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ABSTRACT

This paper has been carried out within the landscape architectural
program with the aim of investigating how mobility for pedestrians can
be supported with an all year-round perspective based on municipal
work. The method is focused on shaping accessible environments,
especially for people with reduced mobility and sense of direction and
orientation. Initially, approximately half of the people who are 65 years
or older have some type or combination of impaired vision, hearing or
movement ability. In connection with the context that people generally
live longer today, there is also a probability that the proportion of people
with disabilities will increase in society. The design of physical environ-
ments should take this into account to support the independence and
right of individuals to the public space. Mobility of people with reduced
ability of movement or orientation is mainly supported by availability
to accessible and easily oriented walkways and public transport. Today,
there are legislation aimed at implementing supportive structures for
accessible traffic environments. However, a potential limitation of these
are that they do not consider dynamic factors such as the presence of
snow and ice on walkways or strategically important points such as bus
stops or pedestrian crossings.

In order to fulfil the purpose of the work, a literature review was initially
conducted to investigate how supportive structures for mobility of
people with reduced mobility or orientation are affected during the
winter season and further how this can be managed. Furthermore, this
knowledge is applied to the municipality of Umed within an case study.
This to apply theory on existing structures and strategies within the
municipality. The aim is to use the knowledge from the literature review
and the case study to discuss how mobility for individuals with reduced
mobility or orientation ability can be supported all year-round through
organisation of municipal work.

The results of the paper demonstrate that accessibility can generally
be described to include three levels of structures, macro, meso and
microstructures. Macro level of structures aims at planning at a

comprehensive level and the overall structure of the city, meso level
entail access to and quality, comfort and security of transport systems
and micro level is aimed at barrier-free design of outdoor environments.
However, considering all levels is important for a successful accessibility
work and supporting important travel chains. Though, during the winter
season, accessibility and possibility of orientation on walkways and street
crossings are reduced due to snow, ice and slush. This causes difficulties
for people who use some type of mobility or orientation aid.

In order to support available environments during the winter, winter road
maintenance is an important factor, which should be considered from
the overall strategy to detailed guidelines and design. At the overall level,
the importance of prioritizing important routes between target points
based on target group, travel patterns and urban structure is emphasi-
zed. At a detailed level, requirements with a specific winter perspective
can be developed, where the operating method, design and accessibility
are coordinated to enable good winter road maintenance at problematic
points such as pedestrian crossing points and sidewalks. Already within
the planning process, the fact that snow and ice could change existing
structures should be considered when designing street environments to
support its operation year-round.

The conclusion of the work includes that important travel chains and
mobility all year are about compromises in strategies and design. At
present, however, there are no clear guidelines on how to handle the
problem, which indicates the uncertainty surrounding the subject.
However, supporting accessible environments with a whole journey
perspective may require good collaboration between the units of the
municipality and in some cases also with other landowners, especially
regarding walkways. Furthermore, it may be important to discuss the
impact of climate change on the operating methods currently used, and
whether the approach to winter road management should be altered.
Accessibility measures often benefit most people, and create accessible
street spaces with a winter perspective can further promote sustaina-
ble transport throughout the year and by extension, sustainable living
environments for all citizens of the community.



SAMMANDRAG

Detta arbete har utforts inom landskapsarkitektprogrammet med syftet
att undersoka hur mobilitet for fotgdngare kan stddjas aret runt genom
kommunalt arbete. Arbetet utgar fran tillganglighetsskapande atgarder
for framforallt personer med nedsatt rorelse och orienteringsformaga.
Ungefar halften av personer vilka ar 65 ar eller dldre har enligt under-
sokningar nagon typ eller kombination av nedsatt syn-, horsel- eller
rorelseférmaga. | samband med att méanniskor i regel har en langre
livslangd idag finns dven en sannolikhet att andelen personer med
funktionsnedsattning dkar i samhallet. Utformning av fysiska miljoer bor
darfor ta detta i beaktning for att stddja individers sjadlvstandighet och
ratt till det offentliga rummet. Framforallt stodjs en sjalvstandig mobilitet
hos personer med nedsatt rorelse eller orienteringsférmaga av tillgang
till framkomliga och lattorienterade gangvagar och en vélfungerande
kollektivtrafik. Idag finns riktlinjer och lagstiftning som syftar till att imple-
mentera stodjande strukturer for tillgangliga trafikmiljoer i samhallet.
Dock upplevs en potentiell brist i att dessa riktlinjer inte tar hansyn till
dynamiska faktorer som narvaro av sn6 och is pa gangvagar eller strate-
giskt viktiga punkter som busshallplatser eller dvergangstallen.

For att uppfylla syftet med arbetet utfors initialt en litteraturdéversikt for
att undersdka hur stédjande strukturer for mobilitet for personer med
nedsatt rorelse eller orienteringsformaga paverkas under vinterhalva-
ret samt hur detta kan hanteras. Vidare appliceras denna kunskap pa
Umed kommun inom en exempelstudie for att applicera teori pa befint-
liga strukturer och strategier inom kommunen. Malet ar att anvanda
kunskapen fran litteraturdversikten och exempelstudien for att diskutera
hur mobilitet for personer med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga
kan stodjas aret runt genom samordning av kommunalt arbete.

Resultatet visar att tillganglighet generellt sett kan beskrivas omfatta
tre nivaer av fysiska strukturer, makro-, meso- och mikrostrukturer.
Makroniva syftar till planering pa en overgripande niva och stadens
overgripande struktur, mesonivainnebartillgdngen till och kvalité, komfort
och trygghet inom transporter och mikroniva syftar till hinderfri design

av utemiljoer. Att beakta samtliga nivaer ar viktigt for ett framgangsrikt
tillganglighetsarbete och stodja viktiga resekedjor. Under vinterhalva-
ret riskerar dock framkomlighet och orienterbarhet pa gangvagar och
overgangstallen reduceras pa grund av sng, is och slask. Detta medfor
speciellt problematik for personer som anvander nagot typ av rorelse-
eller orienteringshjalpmedel.

For att stodja tillgangliga miljoer under vinterhalvaret utgdr framforallt
vintervaghallning en viktig faktor, vilket bor beaktas fran dvergripande
strategi till detaljerade riktlinjer och utformning. P& Gvergripande niva
patalas en betydelse av att prioritera viktiga strak mellan malpunkter
baserat pa malgrupp, resmonster och stadsstruktur. Pa detaljerad niva
kan utformningskrav med ett specifikt vinterperspektiv tas fram, dar
driftmetod, utformning och tillgdnglighet samordnas for att mojliggora
en god vintervdghallning pa problematiska punkter som évergangstallen
och trottoarer. Redan inom planprocessen bor det faktum att sn6 och is
kan forandra befintliga strukturer tas i hansyn vid utformning av gatumil-
joer for att stodja dess funktion aret runt.

Slutsatsen av arbetet innefattar att hela resan perspektivet och mobilitet
aret runt handlar om kompromisser inom strategier och utformning.
| dagslaget finns dock inga klara riktlinjer for hur problematiken ska
hanteras, vilket visar pa ovissheten kring @mnet. Sverige ar ocksa ett
avlangt land med stora skillnader i klimat. Darfor finns det en anledning
att diskutera om de riktlinjer som ar applicerbara i séder aven gar att
applicerainorr. Att stodja tillgangliga miljder med ett hela resan perspek-
tiv kan dock krava en god samverkan mellan kommunens enheter och
i vissa fall aven med andra markagare, speciellt gallande gangbanor.
Vidare kan det vara viktigt att diskutera klimatférandringarnas paverkan
pa de driftmetoder som anvands i nulaget, och om tillvdgagangsattet for
vintervaghallning bor forandras. Atgarder for tillganglighet gynnar ofta
de flesta manniskor och att skapa tillgangliga gaturum med ett vinter-
sperspektiv kan vidare framja hallbara transporter under hela aret och i
forlangningen hallbara livsmiljoer for alla samhallets medborgare.
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INLEDNING
BAKGRUND

Inom ett samtida perspektiv utgor hallbar utveckling ett ledord inom
fysisk planering (Nystrom & Tonell, 2012). Konceptet utgar fran sociala,
ekologiska och ekonomiska dimensioner, dar samtliga dimensioner bor
vara val balanserade for att skapa hallbara miljéer (Boverket, 2020a).
Ett led i arbetet for att uppna hallbar utveckling och skapandet av goda
livsmiljoer ar ett hallbart transportsystem (Nystrom & Tonell, 2012). For
att utforma ett socialt hallbart transportsystem betonas att tillganglighet
och anvandbarhet for alla individer, oavsett formaga, spelar en betydande
roll (Lattman et al, 2016). Ett transportsystem som ar ftillgangligt for
alla bidrar dessutom ftill individers halsa och vialmaende (Lattman et al,
2018). Att anpassa samhallet till alla individers formaga bor dven ses
som en sjalvklarhet for att 6ka individers livskvalité, sjalvstandighet och
demokratiska ratt till det offentliga rummet (Sveriges kommuner och
landsting, 2005). Idag lever vi dessutom i regel langre och det patalas
finnas ett samband mellan en dldre befolkning och att andelen personer
med funktionsnedsattning i samhallet okar (Wennberg et al, 2009).

Minst 19 % av Sveriges befolkning beddéms ha nagon form av
funktionsnedsattning vilket kan paverka dem genom brister av
trafiksystemet (Sveriges kommuner och landsting, 2005). Gestaltning
och forvaltning av trafikens fysiska miljo har bland annat en avgorande
roll fér mobiliteten hos personer som lever med nagon typ av
funktionsnedsattning (Trafikverket, 2013). Enligt en undersékning
utford av Trafikanalys (2018) har det bland annat framkommit att
resor till fots ar vanligare for personer med funktionsnedsattning.
Exempelvis forklarar Wennberg et al (2009) att gangtransporter utgor
cirka 30-50 % av resorna aldre personer utfor. Tillgang till tillganglig och
anvandbar kollektivtrafik utgdér aven en viktig del i en forflyttningskedja
for personer med funktionsnedsattning (Trafikverket, 2013).

Inom tillganglighetsarbetet ar manga aktorer berérda och ansvarar
for att skapa tillgangliga miljoer (Ilwarsson & Stahl, 2003). Inom allman
platsmark ar dock framférallt kommunen huvudman och ansvarar for
att de regelverk och riktlinjer som upprattas for tillgangliga miljoer foljs
(Boverket, 2005a). Enligt Niska, Johansson och Ceasar (2013) kravs
dessutom ett gott samarbete mellan kommunens olika forvaltningar,
fran planerare och projektorer till forvaltare for att skapa tillgangliga
transportsystem. Riktlinjer for ftillgdnglighetsatgarder har daremot
tidigare inte fokuserat pa vintern som en hindrande aspekt av tillganglighet
(Morales et al, 2014). Dessutom har fa undersdkningar utforts for att
utreda hur ett vanligtvis tillgangligt strak férandras under vintern (Li et al,
2012). Ovanstaende problematisering leder till arbetets fragestallningar.

FRAGESTALLNINGAR

Malet med arbetet ar att besvara huvudfragestallningen:

Hur kan mobiliteten hos personer med nedsatt rérelse eller
orienteringsférmaga stédjas dret runt genom kommunalt arbete?

For att besvara huvudfragestdliningen har tva delfragestallningar
tagits fram for att initialt besvaras inom litteraturdversikten:

Vilka strukturer stédjer mobilitet fér personer med nedsatt
rérelse och orienteringsférmdga i dagsldget och pé vilket
sdtt pdverkas dessa strukturer under vinterhalvdret?

Hur kan tillgéngliga miljéer inom gaturummet
stédjas dven under vinterhalvdret?

Syftet ar att applicera den teoretiska kunskapen erhallen genom delfrage-
stallningarna pa exempelstudien 6éver Umea kommun for att studera hur
befintliga strategier och strukturer forhaller sig till identifierade aspekter.
Syftet med detta ar att vidare besvara arbetets huvudfragestallning.



SYFTE OCH MAL

Syftet med arbetet &r att undersoka pa vilket satt mobiliteten for personer
med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga paverkas av dynamiska
aspekter som ett vinterklimat samt hur mobiliteten for malgruppen kan
stodjas aret runt. Syftet utgors vidare av att undersdka hur kunskapen
kan anvandas inom framtida kommunalt arbete genom samordning av
forvaltningar for att stodja ett hela resan perspektiv genom gangvagar i
kombination med kollektivtrafik. Malet for arbetet utgors av en littera-
turdversikt som kompletterats med en exempelstudie for att applicera
teori pd en kontext for att vidare styrka kunskapen kring amnet.
Forhoppningsvis kan arbetet bidra till diskussionen kring tillganglighet
overlag samt belysa hur dynamiska parametrar som vader kan paverka
arbetet for att skapa hallbara transportsystem och ett hallbart samhalle.

Efter arbetet avslutats ar vidare en personlig férhoppning att erhallen
kunskap ska kunna gynna arbetet som landskapsarkitekt for att ha en
moijlighet att lyfta ett tillganglighetsperspektiv inom framtida arbeten
genom hela plan och byggprocessen. Detta for att skapa hallbara livsmil-
joer for alla samhallets individer.

AVGRANSNINGAR
TEORETISK AVGRANSNING

Inom detta arbete &r malet att undersoka hur ftillgangliga miljder
och mobilitet for fotgdngare med ett specifikt fokus pa personer med
funktionsnedséattning kan stodjas aret runt genom kommunalt arbete
fran planering och gestaltning till forvaltning. Arbetet amnar dock inte ga
djupare in pa kommunens organisation. Arbetet lyfter tillganglighet med
malet att underldtta framkomlighet och orienterbarhet och utgar fran
ett vinterperspektiv da generella tillganglighetsatgarder ofta tas fram
under barmarksforhallanden. For att skapa tillgéngliga miljoer aret runt
lyfts daremot aven ett generellt perspektiv av tillgdnglighet inom bade
litteraturdversikt och exempelstudie.

Arbetet omfattar mobilitet inom allman platsmark och gaturummet
for personer med nedsatt rorelse eller orienteringsférmaga, med ett
speciellt fokus pa syn och rérelse. Da det ar vanligt att personer med en
alder 6ver 65 har nagon typ eller kombination av funktionsnedsattning
ligger for arbetet ett speciellt fokus for denna malgrupp, speciellt inom
den senare exempelstudien. Dock ar malet for tillganglighetsarbetet att
skapa universell design som underlattar for samtliga dimensioner av
funktionsnedsattning (lwarsson & Stahl, 2003), vilket dven beaktas inom
arbetets ramar. Inom litteraturoversikten undersokts darfor generella
aspekter gallande stodjande strukturer for okad tillganglighet for dessa
grupper i gaturummet samt hur dessa upplevs férandras under aret.

