4.11: Bil kor ut frdn parkeringen samtidigt som en sopbil ska baa in. Den
gor en omkorning samtidigt som det kommer motande trafik pa vdg till skolan.
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Figur 4.12: Ké av bilar pd vig ut pd Viktor Rydbergsgatan frdn Olof Rudbecksgatan
samtidigt som en buss har stannat vid busshdllplatsen.

Vid hamtning pa eftermiddagen, mellan 12:45 och 13:30, var andelen bilar
valdigt 1ag, endast sju pa 45 minuter, och de var totalt cirka en femtedel av det
totala flodet fran skolan. Ingen av dem anvande den avsedda platsen men i stéllet
for att vinda pa gatan akte de flesta in pa skolans parkering och stannade dar i
tio till femton minuter.

Pa skolgarden fanns det sexton stolpar for cyklar, med kapacitet pa cirka 32

cyklar se figur 4.13. Det finns en stor skylt vid infarten, dar det star "for vara
barns sdkerhet, lamna/hamta utmed Richertsgatan”, som inte f6ljs, se figur 4.14.
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4.6  Platsanalys och atgarder

Utifran Enkadterna framkom det att bade barn och vuxna hade synpunkter
gallande Viktor Rydbergsgatan och omrddet kring skolan vid hdmtning och
lamning. Langre bort fran skolans omrade skiljde sig asikterna mer.

Vid Bergsprangaregatan var dsikterna motstridiga och i Renstromska parken
hade foraldrarna problem som barnen inte sag, medan féraldrarna inte tog upp
Korsvagen trots att flera barn tog upp den. Darfor valdes omradet runt skolan
och Viktor Rydbergsgatan ut som fokus, da alla parter sag problem med det
omradet.

4.6.1 Viktor Rydbergsgatan

Vid platsbesoket gjordes observationer som senare ledde till att féljande analys
av platsen kunde genomforas. Det férsta som uppmarksammades var gatans
bredd och dvergangstillenas placering. Genomgaende ar att gatan dr bredare an
den behdver vara utifran hur mycket trafik som fardas dér. Bredden pa cirka nio
meter gor det inbjudande for bilister att kora fortare dn vad som ar tilldtet. Detta
var en &sikt som dven kom fram i foraldraenkiten. Oversiktligt verkar Viktor
Rydbergsgatan vara planerad som en genomfartsgata trots att den endast hade
ett trafikflode pa 2300 fordon per dygn mellan 2008 och 2018 (Goteborgs stad,
u.d. b). Det betyder att den ar grovt 6verdimensionerad och skulle rdknas som en
lokalgata om den byggdes idag. Den skulle fungera battre som en
uppsamlingsgata eftersom bade Gibraltargatan, som ar helt parallell med den
och endast ett kvarter vasterut, och Eklandagatan fyller den funktionen 6sterut
och har battre koppling i staden.

Langs Viktor Rydbergsgatan finns det aven bussforbindelser genom buss 18.
Denna linje kan rdknas som lokal eftersom den slutar vid Pilbagsgatan, endast en
station efter den lamnar Viktor Rydbergsgatan. Bussen passerar som mest atta
ganger per timma i varje riktning lite beroende pa tid och dag. Det gor att
omradet far anses ha goda forbindelser. En detalj som dock inte dr genomgaende
langs gatan ar busshallplatsernas utformning. Vid skolan ar busshallplatsen
Spaldingsgatan utformad pa sa satt att bilar inte kan kér om bussen nar den star
still. Det gor det sdkrare att stiga av och pa, samt korsa gatan. Vid héllplatsen
Vidblicksgatan ser det dock inte likadan ut. Dar kan bilar kér om bussen nar den
star stilla vid hallplatsen. Denna utformning ar inte att foredra utan hallplatserna
bor vara utformade likt Spaldingsgatan for att genomgaende vara sdkra. Med ett
flode pa Maximalt atta bussar per timma samt det ldga flodet av bilar, borde det
inte finnas nagra storre risker for koer langs gatan. I vissa fall skulle detta kunna
avskracka bilister fran att anvanda gatan samt att kora for fort.

Om de fem av Gehls (2010) tolv punkter som har med trafiksdkerhet att géra
appliceras for att analysera gatan dras foljande slutsatser:

e Skydd mot trafiken: Fotgdngare har trottoarer men inga barriarer mot
trafiken, cyklister har inte ens cykelbanor och forvantas aka i vagen.
Viktor Rydbergsgatans skepnad skiljer sig aven mycket beroende pa
vilken del av gatan som undersoks. I nedre Johanneberg har den ett
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gronstrak i mitten av gatan och omradet har en starkare kvarterskansla.
Det gor att det ar tatare mellan 6vergdngsstallena och trottoarerna ar
breda. I 6vre Johanneberg ar Viktor Rydbergsgatan av en helt annan
karaktar. Har saknas kvarterskanslan och det medfor att det inte ar lika
sjalvklart var 6vergangstéllen skall placeras. Det syns tydligt da det ar
langt mellan 6vergangstillena och om gatan skall korsas pa en av dessa sa
ar det cirka 250 meter mellan dem. Gatan behaller &ven samma bredd
genom hela Johanneberg men i 6vre Johanneberg finns det endast nagra
hackiga avsmalningar pa vagen fran Johannebergskyrkan till
Spaldingsgatan. Efter Spaldingsgatan finns det gatuparkeringar som fyller
samma funktion dnda ner till Eklandagatan. Den stora bredden inbjuder
till fortkérning.

Skydd mot vald och brottslighet: Omradet runt Viktor Rydbergsgatan ar
oppet och dominerat av berg i dagen och grasmattor, det ar ingen storre
genomfartsled men det ar alltid lite folk i rorelse under dagtid. Det finns
inga morka grander eller tunnlar, och inte heller stora buskage som
skymmer sikten.

Mojligheter att ga: Utover trottoarerna ar omradet val forbundet med
bade trappor och stigar, bade asfalterade och upptrampade, i narliggande
bergspartier och gronomraden. Trottoarerna i sig ar hackiga och korsar
onodigt manga smavagar. Flera trevagskorsningar befinner sig tatt inpa
varandra, och skulle kunna dras om till fyrvagskorsningar for att minska
brytningen. Det galler for bade Spaldings- och Olof Rudbecksgatan, samt
Rosenskoéld- och Richertsgatan.