GEOGRAFISK AVGRANSNING

For litteraturdversikten och exempelstudien avgrdnsas arbetet fill
gangstrak till och fran viktiga malpunkter som busshallplatser eller annan
basservice. Arbetet omfattar ett hela resan perspektiv, vilket omfattar de
resor som sker inom gaturummet och framst allman platsmark. Vidare
berors inte inte tillganglighet pa bussar eller tillgéngliga entréer eller
bostader.

Litteratur som undersdks inom litteraturoversikten harstammar
daremot fran bade nationellt och internationella perspektiv for att
inom exempelstudien appliceras pa Umed kommun. Exempelstudien
utfors inom Umead kommun med varierad skala fran tatortsniva till
stadsdelsniva, dar stadsdelarna Centrala stan och Ersboda undersoks pa
en mer detaljerad niva gallande gangstrak till och fran malpunkter som
busshallhallplatser.



TILLVAGAGANGSATT

Arbetet utgar fran en relativt okdnd problemstélining med en hypotes
att dynamiska variabler som sn6 och is kan paverka tillganglighet och
individers mobilitet under vintern. Darfér kan den metod som anvands
delvis liknas vid den typ av metod Patel och Davidsson (2011) framhaller
vara av explorativ karaktar, dar syftet ar att finna relevant kunskap for att
utveckla framtida studier eller arbete. Arbetet kan dock dven liknas vid en
deskriptiv undersokning dar viss information kring ett &mne redan finns
och malet ar att sammanfatta detta till modeller. Metoden kan vidare
klassas som en kvalitativ forskningsmetod dar olika typer av textmaterial
tolkas och analyseras for att nd ett resultat dar tolkningen ar subjektiv
fran forfattaren.

DELFRAGESTALLNING 1 DELFRAGESTALINING 2 HUVUDFRAGESTALLNING
| |

LITTERATUROVERSIKT

SLUTSATS DELFRAGESTALLNING 1 SLUTSATS DELFRAGESTALLNING 2

TILLAMPNING

EXEMPELSTUDIE

DISKUSSION

SLUTSATS HUVUDFAGESTALLNING

Figur 1: Arbetets Svergripande tillvégagdngsdtt.
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Huvudsakligen delas arbetet upp ftill en litteraturéversikt samt en
exempelstudie for att besvara fragestallningarna for arbetet. Enligt
Flyberg (2006) kan en fallstudie och en kontextbaserade kunskap fran
en fallstudie utgdra en viktig del for manskligt larande. For detta arbete
har jag daremot valt att referera till fallstudien som en exempelstudie
med malet att applicera den teoretiska kunskapen erhallen genom
litteraturoversikten pa en befintlig kontext.

METOD OCH MATERIAL
LITTERATUROVERSIKT

Inledningsvis utfordes en litteraturéversikt med syftet att besvara pa
de inledande fragestallningarna: Vilka strukturer stédjer mobilitet fér
personer med nedsatt rérelseformdga i dagsldget och pa vilket sdtt
pdverkas dessa strukturer under vinterhalvdret? samt Hur kan tillgdng-
liga miljéer inom gaturummet stédjas dven under vinterhalvéret?

Inom litteraturstudien har syftet darfor varit att granska tillganglig infor-
mation gdllande tillgdnglighetsskapande atgarder inom gaturummet
och hur dynamiska faktorer som vintervader kan paverka framkom-
lighet och orienterbarhet med ett fokus pa malgruppen for arbetet.
Litteraturstudien kan i stora drag delas upp till tva avsnitt.

Inledningsvis undersoktes generella aspekter av ftillganglighetsatgar-
der inom gaturummet for att studera hur riktlinjer tar upp planering,
utformning och forvaltning. Syftet var aven att undersoka teoretiskt
hur stodjande strukturer for tillgénglighet kan skapas samt att forsta
vilket ansvar en kommun bar i fragan. Litteraturen som undersoktes
for avsnittet omfattade lagstiftning och riktlinjer gallande tillganglighet,
framforallt Plan och bygglagen (PBL), HIN och ALM. Vidare undersoktes
aven andra och riktlinjer och rad fran Boverket, andra myndigheter eller
sammanfattande kunskapskapssamlingar.



Inom litteraturdversiktens andra avsnitt utgjordes huvudsyftet av att
undersdka hur generella strukturer, vilka syftar till att stodja tillgang-
liga miljoer, paverkades under vinterhalvaret och vilka |6sningar som
kan kravas for att oka tillgéngligheten individers mobilitet dret runt.
Inledningsvis var det vardefullt att undersdka vilken problematik individer
upplever under vintern i dagsldget gallande deras mobilitet. D3 ingen
enkatundersokning eller intervju utfordes for arbetet skedde kunskaps-
sammanstallningen framforallt genom en sokning av vetenskapliga
artiklar, vilka undersdkt hur framkomlighet och orienterbarhet férandras
for olika dimensioner av funktionsnedsattning under vintern. For att finna
relevant litteratur anvandes framst soktjansten primo via SLU:s bibliotek
for att finna vetenskapliga artiklar eller tryckta kallor. S6kord som accessi-
bility, winter, disability, elderly, anvands framst for att finna vetenskapliga
artiklar kopplade till litteraturstudien. Vid brist pa soktraffar anvdandes
vidare Google scholar. For att undersoka vilka atgarder som kunde stddja
eventuell problematik anvandes kallor framst fran VTI och Trafikverket.

EXEMPELSTUDIE

Exempelstudien utfordes inom Umeda kommun och syftet var att
undersdka hur de teoretiska aspekter och atgdrder som identifierats
inom litteraturstudien kunde appliceras pa kommunalt arbete samt hur
aspekterna forholl sig till befintliga strategier och strukturer for att stodja
tillgangliga miljoer vilka stodjer ett hela resan perspektiv aret runt. Syftet
var vidare att besvara arbetets huvudfragestallning: Hur kan mobiliteten
hos personer med nedsatt rérelse eller orienteringsférmdga stédjas Gret
runt genom kommunalt arbete?

Eftersom ftillvdgagangsdttet och metoden for arbetet under exempel-
studien utgick fran litteraturdversikten beskrivs metod, material
och ftillvdgagangsatt mer utforligt under andra delen av arbetet, se
Exempelstudie, Umed kommun.

® UMEA KOMMUN

Figur 2: Umed kommun utgér kontexten fér arbetets exempelstudie.
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CENTRALA BEGREPP OCH
FORKORTNINGAR

MOBILITET
Begreppet omfattar for arbetet individers formaga att transportera sig
mellan malpunkter med hjalp av olika typer av transportslag.

TILLGANGLIGHET

Begreppet tillganglighet syftar inom arbetet pa individens samspel
och tillgang till den fysiska omgivningen genom framkomlighet och
orienterbarhet.

FUNKTIONSNEDSATTNING

Begreppet funktionsnedséattning berér manniskor som antigen har en
medfodd eller senare forvarvad nedsatt funktion av rorelse, perception
eller kognition, vilket skapar en funktionsnedsattning.

RESEKEDJA/HELA RESAN PERSPEKTIV
For arbetet beror ett hela resan perspektiv individers resa fran dorr till
dorr, med ett eller en kombination av olika typer av transportslag.

ALLMAN PLATSMARK

Begreppet innefattar vanligen ytor i staden som kan brukas av alla, detta
innefattar bland annat: gator, torg och parker. Dessa ytor forvaltas i de
flesta fall av kommunen. Vad som ar allman platsmark anges generellt
inom detaljplaner.
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PBL

Utgor forkortning for Plan och bygglagen, en lagstiftning inom Sverige
vilken syftar till att reglera markanvandningen och behandlar kommuners
roll for den fysiska planeringen.

ALM

Star for Boverkets féreskrifter och allmédnna réd om tillgénglighet och
anvidndbarhet for personer med nedsatt rérelse- eller orienteringsfor-
mdga pad allmdnna platser och inom omrdden fér andra anldggningar dn
byggnader.

HIN

Utgor forkortning for Boverkets foreskrifter om dndring i verkets féreskrif-
ter och allmdnna rad om avhjdlpande av enkelt avhjélpta hinder till och i
lokaler dit allmdnheten har tilltride och pé allmdnna platser.

SRF
Utgor en forkortning for Synskadades riksférbund.

VTI
Utgor forkortning for statens vég- och forskningsinstitut.
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LITTERATUROVERSIKT

Litteraturéversikten delas upp i tvd stérre avsnitt, ddr férsta delen avser
att underséka och framféra generella strukturer for tillgdnglighet inom
gdngstrdk och busshdllplatser. Detta innefattar dels behov som uppstar
for individer med olika variationer av funktionsnedsdttning samt vilka
riktlinjer som finns idag for att méta dessa behov inom gaturummet.
Den andra delen av arbetet avser att underséka hur dessa strukturer
fordndras med dynamiska faktorer som sné och is under vintern. Syftet
dr att underséka hur detta pdverkar personer med nedsatt rérelse
eller orienteringsférmdga samt hur eventuell problematik vidare kan
hanteras. Avsnittet avslutas med en sammanfattning och reflektion fér
att besvara arbetets delfragestdllningar.

TILLGANGLIGHET | SAMHALLET

Inledningsvis behandlas generella aspekter av tillgénglighetsarbetet.
Inom avsnittet lyfts déirfér bland annat géllande lagstiftning och riktlinjer
kring utformning samt planering fér tillgdngliga trafikmiljéer idag med
ett fokus pd gangstrdk och busshdllplatser.

TILLGANGLIGHETENS DIMENSIONER

Inledningsvis dr det nddvandigt att definiera vad tillganglighet innebar
for ett visst inriktat arbete. Iwarsson och Stahl (2003) fordjupar sig inom
amnet tillgdnglighet inom artikeln Accessibility, usability and universal
design-positioning and definition of concepts describing person-environ-
ment relationships och beskriver att ordet tillganglighet har en generell
betydelse, liksom manga andra ord, samt en specifik betydelse for ett visst
andamal. Forfattarna forklarar vidare att 6vergripande innebar tillgéng-
lighet att skapa mojligheter for individer att interagera med samhallet.
Detta kan ske genom ftillganglighet till fysisk miljo eller olika typer av
information. Wennberg et al (2009) papekar dock inom artikeln Older
pedestrians’ perceptions of the outdoor environment, in a year-round
perspective att vanligtvis kan tillganglighet definieras som ett forhallande
mellan fysisk omgivning och individ.
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Lattman et al (2016) beskriver inom artikeln Perceived Accessibility of
Public Transport as a Potential Indicator of Social Inclusion att begreppet
tillganglighet ofta kopplas samman med mojligheten for en individ att
vara mobil. Detta innefattar ett samband mellan fysisk miljo och trans-
portsystemet, samt i vilken omfattning en individ eller grupp av individer
kan na onskade malpunkter. Forfattarna menar dock att tillganglighet
inte enbart handlar om avstand och tid, utan dven hur anvandbar en
miljo eller transportsystemet ar oavsett individers kapacitet.

Geurs och Ritsema Van Eck (2001) forklarar inom artikeln Accessibility
measures: Review and applications. Evaluation of accessibility impacts
of land-use transportation scenarios, and related social and economic
impact att tillganglighet vytterligare kan delas upp inom 4 olika
dimensioner: markanvandningsdimensionen, transportdimensionen,
individdimensionen samt den temporala dimensionen.

Markanvandningsdimensionen, forklarar forfattarna, forankras i den
fysiska miljon och omfattar spridning av exempelvis arbetsplatser, skolor
eller andra aktiviteter samt hur manga personer som har behov av de
specifika malpunkterna. Detta visar ett matt pa tillganglighet. Vidare
menar forfattarna att transportdimensionen innefattar tillgang till olika
typer av infrastruktur, dess lokalisering och struktur samt behov fran
brukare och hur dessa tva aspekter samspelar. Wennberg et al (2009)
papekar att hela resekedjan maste vara tillganglig for att den ska ses som
avvandbar. Planering av transporter maste dessutom ske utifran indivi-
dens formaga. Trafikverket (2013) papekar bland annat inom rapporten
Viigledning fér gdngplanering. Sa skapas det gdngvénliga samhdillet att
exempelvis aldre samt personer med funktionsnedsattning ar speciellt
beroende av att kunna ta sig fram till fots, med cykel eller kollektivtra-
fik. Vidare papekar Van Eck och Van Eck (2001) att individdimensionen
innebar pa vilket satt behov och individers férmaga samt majligheter
bemdts inom den fysiska miljon, vilket representerar tillgangligheten.



Wennberg et al (2009) papekar aven att samspelet mellan individ och
miljo spelar en viktigare roll exempelvis for en person med nedsatt fysisk
formaga samt att det finns ett samband mellan individers kapacitet
och behoven for olika kvalitéer i den byggda miljon. Att forbattra den
fysiska miljon efter dessa behov kan skapa stora skillnader for anvand-
barheten for en person med nedsatt fysisk formaga. Till sist ndmns den
temporala dimensionen, vilket syftar till att tillganglighet kan férdandras
under tid, dygnets timmar, dagar eller manader (Van Eck & Van Eck,
2001). Exempelvis kan en trottoar som med vanliga matt matt anses
vara tillganglig, bli otillganglig om den temporart blockeras av sno, vilket
visar att dynamiska faktorer som klimat dven paverkar tillgangligheten
(Wennberg et al, 2009).

Lattman et al (2018) papekar inom artikeln A new approach to acces-
sibility — Examining perceived accessibility in contrast to objectively
measured accessibility in daily travel att begreppet tillganglighet kan
delas upp i tva grupper, upplevd och objektiv tillganglighet. Forfattarna
menar att objektiv tillgdnglighet ofta innebar att tillgdnglighet mats
och definieras efter restid eller avstand. Detta ar av de vanligaste
metoderna anvanda idag. Subjektiv, upplevd tillganglighet kan darfor
vara ett battre tillvagagangssatt for att studera individers syn pa
tillganglighet. Subjektiv tillgénglighet kan ses som ett komplement ftill
objektiv tillganglighet och inkluderar tankar pa sakerhet eller trygghet.

Inom transportplaneringen bor alltsd kunskapen kring individers
kapacitet 6ka och ses over i samband med markanvandnings och
transportfragor, samtidigt som den temporala aspekten dven beaktas
for att tillgangliggdra miljoer och sakerstalla alla individers mobilitet.

LAGSTIFTNING OCH RIKTLINJER

Att skapa tillgdngliga miljoer for personer med funktionsnedséattningar
har pa senare ar fatt ett 6kat intresse pa bade internationell och nationell
niva (Wennberg et al, 2009). Bland annat syftar funktionshinderpolitiken

i Sverige till att skapa universella I6sningar som passar alla, dar tillgéng-
lighet i den fysiska miljon spelar en stor roll for individers delaktighet
i samhallet Boverket (2020b). Idag finns olika typer av lagstiftningar
och forordningar i Sverige som bero6r ftillgdnglighet. Enligt Boverket
(2019a) ar framsta syftet med dessa regler och riktlinjer att mojlig-
gora att sa manga som mojligt ska kunna delta aktivt i samhallet pa lika
villkor, oavsett rorelsenedsattning eller forsamrad orienteringsformaga.

Inom Plan och bygglagen, férkortat PBL, anges bland annat hur allmanna
intressen bor beaktas inom 6versiktlig planering, dar dven tillganglig-
het behandlas (Boverket, 2020c). Enligt Svensson (2012) kan dven PBL
ses som det framsta verktyget for att reglera tillganglighet och anvand-
barhet i den fysiska miljon. Boverket (2019b) menar bland annat att
genom PBL stélls krav pa byggherren av en tomt vid dess utformning.

Vidare antogs ar 2000 den nationella handlingsplanen Frdn patient till
medborgare, inom vilken framstélls att offentliga platser bor anpassas
till personer med funktionsnedsattning oavsett deras alder (Wennberg
et al, 2009). Inom handlingsplanen betonas sarskilt betydelsen av
att kommunen upprattar riktlinjer inom den oversiktliga planeringen
for att stodja tillgéngliga miljder (Sveriges kommuner och landsting,
2005). Handlingsplanen resulterade vidare i ett tilldgg inom Plan och
bygglagen, HIN, vilket syftar till att kommuner ska undvika att anlagga
nya barridrer samt att de bor hantera existerande barridrer inom offent-
liga miljder (Wennberg et al, 2009). Vidare regleras allman platsmark
och anlaggning pa allman plats, vilket i de flesta fall innefattar gator och
torg, inom ALM (Boverket, 2019a). ALM star for Boverkets féreskrifter
och allménna rad om tillgénglighet och anvéndbarhet fér personer med
nedsatt rérelse- eller orienteringsférmdga pd allménna platser och inom
omrdden fér andra anldggningar dn byggnader (Olsson, 2011). Riktlinjer
som berdr gaturummet och allman plats redogors senare i avsnittet.




Dock har befintliga regelverk och dess riktlinjer inte anpassas efter vinter-
klimatet och tar i stor man inte hansyn till landskapets dynamik och dess
paverkan pa tillganglighet for grupper med nedsatt rorelse eller oriente-
ringsformaga (Wennberg et al, 2009).

GRUPPER MED NEDSATT RORELSE
ELLER ORIENTERINGSFORMAGA

Ungefar 19 procent av sveriges befolkning med en alder mellan 6
till 84 ar beddms ha nagon typ av rorelse, syn eller horselnedsattning
(Trafikanalys, 2018). Enligt Svensson (2012) kan funktionsnedséattning
forklaras som nedsattning av fysisk, psykisk eller intellektuell
funktionsférmaga, vilket kan bero pa exempelvis medfodd eller forvarvad
skada eller sjukdom. Enligt Sveriges kommuner och landsting (2005)
kan olika typer av funktionsnedsattning delas upp efter 4 kategorier
och 8 dimensionerande formagor. De 4 kategorierna innefattar nedsatt
rorelseformaga, nedsatt perceptionsformaga, nedsatt kognitiv formaga
samt allergier. Allergier kommer inte namnas vidare inom detta arbete.

Det arvanligt forekommande att 6kad alder medfor att funktionsformagan
reduceras inom olika avseenden, bland annat med gangsvarigheter, samt
dalig syn eller horsel (Svensson, 2012). Cirka 18 % av Sveriges befolkning
ar 65 ar eller aldre och ungefar 50 % av de som ar i aldersgruppen 65-84
ar berdknas ha en kombination av nedsatt rorelseférmaga, syn och horsel,
se figur 3. I samband med att andelen aldre 6kar inom befolkningen 6kar
darfor med storsta sannolikhet dven andelen personer med nagon typ
av funktionsnedsattning i samhallet. Dock ar det viktigt att inte betrakta
aldre som en homogen grupp, detta menar Wennberg et al (2009).

Personer med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga kan uppleva
olika hinder i den fysiska miljon beroende av férmaga, vilket kan krava
olika atgdrder i gaturummet. Lattman et al (2016) poangterar dven
risken med att inriktat forsoka forbattra tillgdngligheten for enbart en
typ av individer i samhallet, da andra grupper kan bli bortprioriterade.
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Istallet bor universell design tillampas. Koncepet utgar fran att skapa
omgivningar som moter flest manniskors behov och maximerar dess
anvandbarhet genom barriarfri design. | avsnittet nedan redovisas behov
och problematik for de olika férmagorna, vilka kan behdva tillgodoses
inom utformning av gaturum.

Procentuell fordelning éver funktionsnedsattning fér alder
och kén
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Figur 3: Procentuell férdelning 6ver funktionsnedsdttning fér dider och kén,
baserat pd tabell frdn Trafikanalys (2018).

Nedsatt rorelseformdga

Personer med nedsatt rorelseférmaga kan ha en varierande grad av
nedsattning. Enligt Sveriges kommuner och landsting (2005), kan
personer med nedsatt rorelseformaga indelas i tre grupper: personer
som anvander manuell rullstol; personer med elrullstol samt personer
som avvander rullatorer, kdpp eller kryckkdpp. Personer med elrull-
stol har mindre begrdansningar gdllande avstand eller nivaskillnader till
skillnad fran 6vriga grupper. Forutsattningar for tillganglighet for grupper
med nedsatt rorelseférmaga forklarar Svensson (2012) innefattar inom
den offentliga utemiljon i gaturummet korta avstand, sittplatser utmed
ldanga strackor, plana och jamna forflyttningsvagar samt rymliga och
breda passager.



Nedsatt perceptionsféormdaga

Personer med nedsatt perceptionsférmaga kan delas in i tre grupper:
individer med nedsatt syn; individer som ar gravt synskadade eller blinda
samt individer med nedsatt horsel (Sveriges kommuner och landsting,
2005). Svensson (2012) papekar att graden av synskada kan variera.
Exempelvis ar en vanlig orsak av stigande alder framférallt ett bortfall av
den centrala delen av synfaltet. Vidare forklarar Svensson att personer
med nedsatt horsel eller lider av dovhet kan uppleva svarigheter i att
uppfatta ljud i omgivningen, vilket bland annat staller krav pa den fysiska
utformning. Personer med nedsatt syn kan ddaremot behova anvédnda sig
aven kdpp for att orientera sigi miljoer utmed fordndringar av nivaer samt
forandringar av markforutsattningar. Bland annat papekar Synskadades
riksforbund (u.d.) att aven tillstandet for en individ kan fordndras fran
synsvag till gravt synskadad med vadret. Forutsattningar for tillganglighet
for personer med nedsatt perceptionsférmaga enligt Svensson (2012),
innefattar att skapa en utformning som underlattar orienterbarheten,
bland annat genom tydliga ledstrak, bra belysning vid strategiskt viktiga
punkter som undviker blandning, samt fargsdttning och kontrastmar-
keringar. FOr grupperna patalas dven att forflyttningar till fots éver 300
meter kan ses som begransande (Sveriges kommuner och landsting,
2005).

Nedsatt kognitiv formdga

Personer med nedsatt kognitiv férmaga kan uppleva svarigheter att
orientera sig och klarar i viss man inte av plotsliga forandringar inom
exempelvis transportsystemet (Svensson, 2012). Nedsatt perceptions-
formaga och nedsatt kognitiv férmaga kan vidare bada beskrivas som
nedsatt orienteringsformaga (Sveriges kommuner och landsting, 2005).
Forutsattningar for tillganglighet for personer med nedsatt kognitiv
formaga utgors av en okad orienterbarhet inom det offentliga rummet
genom tydliga visuella vagvisningar, fargsattning eller kontrastverkan
(Svensson, 2012).

TILLGANGLIGHETSARBETETS NIVAER

De flesta méanniskor upplever nagon nytta nar en miljo blir mer tillgénglig
(Boverket, 2005a), men gestaltning och forvaltning av trafikens fysiska
milj6 har ofta en avgdrande roll for mobiliteten hos personer som lever
med nagon typ av funktionsnedsattning (Trafikverket, 2013). Enligt
Wennberg et al (2009) ar det vanligare att dldre personer med nagon
typ av funktionsnedsdttning anser att tillganglighetsarbetet ar viktigt an
aldre utan nagon typ av funktionsnedsattning. All form av planering bor
darfor beakta att miljoer bér kunna brukas oavsett individernas formaga
(Svensson, 2012). For arbetet innebar detta fokus pa atgarder som
underlattar orienterbarhet och framkomlighet for personer med nedsatt
rorelse eller orienteringsférmaga.

Enligt Svensson (2012) bor tillganglighetsfragorna beaktas genom hela
planerings och byggnadsprocessen samt framtida forvaltning for att
uppna ett framgangsrikt arbete. Atgarder for att 6ka tillganglighet kan
darfor ske bade overgripande och detaljerad niva. Tillgdnglighet kan i
enlighet med detta beskrivas omfatta tre nivder av strukturer, makro,
meso och mikrostrukturer (Trafikverket, 2013). Det ar viktigt att atgarder
sker pa samtliga nivaer for att gora hela resan tillganglig och ingen atgard
blir optimal utan att hela kedjan beaktas (Wennberg et al, 2009). De olika
nivaerna har koppling till dimensionerna identifierad enligt Van Eck och
Van Eck (2001), dar subjektiv tillgdnglighet lyfts genom ett férsok att
beakta individers formaga i forhallande till markanvandning och trans-
portsystem i form av gangvagar och kollektivtrafik.

Enligt Trafikverket (2013) syftar makroniva till planering pa en overgri-
pande niva, exempelvis geografisk tillganglighet som avstand, restider
eller lokalisering av utbud och malpunkter. Mesoniva innebar tillgdngen
till trafikslag som kan utgora ett led av hallbarhet samt kvalitén, komfort
och trygghet for dessa strukturer, exempelvis kollektivtrafik eller andra
strak for cykel eller gang. Mikroniva kan aven kallas kanstensniva, vilken
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syftar till hinderfri design av utemiljéer och ftillganglighet for samtliga
brukargrupper. Nedan foljer ett forsok till klassificering av stodjande
strukturer for dkad tillganglighet och mobilitiet inom de olika nivaerna.

Makrostrukturer

Aven foretaget Trivector papekar att de anvander sig av makro, meso
och mikrostrukturer inom sitt tillganglighetsarbete. Trivector (u.a) menar
bland annat att makrostrukturer dven kan Oversattas till strategier kring
tillganglighet. P4 kommunal niva kan det tankas att makronivan innefattas
gadllande beaktande av allmédnnaintressen av tillganglighet inom exempel-
vis dversiktsplanen eller tillganglighetsstrategier. Oversiktsplanen, menar
Boverket (2020c) utgodr ett av kommunens framst verktyg for att uttrycka
mal for att stodja tillganglighet inom kommunen. Om tydliga riktlinjer for
tillganglighet finns redan inom oversiktsplanen dkar dessutom chansen
att dessa far genomslag i detaljutformning av fysiska miljoer (Boverket,
2005a). Trafikverket (2013) menar dock att tillgdnglighet oftast diskuteras
pa en mer detaljerad niva, men bor ses dver redan inom den oversiktliga
planeringen.

Trafikverket (2013) menar vidare att makroniva kan kopplas samman med
stadsstruktur, lokalisering av malpunkter samt bebyggelsens strukturer,
som genbarhet och orienterbarhet samt eventuell barriarverkan. Narhet
till service underlattar bland annat tillgangligheten. Det kan darfér ténkas
fordelaktigt att skapa blandad bebyggelsestruktur med bostader och
service for att 6ka narhet till olika malpunkter. Trafikverket menar dven
att oka tillgénglighet dverlag innebar en samverkan mellan bebyggelse
och trafiksystem, vilket behandlas vidare inom mesostrukturer.

Tillgangligheten som diskuteras for nivan kan daremot betraktas som
objektiv tillganglighet, vilket ar mindre kopplat till individers férmaga.
Den subjektiva tillgangligheten, vilken kan definieras av kvalité, trygghet
eller komfort behandlas vidare inom mesoniva.
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Mesostrukturer

Tillganglighet pa mesoniva innebar enligt Trafikverket (2013) tillgang till
hallbara transportslag samt kvalité och anvandbarhet inom framforallt
gangvagstrak inom en mindre skala och till hallplatser for kollektivtrafik
for langre resor. Exempelvis bor avstandet fran hemmet till en busskur
inte Overstiga 100 meter for att det ska vara anvandbart fér en person
med nedsatt rorelseférmaga (Svensson, 2012). Aven Sveriges kommuner
och landsting (2005) papekar att ett avstand pa 100-300 meter ar rimligt
for en person med funktionsnedsattning att rora sig till fots.

Trafikverket (2013) papekar att kvaliteter som bor beaktas inom gangtra-
fikplaneringen ar forst och framst funktionella matt som narhet, genhet,
maskvidd och konnektivitet. Boverket (2013) forklarar begreppen
narmare inom rapporten planera for rérelse! — en végledning om byggd
milié som stimulerar till fysisk aktivitet i vardagen. Boverket menar att
genhet innebar relation mellan fagelvagen och det faktiska avstandet
av tva malpunkter, vilket paverkar narheten. Genhet kan aven relateras
till begreppet maskvidd, vilket star for avstandet mellan olika korsnings-
punkter inom ett omrade. Detta ger en individ en majlighet att vélja
alternativa vagar. Konnektivitet kan dven relateras till genhet da det visar
ett matt pa hur manga anslutningar ett strak har till andra strak, dar en
hog koppling innebar en hog konnektivitet, vilket vidare kan skapa en
okad genhet. Orienterbarhet innebar att skapa lattorienterade gaturum
med hjalp av siktlinjer och tydlighet. Boverket menar dessutom att ett
finmaskigt nat framjar fotresor, detta vittnar vidare om betydelsen att se
ett samband mellan makro och mesostrukturer.

Sveriges kommuner och landsting (2005) har genom skriften Tillgdnglig
stad. En idéskrift om mal, strategier och arbetssdtt ndr kommunen
upprdttar en tillgénglighetsplan for trafikndt sammanfattat ett arbets-
satt for kommuner att stddja tillgangliga miljoer med ett specifikt fokus
pa trafiknatet. Inledningsvis menar Sveriges kommuner och landsting att
arbetet utgar fran att lokalisera viktiga strak till malpunkter och utforma




primdra strak dar tillganglighetsatgarder fokuseras. Vidare framhalls
att malpunkter finns pa olika nivder i samhallet, lokala, stadsdels samt
kommunovergripande malpunkter. Lokala malpunkter finns ofta inom
gangavstand fran bostaden och innefattar generellt sett busshallplat-
ser. Beroende pa dessa malpunkters spridning uppstar olika behov av
planering efter rorelsemdnster inom och mellan stadsdelar.