Mojligheter att se: Mdjligheterna att se ar begransade av att gatan gar
over ett kron, men vid toppen samt i parken nara Johannebergskyrkan
finns utsiktsmojligheter.

Mojligheter att tala och lyssna: Ljudnivan ar relativt 1dg pa platsen trots
narheten till den livliga skolgarden och stora vagen. Detta pa grund av att
Viktor Rydbergsgatan verkar grovt 6verdimensionerad for det trafikflode
den tjdnar.



4.6.2 Avlamningsplatsen och vagen framfor skolan

Ett omrdade som framkom som en osdker plats genom enkdterna var omradet
kring skolan vid hdmtning och lamning. Mer specifikt dr det Olof Rudbecksgatan
och den avsedda avlamningsplatsen ldngs Richertsgatan. Under platsbesdket
upplevdes platsen som kaotisk under lamning pa morgonen medan det var
betydligt lugnare vid hamtning fran skolan.

Det ar inte mojligt att skapa en storre avlimningszon i omradet da Viktor
Rydbergsgatan ar den stora uppsamlingsgatan i 6stra Johanneberg. De enda
alternativa vagarna igenom, Gibraltar- och Eklandagatan, ar genomfartsleder
som saknar avlamningsplatser och har en relativt stor hojdskillnad mot skolan.
Avlamningsplatsen ar utformad for att bilar latt skall kunna stanna och slappa av
barnen for att sedan inte behova vanda utan endast fortsatta pa samma gata
forbi parkeringen och aterigen kunna svanga ut pa Viktor Rydbergsgatan. Om
dessa regler hade foljts hade inte problemet med trafik framfor skolan funnits.
Manga av personerna som kérde upp och slappte av sina barn vid skolan
genomforde det pa ett hogst osdkert satt. Flera av bilarna anvande korsningarna
mellan Olof Rudbecksgatan och Fribergsgatan samt Meijerbergsgatan som
vandplatser. Detta medforde risker da de antingen backade ut pa Olof
Rudbecksgatan eller stannade och backade in pa ndgon av sidogatorna. Extra
utsatta var personer pa 6vergangsstallet, personer som skulle korsa gatan och
annan trafik som hade for avsikt att vanda pa gatan.

Det skapade dven en extra risk nar bilar skulle koéra ut fran parkeringen uppe vid
skolan eftersom manga barn fardades pa trottoaren som de var tvungna att
korsa for att kora ut fran parkeringen. Over lag kindes omradet kring skolan
valdigt kaotiskt med manga barn som fardades till skolan bade fran
busshallplatsen och fran andra hall. Detta i kombination med mycket trafik till
skolan i form av bade en sopbil samt fordldrar som skulle lamna sina barn gjorde
det till en mycket svar miljo att navigera sig i. Vid ett par tillfdllen var det flera
bilar som backade ut pa gatan medan de fanns gangare som korsade eller trafik
pa gatan.

En annan aspekt som uppmarksammades var att det endast fanns en liten plats
angiven for cykelparkering. Denna plats hade endast 16 stolpar att lasa fast
cykeln i vilket anses vara lite for en skola med cirka 600 elever. En full
cykelparkering skall inte vara en anledning att exempelvis hellre dka bil till
skolan.
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Om samma fem av Gehls (2010) tolv punkter appliceras for att analysera
omradet kring skolan dras foéljande slutsatser:

e Skydd mot trafiken: finns vid avlamningsplatsen samt langs Olof
Rudbecksgatan genom trottoarer och pa nagra platser dven genom
overgangstallen. Cyklister har inte heller i detta omrade nagon dedikerad
cykelbana att anvanda.

e Skydd mot vald och brottslighet: Omradet ar till stora delar lika 6ppet
som Viktor Rydbergsgatan men just vid skolar ar bebyggelsen tatare.
Aven hir ar det alltid lite folk i rérelse. Bakom skolan finns ett
gronomrade som en av fordldrarna pekade ut som en osaker plats.

e Mojligheter att ga: Omradet har manga trottoarer men skulle i flera fall
behova fler 6vergangstallen for att gora det sdkrare att korsa vagarna.

e Mojligheter att se: Forutsattningarna att se och synas dr goda men vid
stort flode av stressade trafikanter ar det mer begransat.
Parkeringsplatsen ar dven den en begransning i det avseendet att det
skulle vara svart att upptacka nagon om de gick mellan bilarna och ut i
gatan.

e Mojligheten att tala och lyssna: Ljudnivan ar relativt 1ag pa platsen trots

narheten till den livliga skolgarden och stora vagen. Vid lamning pa
morgonen ar omradet och avlimningsplatsen mer hogljudd.
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4.7  Foreslagna atgarder

Atgirderna som tagits fram har delats upp i tva kategorier, den forsta handlar
omradets anslutningar och gatornas utformning och den andra handlar mer
specifikt om avlamningsplatsen intill skolan. Nar forslagen arbetades fram togs
hansyn till vad som framkom ur intervjun och teorin, men anpassat for ett
befintligt omrade i stallet for ett nybyggt.

4.7.1 Forslag for gatan

Allméant kan forslagen for gatan implementeras dven om skolomradet forblir som
i nuldget, och skulle ha storst paverka pa omradet. Bland annat innefattar dessa
atgarder:
e Hoja upp alla 6vergangsstillen och skapa genomgaende gang och
cykelbana i hela omradet, pa samma sitt som i nybyggda omraden.

e Bredda trottoaren for att anldgga en cykelbana mellan
Bergsprangaregatan, och dtminstone till den befintliga cykelbanan i
Johannebergsparken.

e Minska Viktor Rydbergsgatans bredd fran 9 meter till 7 meter for att
battre anpassa den till det verkliga trafikflodet samt minska hastigheten.
Bredden tas fran refuger, vagkanter och gatuparkeringar och anvands i
stéllet till att anlagga cykelbanan. Se figur 4.15. Cykelbanan laggs pa
gatans vastra sida for att det ar mindre bebyggelse dar i nuldaget. Dock
maste den del berg i dagen schaktas bort vid busshallplatsen
Spaldigsgatan for att cykelbanan ska kunna runda kuren, se figur 4.19.

e Anldgga tva nya 6vergangsstallen, det ena vid Richertsgatan och det andra
mitt i Johannebergparken dar cykelbanan gar pa bada sidorna av vigen

men inte ar sammanknutna, se figur 4.16.

e Minska andelen gatuparkeringar till férman for cykelbana.

Gang Gang Gang Cykel och gang

2,6 e 9 L 2,6 2,6 7 4,6

DN S . oW AN e NN

Figur 4.15: Till vinster, tvdrsnitt av gatans utformning i dagsldget, till héger den
féreslagna breddningen av cykelbanan.
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Figur 4.16: De féreslagna 6vergc"ingsstdllena, det vc'isra har redan cykelbanr‘
framdragna pd bdda sidor av vdgen, det hégra ligger pd krénets topp. Lila linjer dr

de foreslagna cykelbanorna och grédna dr de nuvarande.

4.7.2 Forslag for vandomradet och skolomradet

Korsningen Olof Rudbecks- och Viktor Rydbergsgatan dr en mycket mer
komplicerad trafiksituation, eftersom foraldrar inte foljer reglerna. Daremot ar
problemen begransade till en timme pa morgonen, 7:15-8:15, precis innan
skolan borjar. Pa eftermiddagen uppstar inte samma problem. I intervjun
diskuterades avlamningszoner, men en sadan har bedémts vara icke applicerbar
pa Johannebergsskolan pa grund av dess geografiska lage pa toppen av berget
och stadsdelens f3 anslutningar. Aven om avliamningsplatsen &r i slutet pa
skolvigen finns det potential att minska trycket pa delar langre bort om den
forbattras da fler valjer att gd om omradet runt skolan blir sdkrare. Utifran detta
underlag har tre forslag utarbetats. Nuldgessituation visas i figur 4.17 och ar vad
forslagen baseras pa.
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Figur 4.17. Avldmningsplatse;l i dagsldget, idag dr aviimningsplatsen som inte
respekteras av fordldrar ldngs Richertsgatan.

Forslag 1:

Det forsta forandringsforslaget blir att skapa en avsmalning in pa Olof
Rudbecksgatan. Avsmalningen utformas pa sa satt att trafik som kommer uppe
fran skolan har foretrade for att pad sa satt gora det svarare att kora upp till
skolan. Till avsmalningen bor dven ett upphojt 6vergangstille byggas bade for att
skapa en sdkrare 6vergang och for att sinka hastigheten pa fordon som kommer
uppe fran skolan och skall ner i korsningen. Till forslaget sker dven vissa
forandringar till parkeringen vid avlamningsplatsen. Har stangs en av utfarterna
for att gora det mindre kaotiska vid infart fran Viktor Rydbergsgatan, se Figur
4.18. Denna forandring gor det aven mojligt for gdende fran busshallplatsen att
ta sig till skolan utan att behdva korsa mer an en vag.

Forslaget skulle kunna goras mer effektivt om enkeltrafik inférdes. En sddan
16sning skulle kunna utformas pa sa satt att infart till omradet sker vid
busshallplatsen for att sedan ha utfarten vid sopstationen. Detta skulle gora att
foraldrarna var tvungna att passera den angivna avlamningsplatsen vilket skulle
gora det enklare att lamna av sina barn dar. Detta forslag skulle dock gora det
svarare for boende i omradet vid skolan att ta sig fram med sitt fordon. Det
skulle dven medfora att trafiken forbi avlamningsplatsen 6kade vilket skulle géra
den mindre saker.
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Figur 4.18. Forslag 1 med en avsmalning med upphdojt 6vergc‘ings§tdlle i borjan pa
Olof Rudbecksgatan. Aven mindre fordndringar pd parkeringens utférande.

Forslag 2:

Det andra forslaget ar nagot radikalare, se Figur 4.19. Den storsta propositionen
ar att anlagga en vandplan dar det idag ar en utfart. Meningen med den ar att ge
foraldrarna en mer tydlig utfart samtidigt som infart dnda till skolan forsvaras av
flera svingar genom den gamla avlamningsplatsen. Detta tillater fortfarande
boende i omradet samt sophdmtning och raddningstjanst att ta sig in men
avskracker forhoppningsvis en storre andel foraldrar. Om brandkar eller
sophdmtning inte klarar av svingen genom den befintliga avlimningsplatsen kan
den bakre kanten av viandplanen ersattas med hoj och sankbara trafikstolpar
eller en grind i stadllet for en hog kantsten. Det finns daremot inte plats att gora
den bakre kanten till full trottoar, da vindplanen maste vara 9 meter i radie
enligt teknisk handbok (Goteborgs stad, 2022d).

En negativ aspekt med forslaget ar att detta kraver avverkningen av tva stora
trad. Det gar inte heller att veta om forslaget kommer vara effektivt, trots att det
blir betydligt svarare for dem. Det kraver dven en storre insats pa vagen vilket
bade tar tid och kostar pengar.
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Figur 4.19. Forslaget med vindplan, i bilden S\yns dven upphdjda (')'vergc‘ihgsstc'illen.
Enkelriktning skulle kunna appliceras for att tvinga de som svinger in pd
vdndplanen att dka genom hela parkeringen innan de kommer ut igen.

Forslag 3:

Enkelriktning av Olof Rudbecksgatan. Det ar ett enkelt men grovt forslag att
enkelrikta hela omradet, men det ar inte heller helt otdnkbart. Halva gatan ar
namligen redan enkelriktad efter skolomrddet ner mot Volrat Thamsgatan. Detta
skulle inte l6sa problemet att fordldrar ignorerar avlamningsplatsen eftersom
det inte skulle finnas nagra hinder som avskracker infart pa Olof Rudbecksgatan,
men det skulle eliminera att folk gor oaktsamma vandningar inne pa gatan och
skulle samtidigt inte paverka de boendes formaga att ta sig in och ut. Vidare
hamnar da utfarten fran gatan ner pa Eklandagatan, vilket ar en gata med mycket
battre anslutningar och kapacitet an Viktor Rydbergsgatan.

Ett annat alternativ vore daremot att vanda pa Enkelriktningen, det skulle gora
att infarten 1ag pa Eklandagatan och utfarten pa Viktor Rydbergsgatan, vilket
bland annat skulle gora att den nya avlamningsplatsen blir rakt framfoér
skolomrddets huvudentré. Samtidigt har det potentialen att minska trafikflodet
pa Johanneberg eftersom farre resor gors pa Viktor Rydbergsgatan.