Trafikverket (2013) menar vidare att gangvagnatet bor delas upp efter
dess funktion, vilket i detta fall innefattar en uppdelning till huvud och
lokalnat. Huvudvagnatet sammanslas ofta med cykelvagnatet och framjar
generellt sett langre resor mellan stadsdelar. Lokalnatet kan i motsats
likstallas med stommen av gangnatet, vilket staller hogre krav pa narhet,
utformning och kvalitet. Det ar framst lokalnatet som bdr vara anpassat
efter personer med funktionsnedsattningar och individers behov. Resor
inom lokalnatet omfattar strackor pa ungefar en km. Ligger malpunkter
langre bort an 300 meter kan resan behéva kombineras med en bussresa
och en gangresa, vilket utgor en viktig del for anvandbara trafiksystem i
ett tillgdnglighetsperspektiv (Sveriges kommuner och landsting, 2005).

Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting (2016) har bland
annat identifierat olika utformningsbehov inom transportsystemet hos
aldre personer vilket kan bidra till kvalitativa transportsystem. Dessa
innefattar attraktiv kollektivtrafik, 6kad separering av gang och cykelva-
gar, enklare utformning, battre driftstandard, samt ett behov att kunna
kora bil i hogre alder. Det finns en tydlig koppling mellan de olika nivaerna
namnda ovan, bland annat skapas en del av de strukturer som diskuteras
inom mesostrukturer redan pa mikroniva men ocksa genom driften.

Figur 4: lllustration som visar sambandet mellan lokala gdngndt och
kollektivtrafiknoder fér att tillgéngliggéra hela resan fér personer med
funktionsnedsdttning. Baserat pd illustration frdn Sveriges kommuner och
landsting (2005).

Mikrostrukturer

Mikrostrukturer avser detaljerna inom transportsystemet. Det ar framfo-
rallt inom nivan riktlinjer fran lagstiftning gar att tillampas géllande enkelt
avhjalpta hinder i den fysiska miljon genom utformning och gestaltning.
Inom nivan finns den tydligaste kopplingen till att mota individens formaga
genom att skapa anvandbara miljoer. Fokus for avsnittet ligger pa struktu-
rerinom gangstrak, samt strategiskt viktiga punkter som korsningspunkter
eller busshallplatser for att stodja framkomlighet och orienterbarhet for
individer med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga.

Utformning av gangstrak

Enligt ALM bor en gangyta ”Utformas sa att personer med nedsatt rérelse-
eller orienteringsférmdga kan ta sig fram och sé att personer med rullstol
kan férflytta sig utan hjdlp. Gangytor ska vara jémna, fasta och halkfria.
PG 6ppna ytor ska sdrskilda ledstrak finnas.” (Olsson, 2011,s. 3). Generella
bestammelser for att 6ka framkomligheten pa en gangyta utgors enligt
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Svensson (2012) av att gangytan ska utformas utan betydande nivaskill-
nader, om sa dr mojligt, samt bor inte luta mer d@n 1:50 i sidled da det
forsvarar framkomligheten. Gangytan bor dock fortfarande luta tillrack-
ligt for att leda undan dagvatten. Vid storre nivaskillnader anlaggs istallet
ramper for att gdra omgivningen tillganglig. Enligt Boverket (2005b) bor
en ramp inte luta mer an 1:12. Detta innebar att vid en hojdskillnad av 1
meter bor nivaskillnaden jamnas ut over ett avstand av 12 meter.

Svensson (2012) framhaller dven att pa allman plats bor gangvagar vara
minst 2 meter breda, alternativt minst 180 cm breda med vandzoner
vid jamna mellanrum for att framforallt underlatta framkomlighet for
personer i rullstol. Ldimpliga material for att skapa en jamn markbelagg-
ning ar asfalt, betongplattor samt sldta stenhallar. Gatsten bor undvikas
inom gangvagar pa grund av dess ojamna yta. Vid anvandning av marksten
betonas betydelsen av att undvika skarvar och ojamnheter for att inte
begransa framkomligheten inom gangstrak.

Vidare papekas att gdng och cykelvdgar bor separeras sa gott det gar enligt
ALM (Olsson, 2011). Svensson (2012) papekar att separering bor ske med
olika typer av material, exempelvis marksten och asfalt. Att enbart skilja
med en malad linje kan daremot upplevas som otryggt menar Koglin och
Varhelyi (2018). Svensson (2012) forklarar vidare att separeringen bor
utformas sa att en person med nedsatt syn inte riskerar ga ut i cykelba-
nan, forslagsvis med hjalp av hjalp av en trottoarkant av minst 4 cm.

Niska, Johansson och Ceasar (2013) papekar att utformning av ytor for
att forstarka vagen till viktiga malpunkter utgor en viktig del i tillgéng-
lighetsarbetet for personer med nedsatt orienteringsformaga. Naturliga
eller konstgjorda ledytor som placeras i en kontinuerlig foljd kallas for
ett ledstrak, vilket bor skilja sig mot omgivningen bade visuellt och
taktilt. Detta innebar genom en samverkan mellan ljushetskontraster
och avvikande strukturer av markmaterialet (Svensson, 2012). Ledstrak
och ledytor utformas framst pa Oppna ytor eller strategiskt viktiga
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punkter, exempelvis busshallplatser, for att underlatta orienterbarheten
(Synskadades riksforbund, u.a.). Att foredra ar dock att skapa ett naturligt
ledstrak, exempelvis genom trottoar- eller graskanter, atminstone under
barmarksforhallanden (Svensson, 2012).

Konstgjorda ledytor kan vidare delas upp inom 3 olika typer: ledyta,
varningsyta samt valyta. Taktila plattor med sinusmonster eller skenor av
metall utgor ledytor (Svensson, 2012). Varningsytan utgors av kupolplat-
tor och valytan bestar av en slat yta pa plattan (Synskadades riksforbund,
u.d.). Runt taktila plattor bor markbelaggningen ocksa vara slat, darfor
ar asfalt med grov struktur inte att rekommenderad i kombination med
taktila plattor (Svensson, 2012).

Figur 5: Taktila plattor. Frdn vdnster, ledyta (1), valyta (2) och varningsyta (3).

Wennerberg et al (2009) menar vidare att en annan viktig aspekt av att
skapa anvandbara gangstrak ar att arbeta med belysning. Belysning kan
dven, genom att belysa en vag, ses som en konstgjord ledyta (Synskadades
riksforbund, u.a.). Enligt Svensson (2012) ar det viktigt att hela vdgen ar
val belyst samt att anordningar placeras utanfor gangbanan eller inom
speciellt avsedda mobleringszoner. Speciellt viktigt ar det att belysning
anordnas pa strategiskt viktiga punkter, exempelvis dar vagen andrar
karaktar. Anledningen inom ftillgdnglighetssynpunkt ar att underlatta
orientering och for att individer ska kunna betrakta underlaget.

Svensson (2012) papekar att belysning, bankar eller soptunnor bor



placerasinom speciella mobleringszoner, avskild av taktil och kontrastver-
kan, for att underlatta orienteringen inom gaturummet. Sittmajligheter
bor dessutom placeras var 100:e meter, vid gangvagar och forslagsvis var
25:e meter i narheten vid bostadsentréer. Enligt Wennberg et al (2009)
ar dock sittmajligheter en aspekt som inte beddms vara lika viktigt som
exempelvis separering av trafikslag for att skapa sdakra gangstrak som dven
upplevs som tillgangliga. Svensson (2012) papekar vidare att vid plante-
ring av vegetation bor aspekten kring ytliggande rotter och sprickbildning
i markbelaggning beaktas for att undvika ojamnheter inom gangstraket.

Uformning av korsningspunkter

Vid olika typer av korsningspunkter, sa som overgangstallen, finns
specifika riktlinjer for att underlatta for orienterbarhet och framkom-
lighet. Malet &r att skapa en korsningspunkt som tillmotesgar samtliga
gruppers behov inom stoérsta mojliga omfattning (Svensson, 2012).

Enligt Svensson (2012) bor ett 6vergangstalle bland annat framtrada mot
omgivningen pa ett tydligt satt, forslagsvis genom kontrastverkan i form
av vita eller taktila plattor eller en kombination av bada. For att en person
med rorelsesattning ska kunna ta sig Over passagen bor en sa kallas
nollningskant anlaggas, vilket utgor en ramp fran trottoar till kdrbanans
niva (Boverket, 2005b). Enligt riktlinjer bor inte denna ramp luta mer &n
1:12 (Olsson, 2011). Oppning begransas dock till en bredd av 90-100
centimeter for att undvika att personer med nedsatt syn riskerar att ga
ratt ut i gatan (Niska, Johansson & Ceasar, 2013). Svensson (2012) menar
aven att pa grund av liknande anledning bor inte avfasningen laggas i
direkt forlangning av gangbanan eller framfor entréer. Avfasningen bor
dessutom inte kombineras med en cykeldverfart for att 6ka sakerhet och
trygghet for gangtrafikanter.

| kombination med en nersankning till kérbanan bor daven en riktnings-
visande kantsten av minst 4 cm vinkelrdtt mot trottoaren finnas for att
personer med nedsatt syn ska kunna orientera sig over gatan (Boverket,

2005b; Svensson, 2012). Enligt Svensson (2012) kan inte den kdnnbara
gransen ersdttas av exempelvis varningsplattor da dessa inte ar lika
framtradande som en nivaskillnad, vilket kan utgora en sakerhetsrisk.
For att mota behoven av personer med nedsatt rorelseférmaga kravs
dessutom en mittrefug med ett djup av minst 1,5 meter vid mer utsatta
Overgangstallen (Sveriges kommuner och landsting, 2005). Svensson
(2012) papekar att ett ledstrak aven bor anldggas mot Overgangstal-
let, och bor placeras sa langt som mojligt fran avfasningen. Boverket
(2005b) beskriver vidare att en pollare kan anlaggas cirka 60 centimeter
in fran Overgangsstdllet for att uppmarksamma personer med kapp pa
korsningspunktens lokalisering. Ladan med en tryckknapp for ljussignal
placeras med fordel mellan riktningsvisande kantsten och avfasning for
att tillgangliggora for bada grupper (Svensson, 2012).

For Ovriga gangpassager patalas betydelsen av att dessa inte utformas
pa samma satt som ett vanligt dvergangsstalle dd dessa kan utgora en
fara for personer med nedsatt syn, vilka kan misstolka situationen da en
bil inte har samma vajningsplikt jdmtemot fotgangare (Tierps kommun,
2016). Svensson (2012) papekar vidare att shared space utformning kan
uppfattas som obehagligt for en person med nedsatt syn eller horsel.
Andra upphdjda overgangsstallen bor kombineras med en kontraste-
rande kantsten pa minst fyra centimeter for att de ska vara trygga for en
person med nedsatt syn.

Ovriga passager innefattar exempelvis gdngtunnlar. For dessa punkter
finns inga speciella riktlinjer. Det kan dock fortfarande betraktas vara
viktigt att separera gang och cykeltrafik samt beakta lutningen. Da en
gangunderfart ofta bestar av en betydande nivaskillnad kan dessa
betraktas som problematisk ur tillganglighetssynpunkt.

Utformning av busshdllplatser
Utformning av en busshallplats bestams framst av vilken omfattning den
anvands samt dess lokalisering, detta menar Svensson (2012). Vidare
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papekas att utformningen av plattformen vid busshallplatsen dock bor
ha djupet av minst 1,5 meter for att den ska vara tillganglig. Plattformen
bor aven anlaggas med en nivaskillnad av cirka 17 cm fran vagbanan for
att underlatta en problemfri pastigning vid bussen. Eventuella cykelvagar
bor forslagsvis anlaggas bakom busshallplatser for att undvika konflikter
mellan de olika transportslagen (Boverket, 2005b).

Busshallplatser utgdr dven viktiga strategiska punkter dar det ar viktigt
att det finns ett ledstrak for att underldtta orienterbarheten (Niska,
Johansson & Ceasar, 2013). Bland annat bor ett langsgaende taktilt och
visuellt ledstrak anlaggas utmed plattformen samt vid pastigningspunk-
ten vid hogt prioriterade busshallplatser (Trafikverket, 2020). Utover
detta bor det finnas majlighet att sitta ner och vanta, mest fordelaktigt
i ett vindskydd som aven bor vara val belyst for att 6ka tryggheten samt
tillgangliggdra nodvandig information (Svensson, 2012).

DRIFT OCH FORVALTNING

| relation till fysiska forandringar av omgivningen bor dven forvaltning ses
som en stodjande och kompletterande atgard for att 6ka tillganglighe-
ten och anvandbarheten for alla, detta menar Svensson (2012). Vidare
papekas att detta galler att bland annat aktivt notera markbeldggningens
status, atgdrda enkelt avhjalpta hinder, beskdra vaxtlighet, samt ett aktivt
snorojningsarbete under vinterhalvaret. Vid busshallplatser patalas
specifikt betydelsen av en god forvaltning.
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VINTERKLIMATETS PAVERKAN
PA INDIVIDERS MOBILITET

I enlighet med Van Eck och Van Eck (2001) bér dven en temporal aspekt
beaktas i samverkan med individens férmdga ndr det gdller tillgénglig-
het. Li et al (2012) patalar dven att utformning av fysiska miljéer bér
tillmétesga behovet av att ytor ska kunna fylla sin funktion under alla
drstider. Inom Sverige finns geografiska skillnader vilket pdaverkar vider-
férhdllanden och klimat. Vissa nordligt lokaliserade kommuner kan
ddrfor behéva reflektera over eventuell problematik gdllande tillgédng-
lighet inom transportsystem under vintern. Féljande avsnitt syftar till att
underséka eventuell problematik under vintern fér de olika grupperna
diskuterade ovan och hur detta vidare kan hanteras for att stédja
mobilitet fér personer med nedsatt rérelse eller orienteringsférmaga
under vintern.

UPPLEVD PROBLEMATIK KRING
FRAMKOMLIGHET OCH ORIENTERBARHET

Tillganglighetsatgarder har tidigare inte fokuserat pa vintern som en
hindrande aspekt, detta papekar Morales et al (2014) inom artikeln
Winter: public enemy #1 for accessibility, exploring new solutions. Li et
al (2012) menar dven inom artikeln Aging and the Use of Pedestrian
Facilities in Winter—The Need for Improved Design and Better Technology
att forskning kring gdngtrafikanters tillganglighet under vintern i vissa fall
kan betraktas som eftersatt. Resultatet av undersdkningar visar dock att
under vintern riskerar sno och is att forhindra gangtrafikanter genom att
forsvara orienterbarheten samt minskar anvdandbarheten av den fysiska
miljon (Chapman, 2018).

lenstudie utford av Lietal (2012) har det framgatt att det finns en generell
reduktion av utevistelse under vintern dar minskningen visade sig vara
mest signifikant hos aldre befolkningsgrupper. Enligt en undersdkning
som utfordes inom artikeln Barriers to Wheelchair Use in the Winter av



Ripat et al (2019) visade det sig dessutom att personer som anvande
sig av rorelsehjdlpmedel behovde ytterligare assistans under vintern i
jamforelse med sommaren. En av anledningarna namndes vara att hjalp
behovdes for att ta sig fram genom svarframkomliga gangvadgar tackta
av is, sno och slask. Li et al (2012) menar vidare att is utgor den faktor
som starkast kopplas samman med fallolyckor vintertid. En 16sning pa
problemetangesav aldre personer att ga ut mindre eller vara mer forsiktig.
Ripat et al (2019) forklarar dock att att is och snd paverkar utevistelsen
framst gallande aldre individer med funktionsnedsattning i jamforelse
med andra aldre personer utan betydande funktionsnedsattning.