Ett komplement till forslagen ovan skulle kunna vara att skapa en bilfri zon pa
Olof Rudbecksgatan under morgontimmarna. Likt school streets som tagits upp
tidigare skulle detta gora att biltrafik ar forbjuden pa gatan under ett visst antal
timmar. Undantag skulle vara for boende pa gatan samt transporter och
utryckningsfordon. Detta skulle gora det tydligare for fordldrar att anvanda
avlamningsplatsen dn att kora upp till skolan som da skulle vara férbjudet.
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5 Diskussion

Som tidigare ndmnts undersoker den har rapporten inledningsvis hur gator kan
utformas for att 6ka sdakerheten och uppmuntra barn att cykla till skolan och hur
kan deras perspektiv tillgodoses vid utformning och férandring av gator.

Vad som framkommit ar att sikerheten 6kas nar gator utformas for att halla
trafikflodet sa lagt som majligt, och att 6verdimensionerade gator driver upp
hastigheten men inte nédvandigtvis flodet. Det skapar en falsk trygghet hos
forarna nar de kianner att de har plats att kora fortare an tillatet. Det enklaste
sattet att 0ka sdkerheten dr att understryka gatornas hierarki med betoning pa
att gora bilarna till gaster i fotgdngarnas utrymme i stallet for tvart om. Det gors
genom att hoja upp cykel- och gangbanor vilket gor att bilen maste korsa deras
omrade och visa mer hansyn. Det framgick dven i studier fran flera lander, att
vilka gator som upplevs sakra varierar mellan olika platser. Darfor anser vi att
vidare studier behéver undersoka vilka sorters gator och vilken del av gatan som
upplevs som mest respektive minst sdkra i Sverige.

Vidare hur barn kan uppmuntras att cykla beror mest pa foraldrarnas komfort.
Foraldrarna har ofta starkare asikter om skolvagen med hansyn pa bade trafik-
och social sdkerhet, vilket betyder att om den upplevda sakerheten okar lar
barnen fa mer frihet att cykla. En av de storsta faktorerna som sianker den
upplevda siakerheten ar daremot foraldrarna sjialva nar de hamtar och lamnar
sina barn i bil, eftersom det ar en stor kalla till trafik runt skolor. Det blir
problematiskt nar bade allmanheten och media i stort grovt 6verskattar risken
for dodsfall i trafiken, vilket standigt okar trafikflodet nar fler och fler féraldrar
anser att det blir mer osédkert att inte aka bil. Vidare finns det en risk att fordldrar
skrammer upp varandra nar de diskuterar medias viktade rapportering och
kollektivt minskar den upplevda sdakerheten genom rykten.

Eftersom studien var tidsbegransad kunde vi bara undersoka en skola, vidare
studier skulle kunna fokusera pa att jimféra med andra skolor inom och utanfor
kommunen. Vidare kan resultatet inte extrapoleras till andra skolor da varje
skola har unika forutsattningar. Johannebergsskolan paverkas mycket av sin
geografiska plats, beldgen pa toppen av ett berg, vilket kraftigt influerar
rorelsemonster i naromradet. Vidare paverkas den av sin placering i staden och
vagnatets utformning. Framtida studier skulle kunna samla in larares asikter for
att de har ett unikt perspektiv pa skolomradet.

Nagot som framgick under arbetet var hur mycket resurser det kravs for att
finga upp barns egna perspektiv pa samhallet. Aven om vi dedikerade
resurserna for att fa fram barnens perspektiv var kvalitén varierande och
fragornas utformning var valdigt viktig. Det var svart att veta vilka svar som
kunde tolkas som seriosa eller inte. Exempelvis om de markerade ut skolan men
inte lamnade en motivering gar det inte att tolka om det ar skoltrotthet eller
faktiska problem i infrastrukturen som orsakat det. Dessutom var klassen som
tillfragades den dldsta aldersgruppen pa skolan och darfér den mest
sjalvstandiga. Det dr den enda klassen som ar gammal nog att mota
aldersrekommendationen som namndes i kapitel 3.1.4. Det innebar att de inte ar
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helt representativa for yngre arskurser pa samma skola, men samtidigt ar det
mer utmanande att fanga in dsikter langre ner i dldrarna.

En lardom fran barnenkéaten var darfor att se till att gora fragorna som barnen
far sa specifika som majligt. [ nuldget fragade vi "Rita ut pa kartan om det finns
nagon plats/gata/omrade som du inte tycker om”, men det var inte specifikt nog
vilket ledde till att manga av barnen tolkade det som en allmén fradga och inte om
skolvagen. Det ledde till flera svar som inte rorde deras upplevelse i trafiken utan
i stdllet handlade om exempelvis vart deras vanner bodde eller Liseberg. Vart
hopp var att de 6ppnare fragorna skulle fanga upp platser med social osdkerhet
ocksa, men det fungerade inte och det ar vart att ta med i framtida studier.

Enkat som metod fungerade relativt bra, den gav mycket data relativt snabbt
utan att belasta lararna till en grad som avskrackte dem fran att delta och gick att
gora helt anonymt. Daremot var datakvalitén blandad och mycket tid gick at att
sammanstdlla och sortera den och trots anonymiteten var inte alla barn bekvdma
nog att svara. Alternativa metoder kunde varit en vandring, workshop eller
individuella intervjuer. Alla har sina for- och nackdelar, fraimst kravs mer
resurser bade fran oss och larare samt att de ar svarare att gora anonyma under
ovningen vilket kan begransa vilka dsikter som kommer fram. Vandring kan ge
mer relevanta reflektioner och stérre engagemang, men det dr ocksa svarare att
fanga allas asikter samt tar mer tid. Workshop kraver en skickligare pedagog och
erfarenhet av att arbeta med barn och lika s individuella intervjuer. Over lag
anser vi att enkat var ratt metod for storleken pa arbetet och tidsbegransningen.

Det framkom aven att kommunen kanner att de inte har resurser att undersoka
barnens perspektiv i varje projekt. I stillet anvands BKA och SKA samt
eventuella inkomna synpunkter fran representanter. Det betyder att ett
barnperspektiv anvands i stdllet for barnens perspektiv. Det framkom under
intervjun daremot att det finns en stark vilja fran kommunanstéllda att jobba
med dessa fragor och att de skulle vilja engagera alla medborgare mer oavsett
alder och kunskapsniva.

Samtidigt undersoktes vad har storst paverkan pa barns val av skolvag. Som
tidigare namnt var férdldrarnas oro den storsta faktorn. Det marktes dven i
enkiterna, di det nistan bara var foraldrarna som reflekterade over trafiken och
det i forsta hand var vad som avgjorde om barnen fick ga eller cykla. Det
framkom dven att man kan vélja att antingen ga efter barnen eller bilarna. |
lander dar det fungerar val har man valt att minska bilars rattigheter medan i
lander dar det inte fungerar val har barnens mobilitet minskat.