Li et al (2012) papekar att storst problematik under vintertid har
noterats vid trottoarer, trottoarkanter samt dvergangsstallen. Framforallt
korsningspunkterarviktiga foratt sammanbinda gangbanor medvarandra.
Inom korsningspunkter dr dven ramper viktiga for att tillgangliggora
gangbanan for personer som anvander nagon typ av rorelsehjalpmedel.
Dessa punkter upplevs som sarskilt bekymmersamma under vintern da
Overgangstallet ar en plats dar sn6 och slaks ofta ackumuleras.

Wb

Figur é: Avfasningen vid Svergdngstdllen dr en plats ddr sné, slask och is
tenderar aft ansamlas.

Sno och is paverkar inte bara aldre individer med ndgon typ av funktions-
nedsattning. Aven personer i alla dldrar som anvander n&gon typ av
rorelsehjalpmedel. Enligt en studie avsedd for att undersoka tillganglig-
heten for barn i rullstol av Lindsay och Yantzi (2014) framhalls att de som
fardas i rullstol till exempel utstar svarigheter under vinter da vissa hjalp-
medel ar inte anpassade for forhdllanden med mjuk sno, vilket under
delar av aret kan hindra individer till att aktivt kunna dela i samhallet och
darforisoleras. Inom en undersdkning av Wennberg et al (2009) framkom
dven resultatet att personer med rorelsehjalpmedel som kdpp, rullator
eller rullstol tyckte det var lika viktigt oberoende av hjalpmedel att det
inte fanns sno pa overgangstallen eller blockering av vagar av snohogar
pa gangvagar for att mojliggdra deras mobilitet under vintern.

Graham (1998) beskriver vidare inom publikation Mobility in the Snow for
People Who Are Visually Impaired: The Art of Travel on Hidden Landscape
att blindas sjalvstandighet ter sig som flyttfaglar under vintern, vilka inte
kommer tillbaka innan varen. Generellt finns inte mycket funnet material
eller forskning angadende problematik gallande reducerad orienterbarhet
under vintern. Enligt en undersdkning utférd av Wall (2001) intervjua-
des 12 respondenter i dldern 16 till 50 ar med nedsatt syn. Dar manga
uppgav att de reste mindre under vintern i forhallande till sommaren.
Enligt Wall medfor snd och is, problem med orientering och mobilitet
for personer med nedsatt syn, nar gangytor och vanliga referenspunkter
tacks av snd. Speciellt utsatt blir naturliga ledstrdk som graskanter, vilka
tacks over med sno6 och is vilket medfor svarigheter. Problematik under
vintern beror framforallt pa att mojligheten att anvanda kapp forsvaras
(Kim et al, 2016).

Enligt studier av Chapman (2018) forandras strukturerna under vintern,
vilket innebar att vanliga strackningar av strak kan forandras. Det finns
framforallt problematik under vintern genom svarigheter att ta sig till
hallplatser for kollektivtrafik, detta genom att gangvagar temporart blir
upplag for sn6 (Riksdagen, 2013). Under varen kan dven problem uppsta
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da kvarliggande halkbekampningsmaterial tacker taktila plattor och
andra betydelsefulla nivaskillnader (Tierps kommun, 2016).

Figur 7: Taktila plattor vid busshdliplats som tdckts av kvarliggande
halkbek&dmpningsmaterial under vdren.

ATGARDER FOR OKAD
TILLGANGLIGHET UNDER VINTERN

Att stodja tillganglighet och anvandbarhet av transportsystemet under
vintern bor ses som en ekonomisk investering for samhallet pa lang sikt
(Riksdagen, 2013). Darfor ar syftet att undersoka vilka atgarder som
foreslas och diskuteras for att stodja tillganglighet under vintern samt hur
dessa knyter an till tillganglighetsarbetets nivaer for att tillgangliggora
resekedjor dven under vintern.

Enligt Morales et al (2014) finns framst tre dtgarder under vinterhalva-
ret for att oka tillgangligheten: 6kad vintervaghallning, introduktion av
nya tekniker av vintervaghallning samt 6kad andel kollektiva transporter.
Aven Wennberg et al (2009) papekar att ndgra av de viktigaste fakto-
rerna for att 6ka anvandbarheten for gangtrafikanter under vintern ar
att forebygga och reducera sno och is pa gangvagar. Vidare framhalls
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betydelsen av att sno inte blockerar vagar eller dvergangsstallen. Bland
annat menar Riksdagen (2013) inom rapporten Hela resan hela dret!
— En uppfélining av transportsystemets tillgéinglighet fér personer med
funktionsnedsdttning att en valfungerande vintervdghallning kan vara
speciellt betydelsefull for att synskadade ska kunna orientera sig langst
med ledstrdk och skapa framkomlighet for personer med nedsatt rorel-
seformaga. Vidare utgor vintervaghallning inom olika nivaer och dess
koppling till den fysiska miljon for att skapa tillgdnglighet fokus under
arbetet.

Vintervaghdillining

Kommuner kan valja att organisera vintervaghallningen pa olika satt
men vanligast ar att kdpa tjansten av privata entreprenader, dar reste-
rande arbete utfors efter egen regi (Josefsson & Johansson, 2014). Enligt
Trafikverket (2011) innebar dock snordjning av gang och cykelbanor ofta
ett delat ansvar mellan fastighetsagare och vaghallare. Med detta poang-
teras dven att gangbanor ofta har fler fastighetsagare, vilket kan medféra
problematik i vilkken man gangbanan halls fri fran sno och halkbekdampas.
Huvudsyftet med vintervaghallning ar att avlagsna sno fran vagbanor for
att oka framkomlighet och sakerhet (Ljungberg, 2000). Enligt Malmberg
och Sandberg (2014) kan vintervaghallning ske pa olika satt och konven-
tionella atgarder delas framst upp inom snérdjning och halkbekampning.

Ljungberg (2000) forklarar inom en rapport fran VTl att de framsta
metoderna inom snordjning innefattar plogning, dar avsikten ar att
forflytta snon fran vagbanan. Genom plogning skars sno bort fran ytan
och kastas i sidled av vdagbanan. Ljungberg menar att det ar vanligast att
mindre gang och cykelvadgar rojs fran snd med hjalp av en mindre traktor
med ett skar, vilket utgér delen som avlagsnar snon fran vagbanan.
Ljungberg papekar att det dven finns olika typer av skar dar olika typer av
material kan anvandas, metall, plast men ocksa gummi. Nackdelen med
de mjuka skdren ar dock att de tenderar att inte kunna hantera for hart
packad sno.



Ljungberg (2000) forklarar vidare att malet med halkbekdmpning ar att
minska friktionen pd vagbanan och metoderna kan utféras bade mekanisk
och kemiskt. Mekanisk halkbekdmpning innefattar sandning, dar bade
naturgrus eller krossgrus kan anvandas. Enligt Malmberg och Sandberg,
(2014) ar mekanisk halkbekdmpning framst inriktad pd kallare vader
och ar darfor en mer vanlig metod i norra delarna av Sverige. Metoden
anvands dock framst pd vagar med mindre trafik (Arvidsson, 2011). Vid
smaltvader kan sandning som metod diskuteras da smaltningen baddarin
sandeniis, vilket goratt metoden maste upprepas (Malmberg & Sandberg,
2014). Problematik kan dven uppsta under varen ndr snén smalter och
ldmnar halkbekdmpningsmaterial pd ytor, vilket kan leda till otillgéng-
liga ytor for personer med nedsatt rorelseférmaga (Trafikverket, 2011).

Malmberg och Sandberg (2014) papekar dven att det ar vanligt att
kombinera friktionshindrande material med tdéande material. Bland de
to-verkande materialen ar vagsalt framforallt dominerande. Salt minskar
fryspunkten, vilket férhindrar isbildning pa vagbanor (Ljungberg, 2000).
Det ar dock hogst troligt att behovet av vintervaghallning kommer att
forandras i samband med klimatférandringar bland annat for de norra
delarna av landet pa grund av 6kade temperaturer (Arvidsson, 2011).
Varmare temperaturer minskar daven framkomligheten med en 6kad
andel slask, istdllet for snd som packas, vilket kan vara ett problem
(Chapman, 2018).

Utdver konventionella metoder utvecklas idag nya satt att skota vinter-
vaghallningen. Sopsaltning ar bland annat en alternativ metod for att
forhindra halka. Enligt Niska & Blomqvist (2013) innebdar metoden att
snon sopas bort istallet for plogas och salt anvands istallet foér sand som
halkbekdmpning. Idag anvands forsok for metoden bland annat inom
bade Malmo och Umea. En problematik kring metoden beror designde-
taljer som medfor ansamling av vatten och ftillfrysning. Metoden verkar
dessutom fungera samre for gdngbanor an cykelbanor, vilket delvis beror
pa att markmaterialet oftare ar ojamnt pa gangbanor.

Utover sopsaltning kan vidare forbyggande atgarder for att reducera
behovet av vintervaghallning anlaggas. Detta innefattar bland annat att
ldgga varme i marken for att hindra halka och sn¢ pa vagbanor. Systemet
amnar halla marktemperaturen precis 6ver noll grader for att smalta sno
och is (Niska, Johansson & Ceasar, 2013). Morales et al (2014) forklarar
att antingen produceras markvarme med hjalp av cirkulerande varme,
vilket innebar att ldgga rér med vatten och antifrysmedel nara ytan av
asfalt for att smalta is och sno. Ett alternativ till detta innebar att lagga
elektriska kablar under asfalten. Tekniken anvands framst inom priorite-
rade omraden som centrum pa exempelvis torg, sallan anvands tekniken
pa avskiljdag gang och cykelvagar (Niska, Johansson & Ceasar, 2013).
Det ar dock viktigt att beakta vart smaltvattnet tar vagen for att undvika
ansamlingar av vatten vid utformning av miljéer (Morales, et al 2014).

VINTERVAGHALLNING PA MAKRO,
MESO OCH MIKRONIVA

Sambandet mellan planering och forvaltningen verkar alltsd spela en
storre roll under vintern for tillganglighetsarbetet med malet att stodja
mobilitet. For att knyta an till tillganglighetarbetets nivaer férdelas dven
vintervdaghallning och aspekter gallande planering och utformning med
ett vinterperspektiv éver makro, meso och mikroniva. For avsnittet slds
makro och mesoniva samt meso och mikroniva samman.

Makro och mesonivd

P& overgripande niva galler vintervaghallningen framst en strategisk
forvaltning. Da vintervaghallning dven utgdr en ekonomisk fraga samt
att det ar fysiskt omaijligt att utféra drift pa alla strak samtidigt, kan
en prioritering for vintervdaghallning behova tas fram inom kommuner
(Malmberg & Sandberg, 2014). Niska, Johansson och Ceasar (2013)
fortydligar dven att en prioritering inte bor tas fram av en enskild tjans-
teman och att det for dvrigt dven ar viktigt att fora en medborgardialog
samt inkludera speciellt berérda personer, bland annat handikapporga-
nisationer, kring framtagande av en prioritet. Chapman (2018) betonar
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dessutom betydelsen av att behalla konnektivitet av strak under vintern,
samt att strukturer som genhet bibehalls for att stodja gangtrafikanter.
Chapman menar att det darav ar viktigt att beakta hur strak och placering
av byggnader samspelar dven under vintern for att skapa primara strak
till malpunkter.

Inom en undersokning utford av Malmberg och Sandberg (2014) visades
att vad personer generellt bedémer vara viktigt att beakta gallande en
prioritet kan kopplas till bland annat boendeform samt primara val for
transport. Personer i enfamiljshus foresprakar framforallt prioritet av
storre vdgar, samtidigt som personer bosatta flerfamiljshus ofta priori-
terar gangvagar till viktiga malpunkter, exempelvis busshallplatser eller
skolor. Aven de som bor mer centralt féresprakar prioritering av viktiga
gangstrak till buss i jamforelse med de som bor i staders periferi. Ett
problem, enligt Niska, Johansson och Ceasar (2013) ar att trots att manga
kommuner satsar pa att tillganglighetsanpassa hallplatser avsatts inte
tillrdckligt med resurser for att gdra vagen dit anvandbar for exempelvis
personer med funktionsnedsattning. Riksdagen (2013) papekar dven att
drift och underhall av gangvagar, hallplatser for buss under vintertid ar
det som framst kritiseras av personer med nagon typ av funktionsned-
sattning, ett ansvar som pekas till kommunerna.

Meso och mikronivé

Niska, Johansson och Ceasar (2013) menar dock att det dven behdvs en
mer detaljerad malsattning gallande snorojning av exempelvis dvergang-
stdllenvid upphandling med entreprenader som utfor halkbekdampningen,
dar resultatet av driften tydligare beskrivs. Koglin och Varhelyi (2018)
papekar dessutom att manga kommuner idag inte har ndgon detaljerad
driftinformation kring dessa punkter, nagot som enligt forfattarna hade
kunnat underlatta bade drift och uppféljning.

Li et al (2012) pdpekar dock att trots att vintervaghallning spelar en
stor roll kring tillganglighet under vintern, |6ses inte problemen genom
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att enbart ldgga ett 6kat tryck pd samhéllets drift. Aven omgivningars
utformning, design av detaljer som underlattar vintervaghallning samt
reducerar andelen ackumulerad sn6 och slask ar nédvandigt for att stodja
tillganglighet aret runt. Sambandet mellan planering och drift blir alltsa
mer aktuellt under vintern for att stodja tillgangliga miljoer.

Drift och design

Trots nyfunnet intresse kring tillganglig utformning idag ligger lite eller
inget fokus pa vinterhalvaret, detta menar Liet al (2012). Niska, Johansson
och Ceasar (2013) pdpekar dessutom att tillganglighet och sdkerhets-
skapande atgarder genom utformning kan hindra tillgangligheten under
vintern pa grund av brister inom férvaltningen da vintervaghallningen
inte kan skotas optimalt. Genom inventeringar har konflikter framkom-
mit mellan utformning av gaturum med malet att oka trafiksdkerhet
och tillgdnglighet i samband med underhall och drift, en problematik
som inte beskrivits eller undersoks tidigare inom planeringsdokument
eller litteratur (Trafikverket, 2011). Niska, Johansson och Ceasar (2013)
formedlar att driftsidan generellt upplever att de kommer in for sent i
processen for planering av gaturum, nagot som hade kunnat underlatta
driften. Det finns ocksa en generell uppfattning kring att detaljutformare
inte har kunskapen som kravs for ett gott tillgdnglighetsarbete som aven
uppmuntrar drift inom kommunen.