[ andra hand, som teorin forberedde oss pa, var brottslighet en av aspekterna
som fordldrarna oroade sig 6ver. Primart var det i Renstromsparken och stigen
mellan den och Volrat Thamsgatan, men vi har varken kunskap eller tid att
undersoka det i den hér studien. Det ar inget som vi genom den byggda miljon
kan motverka om vi inte forstar varfor det uppkommer.

Nagot som vi reagerade pa var att andelen barn som cyklade avviker i hog grad
fran stadens medel, med inga cyKlister alls i vart urval trots en vasentlig andel i
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hela staden. Det beror formodligen pa en kombination av geografiska
hojdskillnader samt den totala avsaknaden av cykelinfrastruktur pa éstra
Johanneberg.

Vidare var det genomgaende i exempel fran andra lander att barnmobiliteten ar
hog dar majoriteten av barn i grundskolealder bor inom 2 km fran sin skola. Den
forutsattningen finns inte i Sverige och darfor kan vidare forskning undersoka
vilken effekt det fria skolvalet har pa barns sjalvstdndighet samt trafikmiljon
runt skolor.

Avslutningsvis har vi ndgra évriga observationer. Bland annat ar mycket av
forskningen i omradet relativt gammal. Aven om nya rapporter utfirdas hela
tiden kopplar de tillbaka till litteraturen fran millenniumskiftet. Exempelvis ar
Trafikverkets dldersrekommendationer for navigation i olika trafikmiljoer
fortfarande som de var nar de introducerades pa 1960-talet. Vi anser darfor att
en utredning bor se 6ver om de fortfarande stammer eller om de behdver
uppdateras.

[ vara specifika forslag har ekonomi och juridiska skrifter inte tagits i hansyn.
Vara forslag ar darfor av varierande kostnad och storlek, och skulle beh6va vagas
mot varandra och deras forutspddda effektivitet. Vidare skulle forslagens effekt
pa narliggande delar i vignatet behova undersokas for att se om kapaciteten
finns, exempelvis om korsningen Gibraltar-Eklandagatan klarar den 6kade
trafiken om Viktor Rydbergsgatans storlek minskar. Det finns dven andra
faktorer som paverkar utformningen, exempelvis statliga/kommunala regelverk
och buller, som ej har tagits i hansyn och skulle behéva undersékas innan nagot
implementeras.

46



6 Slutsats

Hur kan gator utformas for att 6ka siakerheten och uppmuntra barn att cykla till
skolan och hur kan deras perspektiv tillgodoses vid utformning och férandring
av gator?

Det gar att utldsa ur bade teori och resultat att de sakraste gatorna ar de dar fot-
och cykeltrafikanter har hogst prioritering, flodet av biltrafiken ar 1ag men
andelen folk i rorelse ar hog. Vidare ar det som paverkar mest om barn gar eller
cyklar sjalvstandigt ar féoraldrarnas upplevda trafik- och sociala sdkerhet. Den
influeras inte bara av den faktiska situationen pa platsen utan dven andra
foraldrar och medias rapportering.

Det lattaste sattet att tillgodose barnens behov och perspektiv ar genom BKA
men det blir ett barnperspektiv i stallet for barnens perspektiv vilket riskerar att
inte fanga deras faktiska asikter. Barnens perspektiv ar resurskravande och ger
oftast inget mer an vad barnperspektivet gor, men risken finns alltid dar att det
missar saker. Vidare maste kommunen bli informerad om problematiska platser
for att de ens ska undersokas, da inte har resurserna for att leta upp dem.
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8 Appendix 1 Intervju

Introducera vem du dr och vad du jobbar med.

Jag jobbar pa exploateringsforvaltningen pa en enhet som heter "planering
allman plats” och var tidigare pa trafikkontoret. Jag jobbar fraimst med
detaljplaner och tidiga skeden. Jag har en samordnande funktion och har fér
uppdrag att se till att kommunikation, trafikfloden och mobilitet funkar i de
projekten vi jobbar med. Jag har aven rollen att kommunicera med andra aktorer
som dar eller blir paverkade av detaljplanen trafikalt. Det kan exempelvis vara
Trafikverket eller Vasttrafik, P-bolaget eller andra férvaltningar och aktorer. Vi
levererar vanligtvis ett trafikforslag dar en komplett beskrivning av hur
trafiksystemet skall fungera finns med. Det ar en varierande roll och fragorna
kan vara valdigt blandade beroende pa projekt. Just nu jobbar jag mycket med
planeringen som sker pa Lindholmen dar jag jobbar med planprogram samt
ingdende detaljplaner som loper parallellt. I den nya organisationen i staden ar
tanken att stadsbyggnadsprocessen skall vara mer skedesindelad mot hur det
tidigare var mer kompetensomradesindelat.

Hur ser processen ut for att forbdttra platser i staden?

Jag jobbar generellt i exploateringsprojekt, och dar ar det ju viktigt att identifiera
vilka brister och behov som just den specifika platsen har. Det skall sedan vagas
mot ovriga behov i staden och dar gors en avvagning. Den kunskapen samlas in
pa olika satt, framst genom olika utredningar men dven genom de
dialogprocesser som finns inom projektet och planprocessen, exempelvis samrad
och granskningstillfallen. Vi ar dven valdigt tacksamma for inspel fran
allmanheten som kommer in till kommunen genom olika kanaler samt for olika
typer av akademiska initiativ dar vi kan dra lardomar.

Ar ditt jobb mer att man utvecklar nya delar av staden, kikar man pd platser
man vet fungerar och anvinder dem som mall?

Absolut, ndr vi planerar nytt for en dialog med dem som sitter med
expertkompetens pa omradet, till exempel er kontakt pa staden, Malin
Sunnemar, hon har ju exempelvis toppenbra koll pa fragor som ror social- och
barnkonsekvensanalys. Det ar darfor valdigt viktig en del i var process nar vi
planerar nytt att sondera och se, vad siager de senaste ronen. Utover dialog med
allmanheten och interna experter gailler det att féra en bra dialog med grund-
eller forskoleforvaltningen och/eller verksamheten, kanske rektor eller elevrad
och aven stadsfastigheter som planerar och bygger. Vi anvander verktyget SKA
[Socialkonsekvensanalys] och BKA [Barnkonsekvensanalys] dar formatet bjuder
in till att fa med sig manga viktiga aspekter nar det kommer till just
skolverksamheter.