Koglin och Varhelyi (2018) menar att aspekter som borde undersokas
gdllande konflikten tillganglighet mot forvaltning ar moblering av gaturum
som motverkar vintervaghallning, vilket innefattar markmaterial och
nivaskillnader som forsvarar snorojning; olika aktorer och markagares
ansvar samt hastighetssankande atgarder. Att strdva efter en mer effektiv
snordjning leder bland annat till 6kad trafiksakerhet, mindre storningar
av trafiken, minskade kostnader samt paverkan pa miljon (Malmberg &
Sandberg, 2014), nagot som skulle kunna uppnas genom 6kad kunskap
om utformning som stodjer tillgdnglighet och drift aret runt.



Trots bristande exempel pa detta, lyfts fragan av bland annat Niska,
Johansson och Ceasar (2013) och Trafikverket (2011) inom rapporter.
Den kunskapen som finns gallande atgarder for gangstrak och busshall-
platser redovisas i avsnitten nedan.

Gdngstrak

Malet med tillganglighetsarbetet bor berdra att kombinera utformning
och drift som underlattar tillganglighet aret runt. Malet ar att strdva efter
jamna, halkfria och framkomliga ytor som fortfarande uppfyller kraven
av utrymme dven under vintern. Nar strak utformas initialt bor bland
annat det faktum att sno fordandrar de strukturer som skapas beaktas
(Chapman, 2018). | enlighet med identifierade aspekter av Koglin och
Varhelyi (2018) enligt ovan har vissa punkter som speciellt berdrs inom
diskussionen av tillganglighet pa gangbanor i kombination med drift
listats i avsnitten nedan.

Trafikseparering

En av de viktigare aspekterna namnda for tillganglighet under vintern
innebar separering av gang och cykelvagar (Wennberg et al, 2009), en
atgdardsomaven utforsunder barmarksforhallanden. Frdgan arhursepare-
ring sker bast for att vara anvandbar aret runt och samtidigt inte forsvara
driften. Enligt Trafikverket (2011) ar en av de vanligare I6sningarna for
att skilja gang och cykelbanan at en skillnad i markmaterial. Forslagsvis
att gangbanan plattlaggs och cykelbanan asfalteras. Trafikverket menar
vidare att enligt en studie av Trivector har en separering av smagatsten
mellan ytorna framstallts som ett battre alternativ. Dock kan I6sningen
ses som problematisk da den inte uppfattas som en separering av de
med grav synskada samt riskerar att forsvara snéréjningen pa grund av
den ojamna ytan (Niska, Johansson & Ceasar, 2013). Ett annat alterna-
tiv, vilket daremot patalas gynnar synskadade, ar separering i form av
nivaskillnad med hjalp av en kantsten, vilket dock skulle kunna resultera
i ytterligare forsvaring av snorojning. Att rita en kontrasterande linje i
kombination med skilda markmaterial pa vardera sida bedémdes vara

det basta alternativet. Fragan ar om denna linje ar synlig under vintern
i narvaro av sno eller is. Dock underlattar 16sningen snéréjning och en
god vintervaghallning kan vidare resultera i en synlig och anvandbar
separering.

Markmaterial

Jamna markmaterial gynnar bade ftillgénglighet och drift (Trafikverket,
2011). Detta ar viktigt att beakta vid val av markmaterial pa ett strak.
Niska, Johansson och Ceasar (2013) papekar dock att markplattor, vilka
ofta anvands av estetiska sjal, kan resultera i ojamna ytor och Trafikverket
(2011) poangterar betydelsen av undvika att skarvar och uppstickande
kanter finns pa straken da att plogen riskerar att fastna. Detta kraver
aven oOverlag ett 6kat underhall av markbelaggning for att underlatta
tillganglighet och drift (Niska, Johansson & Ceasar, 2013). Trafikverket
(2011) menar vidare att vissa markmaterial kan upplevas som begrans-
ande under vintern, exempelvis flammad gatsen blir hal under vintern.
Rekommendationer ar att anvanda detta dar markvarme anvands for att
forebygga risker for halka.

Vid anlaggning av taktila plattor och konstgjorda ledstrdk finns ofta
utforliga instruktioner, ndgot som upplevs saknas gallande drift och
underhall (Niska, Johansson & Ceasar, 2013). Sambandet mellan drift-
metod och ledstrak ar hog. Bland annat riskerar taktila plattor att notas
ner vid konventionella vintervaghallningsmetoder som plogning. For
att forebygga slitage foreslas darfor anvandning av gummiskar alterna-
tivt sopning av plattorna. Dock framhalls att nar sn6 packats dver taktila
plattor kan detta vara problematiskt att avldagsna genom enbart sopning
(Trafikverket, 2011). Att anvanda sig av naturliga kanter som graskanter
vid gangvagar och taktila ledstrak vid busshallplatser eller dvergangstal-
len och 6ppna ytor som torg foreslas (Niska, Johansson & Ceasar, 2013),
dessa kan dock mista sin funktion vid narvaro av stora mangder sno.




Mobblering

Moblering utgdr en viktig for att skapa tillganglighet, bland annat
framhalls betydelsen av sittplatser och god belysning vid strategiska
punkter (Trafikverket, 2011). Under vintern ar det dock viktigt att placera
moblemang sa det sker i enlighet med vintervaghallningen (Svensson,
2012). Trafikverket (2011) papekar att ej genomtdnkt moblering kan
medfora ©kad arbetsinsats i form av manuellt arbete. Trafikverket
foresprakar istdllet att anvdnda sig av mobleringzoner, dar méblemang
som stolpar och vegetation placeras inom angivna zoner. Pa liknande
satt utformas offentliga ytor inom vinterstaden Edmonton (u.3) i Kanada
dar skapandet av mobleringszoner patalas stodja tillganglighet och drift
under vintern. Inom dessa zoner kan dven sno dven laggas som ett lokalt
snoupplag (Bjorling- Francki & Johansson, 2014). Genom god planering,
vilket framjar enkel orienterbarhet till malpunkter, kan dven placering av
onddiga skyltar minska (Trafikverket, 2011. Enligt Niska, Johansson och
Ceasar (2013) ar det generellt sett viktigt att reducera antalet stolpar och
pollare, da de kan utgora ett hinder for driften, alternativt att jobba med
markvarme vid omraden med ansamling av stolpar och skyltar.
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Anvandbara bankar beaktas daremot inte vara ytterst viktigt under
vintern (Wennberg, et al, 2009) och sittmobler anvands dven i mindre
utstrackning under vintertid (Niska, Johansson & Ceasar, 2013). Cykelstall
ar dven en typ av moblemang som beddms anvandas i mindre utstrack-
ning under vintern. | de norra delarna av Sverige ar det darfor vanligare
att arbeta med sasongsmoblering (Trafikverket, 2011). Detta innebar att
exempelvis ta bort cykelstall eller bankar under vintern for att underlatta
vintervaghallningen.

Lokala snbupplag

Enligt Malmberg och Sandberg (2014) sker bortforsling av sno forst nar
snon motverkar sakerhet och framkomlighet. Bortforsling av sno ar dock
nagot som kan bli kostsamt vid en snorik vinter. Olika kommuner har olika
satt att hantera snon som plogas bort. Oftast transporteras sndn bort fill
ett sndupplag. Vid snorika vintrar ar det dock problematiskt att fa bort
all sno fran trottoarer och darfor bor plats skapas for lokal omhandertag-
ning av snd inom allman platsmark utan att det hindrar framkomligheten
(Svensson, 2012).

| rapporten Gilla snélegan! Hantera sné snabbt, smart och snyggt, inom
projektet Attract, fran Luled tekniska universitet (2014) ger Bjorling-
Francki och Johansson exempel pa hur lokal omhandertagning av sno
kan stodjas genom utformning av allmanna ytor, daribland gator. Inom
rapporten formedlas att genom att mellanlagra snd kan miljobelastning
sankas samtidigt som transportkostnader minskar och arbetsinsatsen
omfordelas. Darfor menar forfattaren att lokala platser for omhander-
tagning av snd bor planeras in som en speciell markanvandningstyp inom
nya omraden. Detta innefattar ytor dar smaltvatten kan ansamlas och
filtreras ner i marken, exempelvis via gras eller grus eller vegetationszo-
ner med vaxter som klarar svara férhallanden och kan tdackas med sno.
Smala gator medfér dock problematik for lokala sndupplag med tanke pa
platsbrist.



Streckad linje visar potentiell plats fér lokalt snéupplag.

Forslagsvis inom vegetationszoner. | |

Figur 9: Férslag pd lokala upplag av sné inom gaturum. Baserat pd illustration
inom rapporten Gilla sndlegan! Hantera snd snabbt, smart och snyggt, av
Bjorling-Francki och Johansson (2014).

Korsningspunkter

Overgdngstdille

Inom diskussionen gallande ftillgdnglighet kontra drift har framforallt
overgangsstallen identifierats som ett problem (Niska, Johansson &
Ceasar, 2013). Bland annat dr ansamling av vatten och slask vanligt vid
overgangstallen i samband med de avfasningar som skapats i tillgang-
lighetssyfte. Ett forslag till atgard ar att lagga en rdanna eller brunn intill
trottoarkanten for att undvika ansamling av vatten (Morales et al, 2014).
Generella rekommendationer for avfasningen ar 90-100 centimeter som
en tillgdnglighetsatgard. Dock beskriver Niska, Johansson och Ceasar
(2013) att det ar fa fordon som har storleken for att klara den bredden.
Generellt hade 1,5 meter kunnat rekommenderats for att underlatta
framkomsten for ett driftsfordon. Detta hade vidare kunnat hindra att
snd begrdansade framkomligheten vid korsningspunkter.

Vidare menar Niska, Johansson och Ceasar (2013) att nivaskillnader
overlag kan skapa problem for driften, vilket ofta leder till manuellt
arbete. Ett problem galler speciellt den riktningsgivande kantstenen som
synskadade anvander for att orientera sig vid ett 6vergangstélle. Dessa
skapar punkter dar sn6 kan ackumuleras vid injackningar och skapa
problem for tillganglighet. Ett forslag for att atgarda denna problematik
innefattar att istallet runda av kanter kan underlatta all typ av drift. Vid

storre dvergangstallen anlaggs ofta en mittrefug, om denna ar upphojd
med en kantsten kan dven problem uppstd. Darfoér finns exempel pa att
anvanda varningsplattor istallet for upphojd mittrefug, for att forebygga
nivaskillnader. | samband med detta kravs tre rader anldggas for att minst
skapa en yta av 1 meter, se figur 11. Enligt (Svensson, 2012) ska detta
vara ett otillrackligt alternativ, dock har Niska, Johansson och Ceasar
(2013) funnit att svensktillverkade kupolplattor kan upptackas dven av
en synskadad person med kdpp. Darfor skulle atgarden kunna ses som
ett alternativ. Forutom att nivaskillnader kan hindra framkomlighet och
forsvara plogning kan dven kombinationen mellan nivaskillnader och
smala utrymmen medféra ett okat slitage och reducerad funktionen av
ytor.

Figur 10: S& kallad "Injackning” vid &vergdngstdélle ddér sné och grus riskerar att
ansamlas.

Niska, Johansson och Ceasar (2013) menar aven att pollare, vilka har
tagits fram for att stodja tillgangligheten for personer med nedsatt rorel-
seférmaga kan utgora ett problem for driften da de ofta leder till ett behov
att snéréja manuellt. Pollare dr dock inte lika vanligt i norr (Trafikverket,
2011). Niska, Johansson och Ceasar (2013) papekar att en l6sning pa
problemet kan vara att placera pollaren langre bak fran dvergangstallet,
vilket kan minska effektiviteten for tillgangligheten men stédja driften.
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Tryckknappar vid signalerade Overgangstdllen bor dessutom fastas
excentriskt pa stolpar for att undvika skador vid vintervdaghallningen.

Figur 11: Kupolplattor till héger inom mittrefugen vid évergdngstdllet.

Annan gangpassage

Upphojda dvergangstallen framstélls enligt Edmonton (u.ad) som ett bra
satt att reducera barridrer for personer med nedsatt rorelseférmaga
samtidigt som trafiken saktas ner. Bland annat papekar Niska, Johansson
och Ceasar (2013) att avsmalningar och hastighetsankande atgarder ofta
ar anpassade efter barmarksforhallanden. Gupp som skapas med malet
att sdnka hastigheten kan bland annat skapa svarigheter for mekanisk
snorojning och halkbekdampning. For gupp eller upphojda 6vergangstal-
len kan sopning vara nodvandigt for att uppna ett gott resultat.

Trafikverket (2011) menar dven att problem kan uppstd vid drift av
gangtunnlar da vissa driftfordon inte kan passera pa grund av begransat
utrymme eller for stora fordon.
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Figur 12: Gangtunnel med bristande drift.

Busshallplatser

Utover utformning har framforallt problematik kring vagar till busshallplat-
ser som inte snorojs tidigare identifierats som ett tillgdnglighetsproblem
(Niska, Johansson & Ceasar, 2013). Enligt Trafikverket (2011) kan daremot
aven sjalva utformningen av busskuren medféra problem och ofta ar
platsen i hogre utstrackning an ovriga platser inom gaturummet utsatt
for isbildning. Vid busshallplatser kan framforallt moblering forsvara
vintervaghallningen, detta menar Niska, Johansson och Ceasar (2013).
Stolpar och detaljer bor bland annat fastas pa sjdlva busskuren eller
samlas i storsta mojliga utstrackning for att underlatta snordjning. Det ar
aven viktigt att snérdja vagbanan intill hallplatsen for att nivaskillnaden
mellan plata och buss kan utnyttjas dven under vintern. Svensson (2012)
papekar dven betydelsen av att anlagga ytor vid busshallplatsen dar sno
temporart kan laggas. Taktila plattor anvands dven i storre utstrackning
pa busshallplatser (Niska, Johansson och Ceasar, 2013), ett problem som
tidigare adresserats kan upplevas som problematiskt i kombination med
plogning eller kvarliggande halkbekdmpningsmaterial.



SAMMANFATTANDE REFLEKTION

Litteraturdéversikten avslutas med en sammanfattning och reflektion med
syftet att besvara arbetets delfrdgestdllningar.