Vi kénner lite ndr vi ldst pa att mycket forskning och rapporter dr fran
ganska linge sedan, men det kommer mycket nytt antar jag?

Jo men det ar det ju, i storsta mojliga man forsoker vi halla en sorts
omvarldsbevakning, alla kanske inte dker pa studiebesok och konferenser men
nagon aker kanske och delar med gruppen och haller den uppdaterad. Det finns
aven formaliserade satt att ta hand om omvarldsbevakning inom staden for att
fanga upp nya trender och viktig kunskap.
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Ar det ett stort utbyte inom Sverige?

Jomen skapligt skulle jag 4nda siga, de finns exempelvis en stor konferens som
heter Transportforum dar olika aktorer inom branschen presenterar intressanta
projekt eller uppdrag, helt enkelt ett bra stalla att ldra sig nytt och inspireras av
andra. Vi forsoker dven i vissa projekt dka och titta pa goda ldsningar i andra
stdder for annars ar det latt att fastna i invanda monster och i vad teknisk
handbok sager att man ska gora. Och det tror jag ar jatteviktigt.

Vad dr vanliga férbdttringar pd existerande platser? Ddr tinker vi mer
trafiksdkerhetsmdssigt, dven om det inte blir ditt omrade riktigt.

Jag jobbar ju inte riktigt med forbattringar pa existerande platser men rent
generellt forsoker vi jobba med att skapa forutsattningar for sakra och trygga
skolvagar. Detta gors pa en rad olika satt beroende pa platsens forutsattningar.
Det finns dven en prioriteringsordning 6ver fardsatt enligt var trafikstrategi som
vi skall planera for. Dar fotgangare och cyklister kommer forst foljt av
kollektivtrafik och dar den privata bilen hamnar langre ner pa listan. Dock gar
det inte att planera bort bilar helt da det finns krav pa tillganglighet och
angoring.

Jag tinker att det kan ha fordndrats mycket med tiden, omrdden som dr
byggda 70[-talet] eller tidigare att det dir mdste vara lite férdndringar i
tillgdinglighet och anpassning fér att alla ska kunna nyttja omrddena.

Javisst, nu i senaste budgeten fick stadsmiljoférvaltningen ett uppdrag att se 6ver
bilfria zoner i och med skolomraden samt starka cykelstrak och gangstrak till och
fran skolor. S& man marker ju att det finns vissa stromningar. Men detta ar
politik och kan ju givetvis skifta.

Vi har ju stétt pa att fordldrarna dr sd oroliga att de kér dem och att de
kanske inte gor dem en tjdnst, men vad tdnker ni pa ndr ni bygger nya
omrdden? Du tog upp det hir om prioriteringen med trafiken. Ex om ni
bygger en skola, hur tidnker man med trafiken, vill man placera den ndira en
led?

Nja, Det beror pa dldersspannet pa skolan, man vill ligga ganska fredat fran leder
for att uppna ljud och luftkvalitetsnormer, krasst far man ofta inte mojlighet valja
sa fritt da det kan finnas en fastighet som man far exploatera for skolverksamhet,
men far man valja lagger man mer fredat och garna insprangd i bostadsomraden,
Ett sitt som vi inte jobbat med jattemycket i Goteborg men som gors pa andra
platser dr att inte ha en tydlig hdmta lamna plats utan sprida ut deti en zon
exempelvis 300 m runt hela skolan for att pa sa sitt ndrma sig att inte alla ska
aka till exakt samma stalle samtidigt. Det bidrar dven till att hoja troskeln att ta
bilen en aning sa att de som bor narmast skolan kanske gar hela vagen om de
anda behover ga 300m fran bilen. Denna zonen ger ocksa goda férutsattningar
att barn och unga ska vaga/kunna ta sig sjalva till skolan, givetvis beroende pa
alder.
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Just det hdir att skolungdomarna gadr sjdlva, tinker man pd ndgot speciellt
ndr man formar cykel- eller gangleder runt skolor just?

Ofta ar det vanliga trafiksdkerhetsatgarder, exempelvis separering och
hastighetsdampande atgarder och sddant. Enhetligt i strak som tvingar bilar att
sakta ner, senaste dren har vi gjort gdngbanorna genomgaende och att bilar ska
over en fasad kantsten. Bara en san sak att man har sagt att nu ar det faktiskt
fotgdngarna som har prio och bilarna ska inte ha det, sdna saker forsoker vi
jobba sa mycket som mojligt med.

Tdnker man pa ndgot i korsningar, extra mycket sikt eller?

Jamen, visst god sikt, det ar inga nya grejer egentligen. Det handlar bade om att fa
ner mangden trafik och hur fort den trafiken som gar dar faktiskt kor, for att
minska den upplevda osdkerheten men ocksa da det faktiska krockvaldet som
skulle kunna uppsta.

Sd det dr framfor allt att minska trafiken och sdnka farten pa bilister?

Ja precis. I vissa andra stdder vet jag att man jobbar med att stdnga av vissa gator
vissa tider, att man styr om viss angoringstrafik till vissa tider for att freda
skoltimmarna. Om man vet att det ar skolstart mellan sju och nio kanske inte
lastbilarna ska in och ha leverans da. Lite sddana atgarder forsoker man ocksa
ibland gora dd med reglering helt enkelt.

Hur lyfter du in barns dsikter och perspektiv i ditt arbete? Far ni med det? Du
pratade ju lite om SKA och BKA, hur mdrks det arbetet?

Det ar svart, det ar alltid utmanande och man lar sig mycket av att jobba med
barn men man kan inte alltid ta hansyn till allt. Men det ar det har att forsoka sitt
basta och ta med barnens perspektiv och inte bara barnperspektiv. Vi har for
sokt pa lite olika sitt, i nat projekt har vi jobbat med Minecraft for att barn ska
kunna se hur staden ska komma att se ut och lamna kommentarer och idéer,
eller bara fa en bild hur ett omrade kommer se ut.

Ar det mycket utveckling inom det hér omrddet?

Jag tror det finns mycket utveckling i omradet, men det ar inte fullt ndgot jag
jobbat med men pa stadsbyggnadsforvaltningen jobbar man med mer
utvecklingsfragor. Det vi jobbat mest med ar att férsoka identifiera skolvagar. Da
har vi gjort ruttval-studier pa hur barnen ror sig for att battre kunna prioritera
var det tyngre straken skall ligga. Da har vi haft enkater dar barnen fatt pricka ut
pa en karta.

Du sdger det, det tar ju rdtt mycket resurser att géra det, bade att ta
kontakten och att sammanstilla svar. Aven om vi fick ut massor med platser
sd var det vissa som inte hade ndgon motivering sd man visste inte alls vad
de menade, jag tinker om man skulle géra mer omfattande skulle man fa
fram mer men det skulle vara mer resurskrdvande.

Jag tycker det ar en bra process SKA BKA dven om det oftare ar barnperspektivet
an barnens perspektiv. Jag tycker anda att man far med sig mycket viktigt i den
processen. Men just barnens perspektiv ar lite svarfangat och svartolkat.
Exempelvis hade vi ndgon som tyckte att vi skulle bygga 5 fotbollsplaner pa
varandra, det hade val varit bra, men det kanske inte ar vart uppdrag.
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Om ni skulle utfora en sdn hdr undersékning skulle det da ske internt eller
externt?

Badde och, lite beroende pa projektets storlek och omfattning, ibland tar vi in
konsulter i stérre uppdrag, mindre gor vi det sjdlva eller tillsammans med
stadsbyggnadsforvaltningen. Ruttval far vi kanske gora sjalva. Men det skiljer sig
fran projekt till projekt.

Har man mycket kontakt med hogskolor som gor undersékningar?

Jag personligen har inte direkt ndgon koppling till hogskolestudenter i det
perspektivet, men jag vet att manga konsultbyraer ibland tar hjalp av studenter i
andra fragor. Men inte just den typen av fragor vad jag vet.

Vi fick tips om Sara Hellgren, Vet du vem det dr? Hon hade tydligen jobbat
med barns skolvigar, jag vet inte om hon jobbar pa stadsmiljé. Men har det
tidigare funnits dem som har jobbat mer undersékande pa det sdttet?

Vissa har haft det som mer utpekade expertomrdden, vagar inte sdga pa rak arm
vem som har fatt det uppdraget nu efter omorganisationen. I 6vrigt jobbar vi
som samordnare med det i projekt som har hand om det.

Tycker du att barn bor vara mer delaktiga i kommunens beslut och arbete?
Jag vet inte om det dr sa Idtt att genomféra men dnda? Skulle barn kunna
vara mer delaktiga i ditt arbete?

Jag tycker generellt att det dr bra ju fler som dr medvetna och delaktiga, bade
vuxna och barn, men det ar lite svart att alltid ta hand om barns asikter. Men jag
tycker verkligen att man ska jobba med dialog at alla hall vad som behovs,
annars blir det en tjdnstepersonsprodukt, vilket jag alltid tycker att det ar
vardefullt att komma ifran. Men det ar inte bara fran vart hall utan dven fran
skolan att man vet lite hur samhallsbyggnadsprocessen och det politiska
landskapet funkar, vad man har for rattigheter och skyldigheter. Att man vet lite
hur stadsbyggnadsapparaten funkar tycker jag ar vardefullt.

Kanske trevligt for er ocksd om andra tog initiativ och ville gora ett projekt
med ndn skola, vi lobbade fram det som att de kunde reflektera om sin miljo
och att det inte bara var att de svarade pa en enkit. Att man kanske kan
integrera det i ldrandet.

Jag tror nog det finns jattebra mojligheter att fa mer delaktighet om man pratar
mer om det, det vore jattebra men jag vet inte sdkert hur de som bedriver
verksamheten eller dger fastigheternas dialog mot barnen sker, jag vagar inte
sdga i vilken utstrackning det sker. Men jag tycker absolut att man kan ha mer
dialog trafikmassigt och vad barn vill, jag sdg ndn enkét for lange sen att barn
generellt vill ta sig sjalva till skolan och vill utforska och leka och gora alla dem
har grejerna. Att synliggora vad de vill gora vore jattevardefullt, det kanske inte
ar sant att barnen alltid vill dka bil.
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Det dr lite vad vi har ldst oss till. Att det dr vildigt utvecklande for barnen att
fa utforska sjdlva och inte alltid dka bil och sa. Vi hade inte sG mycket mer om
det inte dr ndgot annat du kdnner att du vill sdga?

Man far val ha med sig att vi ar en politisk organisation och det vi gor ar i grund
och botten ar ett politiskt uppdrag. Det ar viktigt att om man vill at nat hall visar
man det i hur man rostar for det ar hur saker gror for vi far en budget som
beskriver hur var verksamhet ska se ut.

Férdndras den mycket beroende pa hur det politiska Idget ser ut?

Kanske inte jattemycket i de har fragorna, men det finns absolut skillnader. Men
det ar ocksa vart jobb att skickliggora politiken eftersom vi ar tjdnstepersoner,
det ar liksom ett samspel. Jag tycker det ar viktigt att komma ihdg att det ar det
ar dar de sker ratt mycket. Vi far saker att bli nat men bestammer inte
uppdragen. Vi ar utforare.
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Appendix 2 Barnenkat

Din skolvag

Hur tar du dig oftast till och fran skolan?

() Gang (O) Buss/Sparvagn
(O Cykel (O Annat
O sil

Rita ut pa kartan vart du gar/cyklar/aker till eller hem fran skolan.

Vem eller vilka foljer dig till eller hem fran skolan?

Rita ut en triangel pa kartan om det finns nagon plats/gata/omrade du inte tycker om.
Varfér tycker du inte om den hér gatan/platsen/omradet?

Rita ut en cirkel pa kartan om det finns nagon plats/gata/omrade som du tycker om.
Vad gor platsen/gatan/omradet bra?

Hur skulle din skolvag kunna bli battre for dig?
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10  Appendix 3 Lararenkat

Jag samtycker att mina svar kan anvandas i examensarbetet och kan komma att
publiceras

Ja. Nej
Hur tar du dig oftast till jobbet? (Det gar att vélja flera alternativ)
Till Fots Kollektivtrafik Samakning Egenbil Cykel Ovrigt

Finns det ndgon plats nara skolan som ni upplever ar daligt anpassad for alla?
(exempelvis mycket trafik, daligt upplyst, dalig sikt, etc)

Finns det ndgon plats ni upplever val anpassad for vuxna men inte barn?