Resultatet av litteraturdversikten visar att under vintern forandras fysiska
strukturerinom gaturummet dablandannatsno ochis paverkar framkom-
lighet och orienterbarhet pa framforallt trottoarer och dvergangstallen.
Aven under varen kan kvarliggande halkbekdmpningsmaterial minska
framkomlighet och tacka taktila plattor samt betydelsefulla nivaskillna-
der som kantstenar. Svarigheter for personer kan troligtvis variera och
upplevas annorlunda med grad av funktionsnedsattning. Under littera-
turstudien har det dock framkommit att oavsett rorelsehjalpmedel for
funktionsnedsattning, som kapp eller rullator, poangteras dock betydel-
sen av att halla gangbanor och overgangstillen fria fran sno och is.
Narvaro av is ar ocksa problematiskt da den paverkar aldre manniskors
val att gd ut overhuvudtaget, vilket paverkar individers hélsa. Det finns
alltsd betydelse av att skapa utformning som tillmotesgar behov fran
varierade grupper, dven under vintern. Under vintern kan dock universell
design i dess bendmning fordandras, da den dven bor beakta driften for
att skapa tillgangliga miljoer aret runt.

Det ar viktigt att behalla viktigt stodjande strukturer dven under vintern,
vilket kopplas samman med vintervaghallningen, men ocksa driften
under varen for att samla upp kvarliggande grus eller sand. Anvandbara
gangstrak och framkomlighet till busshallplatser anses vara speciellt
viktiga for personer med nagon typ av funktionsnedsattning, vilket
poangteras skots relativt daligt i dagslaget gallande vintervdghallningen.
Att skapa sammanhangande framkomliga strak till malpunkter inom och
mellan stadsdelar ar darfor av betydelse for arbetet. Detta innefattar ett
arbete pa overgripande till detaljerad niva dar varje bestandsdel av en
resa bor beaktas. Tillganglighetsarbetet kan generellt sett delas upp inom
tre nivaer av strukturer: makro, meso och mikrostruktur. D& det finns
starka samband mellan olika nivaer av strukturer, har vissa nivaer slagits

ihop for ett fortsatt arbete. Detta innefattar makro och mesostrukturer
samt meso och mikrostrukturer. Framst har problematik identifierats
med koppling till meso och mikrostrukturer gallande utformning for
framkomlighet och orienterbarhet pa gangvagar. Pa dvergripande niva
laggs dock grunden for det fortsatta detaljerade arbetet. Nedan féljer en
klassificering av eventuell problematik och atgarder for varje niva baserat
pa litteraturoversikten.

Makronivd

Pa makroniva laggs grunden for det fortsatta tillgénglighetsarbetet och
detta bor dven gélla ett vinterperspektiv. Makrostrukturer innefattar for
arbetet kommunens 6vergripande strategier. P4 dvergripande niva kan
det bland annat vara av betydelse att ta fram strategier for vintervag-
hallning, bland annat genom att ta fram prioriterade strak i samrad med
befolkningen och speciellt utsatta grupper. Det ar dven av betydelse,
speciellt nar det galler gdngvagar och kollektivtrafiknoder, att beakta hur
driften samordnas mellan kommun och privata markdgare. Antingen bor
kommunen ansvara for vintervdaghallningen i egen regi eller samordna
med andra aktorer pa ett bra satt for att stodja befintliga strukturer aret
runt och ett hela-resan perspektiv. Makronivan och strategier kopplas
samman med mesostrukturer pa nasta niva dar tillganglighet under
vintern speciellt borde lyftas fram inom diskussionen kring stadsstruktur
och trafiknatets strukturer.

Makro och mesonivé

Det har visat sig att tillgang till kvalitativa och framkomliga gangvagar
samt busshallplatser utgor en viktig del for tillganglighet inom transport-
systemet. Strak fordandras dock under vintern, vilket paverka stodjande
strukturer som narhet, genhet, orienterbarhet och framkomlighet, alltsa
kvalitén pa ett strak eller mojliggor eller forhindrar en resa med hallbara
fardsatt. Med hjalp av vintervaghallning, som bidrar till bibehallna struk-
turer dven under vintern, skapas de primara straken.




Vid framtagande av en prioritering bor forutom ett val av gang och cykel-
vagar fore bilvagar, dven gang och cykelvdagarna tilldelas en inbordes
hierarki. Vid framtagande av prioriteringen bor olika typer av behov
for rorelser for olika malgrupper beaktas, vilket bor sattas i relation till
stadsstruktur och spridning av malpunkter. Bland annat ar det viktigt
att skilja pa resor inom och mellan stadsdelar beroende pa malpunkter
samt att beakta lokala och huvudstrak, dar personer med mobiliteten
for en person med funktionsnedsattning mojligtvis inte tillgodoses av ett
huvudstrak. Om sa ar mojligt ar det en god ide att samordna en prioritet
med en specifik malgrupp for att skapa en dialog kring behov.

Meso och mikronivd

Pa detaljerad niva aterfinns de flesta generella tillganglighetsatgarderna
idag, vilka ocksa starkast paverkas under vintern. Drift och tillganglighets-
atgarder kan dock konkurrera med varandra, vilket kan skapa problematik
under vintertid. Malet ar darfor att strava efter en |6sning som tillgodo-
ser alla behov, da god drift dven behdvs for att bibehalla tillgangligliga
miljoer.

Viss typ av utformning underlattar daremot for bade drift och tillgang-
lighet, bland annat genom att undvika ojamnheter och uppstickande
foremal som rotter eller brunnar. Detta kraver dverlag en dversyn over
kvaliteten samt skapandet av driftriktlinjer pa detaljerad niva. Det ar
vidare viktigt att beakta punkter som kan upplevas som problematiska
under vintern gallande tillganglighet vid planering och gestaltning. Detta
innefattar detaljer inom gangstrak som markbeldggning, trafikseparering,
nivaskillnader, moblering, ledstrak, lokalt beldgna snéupplag. Strategiskt
viktiga punkter som korsningspunkter sammanbinder gangstrak, dar
likande detaljer bor beaktas.

Utover gestaltning ar det viktigt att skapa uppfoljningsbara mal och

inventera den fysiska miljon, speciellt da okat slitage kan forhindra
tillganglighet. Att framja en medborgardialog for subjektiv uppfattning
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kring tillganglighet generellt och med ett vinterperspektiv ar aven viktigt
for att utfora ratt atgard dar den behdvs som mest.

Figur 13: lllustrationen visar sambandet mellan de olika tillgénglighetsnivderna.
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EXEMPELSTUDIE

Enligt Umed kommun (2020a) ligger Umed kommun i Vdsterbotten,
med en landyta av 2 317 kvadratkilometer. Kommunen ér dessutom en
av de mest befolkningsrika kommunerna i norr, med 128 901 invénare.
Viédret skiftar i Umed under dret, med normalt sett snérika vintrar med
en medeltemperatur under januari till februari pd -8,5 grader med
chans till sné mellan oktober till april. Andelen sné kan dock variera
ar till ér. Enligt Umed kommun (u.d.a) strévar kommunen efter att bli
Sveriges tillgéngligaste kommun dr 2020. Detta gér Umed kommun till
en utmdrkt kommun att utféra exempelstudien pd.

METOD OCH TILLVAGAGANGSATT

Syftet med exempelstudien ar att applicera identifierade atgarder inom
litteraturstudien pa en kommun for att undersdka relationen mellan
teori och praktik. Detta for att undersoka pa vilket satt kommuner kan
arbeta for att stodja tillgangligheten i relation till de olika tillganglig-
hetsnivaerna under vintern med forankring inom befintliga miljoer och
strategier. Vidare ar malet att anvanda exempelstudien for att diskutera
hur dtgarder kan anvandas for att stodja tillgangliga gatumiljoer aret runt
i den slutgiltiga resultatdiskussionen.

Exempelstudien grundar sig pa Sveriges kommuner och landstings (2005)
riktlinjer for inventering av befintliga strukturer inom kommunens arbete
eller fysiska strukturer for ett tillganglighetsarbete. Skillnaden ar att inom
inventeringen, vilken utfors pa olika nivaer med fokus pa befintliga strate-
gier, kartor och platsbesdk, appliceras de identifierade atgarderna fran
litteraturoversikten inom varje niva for att identifiera straks anvandbar-
het och tillgdnglighet under vintern. Tidigt upptadcktes en plogplan pa
Umead kommuns hemsida, vilken utgoér stommen for fallstudien inom de
olika nivaerna. Denna beskrivs narmare under avsnittet makrostrukturer.
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FRAGESTALLNINGAR TILL KOMMUNEN

MAKRONIVA

MAKRO OCH MESONIVA MESO OCH MIKRONIVA

KOMMUNENS PLOGPLAN - PRIORITERADE STRAK

Figur 14: Metod f&r samtliga fre delar av exempelstudien.

Inledningsvis undersoks arbete pd makroniva, vilket omfattar inventering
av overgripande strategier som beror tillganglighetsarbetet, detta utfors
for hela tatorten. Makro och mesoniva slas samman och beskriver forhal-
landet mellan stadsstruktur och transporter. Nivan omfattar stadsdelsniva
dar inventering innebar en jamforelse mellan tva stadsdelar med utgang-
punkten hur det prioriterade natet for vintervaghallning forhaller sig till
stadsstruktur, transportsystem och malpunkter genom kartor. Mikro
och mesoniva innefattar inventering i form av en platsundersokning dar
en vald stadsdel och anvandbarheten av prioriterade strak undersoks
narmare. Varje del avslutas med en diskussion for resultat av beaktande
av identifierade atgarder samt eventuellt arbete framat.



Initialt skickades fragor ut till kommunens trafikplaneringschef, driftchef
samt projektledarna for kommunala gatuprojekt som berdrde hur
kommunens tillganglighetsarbete ser ut idag, hur det tillmotesgar ett
vinterperspektiv samt hur arbetet skulle kunna utvecklas i framtiden.
Fragorna skickades ut och sammanstalldes med hjélp av Sara Olsson
(2020), trafikingenjor pa Umea kommun inom forvaltningen gator och
parker. Svaren fran sammanstallningen lyfts inom berdrda avsnitt och
delar av exempelstudien. Fragorna finns som bilaga i slutet av arbetet.
Nedan foljer den beskrivning av metoden for inventering av varje niva:

MAKRONIVA

Forsta delen av analysen omfattar granskning och inventering av
kommunens Oversiktliga strategier. Syftet ar att studera hur tillganglighet
tas upp inom oversiktlig planering. Malet ar att studera hur kommunens
strategier moter generella mal dven under vintern. Detta innefattar dven
inventering av driftpolicy for att se i vilken man detta stodjer tillgéng-
lighet. Finns det exempelvis en prioritering for vintervaghallning och
hur samordnas denna med andra aktdorer som privata markagare.
Tillgangligheten diskuterad inom nivan fokuserar framst pa objektiv
tillganglighet.

Foljande dokument har valts att studeras narmare:
Oversiktsplan

Fotgdngarprogram

Program for tillgénglighet

Andra dokument pG kommunens hemsida gdllande driftpolicy.

MAKRO OCH MESONIVA

Makro och mesostrukturer innebdr ftillsammans samspel mellan
stadsstruktur, spridning av basservice och transportsystemet. For
tillganglighet inom transporter har framforallt gadngvagar till malpunkter
som busshallplatser betraktas ha en speciell betydelse. Ett anvdandbart
gangvagnat betonas &ven stddjas av narhet, genhet, maskvidd,

konnektivitet och orienterbarhet och ett uppdelande av lokalvagnat
och huvudvagnat dar framst lokalvagnatet berdknas anvdndas av
personer med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga. Malet med
vintervdaghallningen borde darfor vara att bevara dessa strukturer, samt
att beakta att olika typer av rorelser sker beroende pa samverkan mellan
gangvagnatet, malpunkter och stadsstruktur. Objektiv tillgdnglighet ar
darfor fortfarande i fokus for avsnittet, men med mer fokus pa subjektiv
tillganglighet da malgruppen aldre vags in i diskussionen.

For att undersoka detta studeras pa vilket satt plogplanen geografisk
forhaller sig till transport, malpunkter och stadsstruktur. Detta kan liknas
med strakstrategin dar primara strak kan likstdllas med prioriterade strak
under vintern, och hur dessa forhaller sig till en malgrupps malpunkter,
i detta fall personer 6ver 65 ar. Malet ar att jamfora tva stadsdelar som
skiljer sig i bebyggelsestruktur och transportstruktur for att undersoka
hur primara strak under vintern forhaller sig till dessa skillnader idag samt
for att undersoka vilken betydelse stadsstruktur och transportsystem har
i forhallande till prioriterade strak inom vintervaghallning. Inventeringen
utférs genom en kartanalys i GIS med avstandanalyser fran malpunkter i
relation till prioriterade strak inom plogplanen.

MESO OCH MIKRONIVA

De huvudstrak som lokaliserats av kommunen for prioriterad vintervag-
hallning bor vidare ses som primara strak, dar atgarder maximeras. Detta
galler en effektiviserad vintervaghallning och utformning som ar univer-
sell, for alla med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga. Mikronivan
innefattar framforallt subjektiv tillgdnglighet da olika manniskors
formagor beaktas. Syftet ar att undersdka hur ser straken ut i jamforelse
med identifierade punkter inom litteraturdversikten. Detta utférs genom
en platsundersokning i form av inventering.

Inventering utfors i form av en visuellt baserad platsundersdkning med
hjdlp av en framtagen inventeringslista. Inventeringslistan ar baserad
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pa identifierade punkter inom litteraturéversikten for att fa en uppfatt- Strak sammanfattas till kategorier efter inventeringslistan:

ning om de prioriterade straken idag kring deras anvandbarhet gallande . Férhdllande till basservice
tillganglighet och stddjande av drift. Inventeringslistan ar utford for detta ] Vintervéghdllningsmetod
andamalet och ar inte komplett i ndgot annat sammanhang, utan amnar . Trafikseparering
undersdka utformning som kan stddja bade ftillganglighet och drift. ] Nivéskillnader
Inventeringslistan finns som bilaga i slutet pa arbetet. . Avstdnd och utrymme
] Markmaterial
Inventeringen utfors genom att delar av tre strak med olika vinter- . Ledstrdk
vaghallningsmetod undersoks for att vidare diskutera driftmetod och ] Méblering, inkluderat, vegetation
utformning i kombination med varandra. Under inventeringen foljdes
linjen som kan studeras inom figuren nedan, till fots. Genom att visuellt Som en separat del under varje strak sammanfattas dven resultatet av
betrakta utformningen baserat pa inventeringslistan, fotografera samt inventerade korsningspunkter inom foljande kategorier:
mata sammanstalls informationen ftill text, bilder och sektioner for att ] Méblering
skapa en forstaelse for strakets utformning. Tanken var att utfoéra invente- . Avstand och utrymme
ring med narvaro av sno och is, vilket i slutandan inte var mojligt. Istallet ] Trafikseparering
ligger fokus pa att lokalisera punkter som hade kunnat bli problematiska . Nivadskillnader
under vintern med narvaro av sn6 och is. ] Ledstrdk
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Figur 15: lllustrationen visar det inventerade strdket med utpekade platser fér
sektioner och korsningspunkter numrerade frén 1-14.
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MAKROSTRUKTURER
OVERSIKTSPLAN

Enligt plan och bygglagen ska alla Sveriges kommuner ha en aktuell
oversiktsplan, vilken beskriver overgripande och langsiktiga strate-
gier kring mark och vattenanvdandning (Nystrom & Tonell, 2012). Dock
ar planen inte juridiskt bindande, men lagger grunden foér framtida
bygglovshandlingar samt diskussioner kring avvdganden av allmanna
intressen (Umed kommun, 2018a). Oversiktsplanen utgdér som namnt
tidigare av Boverket (2020c) ett av kommunens framsta verktyg for att
stodja tillganglighet inom kommunen.