Finns det nagot i skolans narmiljo som ni skulle vilja forandra?
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11  Appendix 4 Foraldraenkat

Jag samtycker att mina svar anvands i examensarbetet och kan publiceras

[]Ja [1 Nej

Ar du bekvdam med att ditt barn gér eller cyklar sjélv till skolan? Varfér?

Vad ser du som storsta risken pa skolvdgen?

Finns det ndgon plats som du ser som extra riskabel? Om ja vart och
varfor?

Hur skulle ditt barns skolvag kunna forbattras?
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11.1 Svar

Ar du bekvim med att ditt barn gdr eller cyklar sjilv till skolan? Varfér?
*Nej. Trafik trycket ar for hart pa morgonen. Olycksrisken ar for hog.

*Ja. Mitt barn har bra koll pa omgivningen nar hen ror sig och kan trafikregler.
*Ja

*Ja. Barnen gar/aker buss till skolan sjalva och Kklarar av det fint..

*Ja och nej. Aldre ja, yngre barn ne;j.

*Avstandet ar lampligt, bra med motion. Dock orolig ibland for vilka de kan
tankas stota pa.

*Delvis. Tyvarr ser man ofta bilar som kér mot rott vid
Eklandagatan/Utlandagatan samt Eklandagatan/Volrat Thamsgatan. Barnet tror

att det ar sakert da denne far gron gubbe, men bilisten kor anda mot rott.

*]a, jag ar bekvam. Eftersom mitt barn ar tillrackligt gammalt for att anvanda
cykeln och trottoaren nar de gar till/fran skolan

*Nej, for mycket trafik och bilar som kor for fort, risk att bli pakord. Vid
Nackrosdammen ar det en hel del konstigt folk, pa stigen ovanfér dammen mot
Volratam studenthem har jag stott pa blottare

*yes

*Nar min son ar hos mig ar han néra till skolan. Promenad pa 10min.

*]a, Arbetsplatsen ligger nédra, Barnen gar direkt till min arbetsplats

Han ar ganska klok och medveten om trafikfaror, vi 6vade pa skolvigen innan
han fick ga sjalv.
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Vad ser du som stérsta risken pd skolvidgen?
*Stressade bilister

*Bilister som inte kan trafikregler och inte respekterar barn vid évergangsstalle
*Trangsel och felparkerade bilar. Manniskor som inte foljer trafikregler.
*(Overgangsstallen.

*Bussar och bilar som kor for fort pa Victor Rydbergsgatan. Att foraldrar slapper
av sina barn vid 6vergangsstallet utanfor skolgrinden.

*[llasinnade och sjuka manniskor och oaktsamma bilférare

*Eklandagatan samt gatorna direkt utanfor skolan, dvs Olof Rudbecksgatan och
Richertsgatan.

*Den storsta risken ar att mitt barn inte uppmarksammar gatans trafikskyltar
*Pakord, ranad och pahoppad

*no

*(Overgangsstillet.

*Traffiken

*Att han blir pakord pa ett 6vergdngsstalle.
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Finns det ndgon plats som du ser som extra riskabel? Om ja vart och varfér?
*Bade dvergangsstallen samt skolomradet ar stokigt

*Rondellen vid bergsprangaregatan dar dvergangarna saknar trafikljus. Det ar
svart for barn att avlosa trafik i rondell och bilister stannar inte alltid vid

overgangsstille

*(Overgangsstillet vid Olof Rudbecksgatan. P& grund av oordning bland gang- och
biltrafikanter.

*(Overgangsstille med mycket trafik.

*(Qvergangstillet vid skolan. Victor Rydbergsgatan.

*Skogsparti och Eklandagatan

*Olof Rudbecksgatan och Richertsgatan - manga foraldrar har numera ej korkort
och klarar darfor inte av att lara ut samspel i trafiken. Barn gar ratt ut i gatan
eftersom de blivit larda att "jag har ratt att gora det". Enligt Trafiklagen finns
inga rattigheter bara skyldigheter. Borja inpranta detta hos alla sa far vi en
vasentligt battre forstdelse for varandra i trafiken samt decimering av risk.
*Korsningarna mellan kollektivtrafiken (sparvagnar) och cykelvagar kan behova
sarskild uppmirksamhet. Men 6verlag ar Sverige VALDIGT sikert (jamfort med

de flesta andra platser jag varit pa)

*Se ovan nackrosdammen, samt vagen fran trafiken nackrosdammen texten
gorsvinner sa gar ej att svara nackrosdammen till Volratam som ligger skyddad.

*Bli

*no risk found yet
*(Overgangsstillet
*Nej,

*Precis utanfor skolan dar andra foraldrar (!) stannar bilar for att sldppa sina
barn mitt pa 6vergangsstallet, backar upp pa trottoaren etc.
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Hur skulle ditt barns skolvig kunna férbdttras?

*Trafiken ledas om till sitt ursprung innan vastlanksarbetet. Det har 6kat trafiken
i vart omrade avsevirt och omradet ar inte byggt foér det trycket. Aven
trafikvakter vid skolan varje morgon.

*Trafikljus vid 6vergangsstallen och att inga bilar har gront samtidigt som
gangtrafikanter

*Battre avlamningsplats for elever.

*Skyltar i narheten av skolan som uppmérksammar bilister pa barn.

*Att bilar inte kan kora forbi utanfor skolan. Mer hastighetsinbromsande hinder
pa Victor Rydbergsgatan - framforallt i backen fran Eklandagatan och utanfor
Willys.

*Battre belysning

*Andrat mindset hos foraldrar - manga foraldrar har numera ej kérkort och
klarar darfor inte av att lara ut samspel i trafiken. Barn gar ratt ut i gatan
eftersom de blivit larda att "jag har ratt att gora det". Enligt Trafiklagen finns
inga rattigheter bara skyldigheter. Borja inpranta detta hos alla sa far vi en
vasentligt battre forstdelse for varandra i trafiken samt decimering av risk.

*Jag vet inte da jag tror att skolvigen redan har allt den behover

*Rodljus samt roja bort trad vid Nackrosdammen och vagen till Volratam

*We are at Norra liden, we need to walk to Domkyrkan bus stop or to stenpiren (
walk down the hill by steps is not safe while snow due to slippery and cannot see
steps) and crossing road near by Citysjukhuset is not safe.

*Gangvag mer skyddad. Eller ta bussen.

*Trafik sakerhet

*Forbjuden biltrafik pa vagen utanfor skolans huvudentre
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