Umed kommuns (2018a) oversiktsplan antogs 2018 och bestar av en
mangd olika dokument. Alla delar samlas dock under samma oOvergri-
pande mal: en stark utveckling av kommunen dar tillvaxt sker pa ett
hallbart satt, socialt, ekologiskt och ekonomiskt. Viktiga strategier for
kommunen innefattar att stadens utveckling och tillvaxt bor centreras
inom en fem kilometers radie fran den centrala staden och universitets-
omradet, dar strategin framforallt ska gynna gang och cykelvadnlighet
genom narhet och funktionsblandning. Att satsa pa offentliga rum och
parker samt att utga fran personer med specifika behov vid utform-
ning av det offentliga rummet utgdr dven en grundldggande byggsten i
kommunens 6vergripande strategi.

Inom o6versiktsplanen beskrivs att tillganglighet framst beror tva olika
aspekter, framkomlighet for speciellt personer med funktionsned-
sattning inom den byggda miljon som bostader eller butiker samt den
generella aspekten av att médnniskor ska kunna na sina malpunkter inom
ett acceptabelt tidsavstand. Ett hallbart transportsystem utgor dven en
viktig del inom Umea kommuns arbete for att uppna en hallbar tillvaxt.
Kommunen har bland annat huvudansvar for planering av kollektivtrafik
inom kommunen vilket bor samordnas med riktlinjer angivna inom

oversiktsplanen eller 6vriga program. Trafikplaneringen konkretise-
ras ofta i speciella program. Ett exempel pa detta ar Umea kommuns
fotgdngarprogram.

Fotgdngarprogram

Inom Umea kommuns (2019a) fotgdngarprogram fran 2019 anges
att kommunen stravar efter att 6ka attraktiviteten for gangtrafik inom
tatorten och menar att den tata funktionsblandade staden ska bidra till
Okad attraktivitet for transportsatt som gang eller cykel, vilket poangte-
ras staller hogre krav pa drift och underhall. Gang utgor dessutom det
fardsatt som anvands under hela livet och kan betraktas som ett fardsatt
for alla. Darfor borde strukturer som gynnar fotgéngare prioriteras for att
gynna mobiliteten for exempelvis personer med funktionsnedsattning.

Inom programmet anges bland annat att det kravs en dialog inom organi-
sationen som kommunen utgdr och att fotgangarfragorna lyfts tidigt
inom planeprocessen, fran oversiktlig planering till detaljerad utform-
ning, for att uppna basta resultat. Forslagsvis kan checklistor utformas
for att framja gangvanlighet genom bygglov och detaljplaner. Viktigt
framhalls dven kommunikation med andra aktorer och vaghallare for att
uppna god kvalité pa gangbanor, speciellt da en del av dessa ligger pa
privata fastighetsagares marker.

Inom centrum fardas manga manniskor till fots, i mer perifera delar
av staden anvands daremot bilen dven for korta avstand. P& gang och
cykelvagar ar separering relativt ovanligt och i de flesta fall delar cyklar
och gangtrafikanter pa det tillgdngliga utrymmet. Detta trots att bada
grupper har olika behov. Dock anger kommunen att andelen separe-
rade gang och cykelbanor bor 6ka. Detta kan dock kréva att ta utrymmen
fran andra transportslag, exempelvis bilar. Vidare delas gangvagnatet
som sammanfaller med cykelndtet upp i huvudvagnat samt lokalnat,
dar huvudvagnatet binder samman olika stadsdelar och lokalvagnatet ar
utformat till kortare resor inom stadsdelar. Malet ar att huvudvagnatet
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ska ha en hogre standard géallande utformning samt drift och underhall.
Ytterligare patalas att det bor finnas minst en huvudvag fran varje stadsdel
mot centrum.

Inom fotgangarprogramet anges vidare att vid utformning av allmanna
platser utgar Umed kommun fran bade ALM och HIN och det ar
kommunens ansvar att kontrollera och styra att fastighetsagare eller
andra aktorer aven foljer dessa riktlinjer. Kommunen utfor sjalva inven-
teringar for att atgarda eventuella hinder i den offentliga miljon. Vid
korsningspunkter gér kommunen dessutom avvagning av utformning
baserat pa exempelvis trafikforden eller olycksstatistik. Vid nyanlaggning
av Overgangsstallen anger kommunen att de anvander sig av farthinder
och avsmalningar. Kommunen anger dven att de arbetar for att gynna
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning, vilket anges inom
den tekniska handboken, vilket beskrivs vidare inom avsnittet gallande
mikrostrukturer.

Kommunen anger att utékad snordjning och halkbekdampning dven utgor
en del av tillgénglighetsarbetet. Aven anges en viktig aspekt for att uppna
en effektiv snoérojning ar att skapa platser for upplag av sno, vilket kan
vara problematiskt i en tat stad. En atgard for dkad framkomlighet ar
dven att utreda vilka gangbanor som bor vintervaghallas eller inte.

OVER"GRIPANDE
TILLGANGLIGHETSSTRATEGIER

Inom publikationen Ténk till, gér ritt! en strategi for tillganglighetsar-
bete i Umea kommun framtagen inom Umea kommun (u.ad.a) framhalls
att genom att lyfta tillganglighetsfragor hojs kvalitén pa den fysiska
miljon for alla samhallets medborgare, vilket ar en viktig del for att mota
befolkningsokning som ar tankt fér Umea kommun samt en aldrande
befolkning. Vidare beskrivs tillganglighetsarbetet narmare inom Program
for tillgénglighet.
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Program for tillganglighet

Umed kommun (u.d.b) har tagit fram ett program for tillganglighet dar
tillganglighetsarbetet inom kommunen delats upp i tre etapper omfat-
tande fyra ar var fran 2018 till 2030. Forsta etappen som i nuldget ar
aktuell behandlar arbete, sysselsattning samt transporter och ar aktuell
under perioden 2018 till 2022. Inom etapp 1 anges, for avsnittet gallande
transporter, att kollektivtrafiken bor utgbéra ett primart val for resor
utférda av personer med funktionsnedsattning. Kommunen beskriver
dven att personer med funktionsnedsattning kan ansoka om fardtjanst,
nagot som dock bor betraktas som ett komplement ftill kollektivtrafi-
ken. For att forbattra tillgangligheten inom transportsystemet bor bland
annat hallplatser och terminaler samt anslutande gang och cykelvagar
utformas for att vara tillgangliga for alla, detta menar kommunen.

Program for tillganglighet anknyter dven till kommunens 6vergripande
mal, for att skapa en hallbar kommun gallande sociala, ekonomiska samt
ekologiska aspekter. Gillande fysisk miljo bor framkomlighet underlattas
under arets alla arstider vid allmanna platser som gator torg eller parker.

Tekniska ndmnden inom Umea kommun (2017a) har dven tagit fram en
Tillgénglighetsplan 2018-2021. Syftet med planen ar att konkretisera
tekniska namndens arbete for att uppfylla malen fran programmet for
tillganglighet. Inom planen berdrs dven fysisk miljé och transporter, dar
bland annat framtagandet av en drift och underhallsplan fér sommar och
vinter for det kommunala vdgnatet beskrivs. Enligt Olsson (2020) ar drift
och underhallsplanen idag dock avbruten. Dessutom uttrycks ett behov
att kontinuerligt ga over den tekniska handboken for att studera hur den
tillgodoser behov av tillganglighet (Umea kommun, 2017a). Den tekniska
handboken beskrivs narmare inom avsnittet Mikrostrukturer.



VINTERVAGHALLNING OCH PLOGPLAN

Att studera kommunens forvaltningspolicy utgor aven en del av inven-
teringsarbetet for tillgdnglighet enligt Sveriges kommuner och landsting
(2005). Plogplanen ar en del av en strategi och en viktig del av tillgang-
lighetsarbetet galler vintervaghallning och effektiv och prioriterad
snorojning och halkbekampning.

Gator och parker ansvararinuldaget for kommunalt dgda gdng och cykelva-
gar inom Umea Kommun. Inom rapporten fran VTI utford av Gustavsson
& Sorensen (2016) Vintervidghdlining for gdende, Intervjuer och kartlégg-
ning i sju kommuner, intervjuades foretradare for drift och underhall
inom olika kommuner, dar Umea kommun utgjorde en av platserna.
Enligt rapporten finns fyra olika utkallningskriterier for vintervaghallning
inom Umed kommun, vilka ar beroende av prioritet som redovisas inom
avsnittet Plogplan. Kommunen har dock fullt ansvar for utkallningarna.
Utover konventionella dtgarder som plogning och halkbekdmpning med
sand anvands aven pa vissa platser, framst mot centrum, markvarme
eller sopsaltning. Enligt Gustavsson & Sorensen (2016) sker sopsaltning
pa forsdk inom Umead kommun, vilket sker mellan 0 och-15 grader. Nar
temperaturen sjunker anvands istallet plogning (Umea kommun, 2020b).
Uppsamling av sand startar for dvrigt i borjan pa april (Umea kommun
2020c) .

Umed kommun (2007) menar inom Féreskrifter om gdngbanerenhdll-
ning i Umed kommun att det ar dgaren for varje fastighet som ansvarar
for renhallning av gdngbanor for att underlatta for framkomlighet genom
snorojning eller halkbekdmpning. Dar kommunen utgor huvudman for
allman platsmark ansvarar dven kommunen for vintervaghallning. Det
ar vidare forbjudet att lagga snotippar inom omraden dar kommunen
ar huvudman for allman platsmark, istallet hanvisas fastighetsagare ftill
kommunens utpekade snotippar. Det finns tre storre sndupplag inom
Umed kommun (2020d). Ej anvanda gangbanor som inte snorojs anvands
aven av kommunen som lokala snéupplag (Umed kommun, 2007).

Umed kommuns tekniska namnd (2019b) har dven publicerat en kvali-
tetsdeklaration fér vintervighdllning pa hemsidan. Dar uttrycks att
kommun och fastighetsdgare har ett gemensamt ansvar for vintervag-
hallningen inom kommunen. Malet for en god vintervaghallning ar att
tillgodose en sdker trafikmiljo for samhallets invanare utan hoga ekono-
miska kostnader fér samhallet. Prioriteringen for vintervaghallning utgar
fran ett jamstalldhetsperspektiv, halsa och miljo dar prioritet ligger dar
behovet ses som hogst for att bidra till individers sjalvstandighet.

Plogplan

Umed kommun (2019c) menar att det inte ekonomiskt sett finns
nagon mojlighet att med omedelbar verkan utféra vintervdaghallning pa
samtliga kommunala gator inom kommunen pa samma gang. Darfor
har kommunen tagit fram ett prioriterat nat for buss och huvudgator
samt gang och cykelvagar dar behovet bedoms vara som storst. Enligt
kommunen sker en revidering av vagnatet varje ar.
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Figur 16: Umed& kommuns plogplan med utpekade prioriteringar fér géng och

cykelstrdk, frdn Umed kommuns fotgé&ngarprogram (2019q).




Straken delas upp efter prioritet ett och tva och kan vidare delas upp efter
bilvag, gang och cykelvdg eller enbart gangvdg. Enligt Umed kommun
(2020e) skiljer sig utkallningskriterier for de olika prioriteringarna. For
prioriterade gator, huvudgator, bussgator samt inom centrala staden
startar plogning med en snémangd av 4—6 centimeter. For lokalgator
inom bostadsomraden startar plogning forst vid en snémangd av 8-12
centimeter. For prioriterade gang och cykelvagar startar daremot
plogning med en sndmangd av 4 centimeter och halkbekdmpning utfors
i forebyggande syfte. For 6vriga gang och cykelvagar startar plogningen
istdllet vid 6-8 centimeter och halkbekdmpning utfors istallet vid behov.
Kommunen beskriver att via det prioriterade gang och cykelnatet ska
en kunna ta sig till centrum fran alla omkringliggande omraden. Inom
centrum ar dock de flesta vagar hogt prioriterade. Olsson (2020) menar
att en prioritering av huvudstrak leder till att évriga gangvadgar kan vara
svarframkomliga under vintern men att det ar battre att halla ett strak i
gott skick &n alla strak i mindre bra skick.

Genom att studera plogplanen ndarmare kan dven olika prioritet for olika
stadsdelar urskiljas. Inom centrala staden skiljer sig prioriteringen fran
ovriga stadsdelar med fler uppdelade gang och cykelstrak, samt andra
driftmetoder i form av markvdrme och sopsaltning. Aven uppsamling
av halkbekdampningsmaterial sker tidigare i centrum (Umed kommun,
2020c).

SAMMANFATINING OCH DISKUSSION

Overgripande strategier lagger grunden for det detaljerade tillgénglig-
hetsarbetet och utgor viktiga verktyg for att implementera atgarder inom
detaljplaner, projektering och utformning av miljéer inom kommunen.

Genom att inventera berérda dokument inom Umea kommuns arbetet
visar resultatet att tillganglighet for grupper med funktionsnedsattningen
lyfts inom bade oversiktsplan och trafikprogram, som fotgdangarprogra-
met. Tillganglighet lyfts dven i specifika program for tillganglighet dar
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dven transportaspekter lyfts belyses. Bland annat anges att allménna
fardmedel bor ses som ett av de primdra fardsatten fér en person med
funktionsnedsattning och fardtjanst bor betraktas som ett komplement.

Overgripande strategier innefattar dock generellt satt vaga méalsattningar,
darfor ar det svart att se hur dessa mal skulle kunna implementeras
vidare pa detaljerad niva. Inom fotgangarprogrammet anges dock
att utformning av miljder utgar fran bade HIN och ALM. Inom
fotgangarprogrammet anges aven hur att gangstrak delas upp i lokal och
huvudvagnat, dar huvudvagnat bor ha en hogre prioritet vid utformning
och drift. Inom strategier omnamns bland annat att drift och férvaltning
ar en viktig faktor for att stodja tillganglighet, speciellt under vintern.
Genom att studera kommunens driftpolicy finns goda Overgripande
riktlinjer for snohantering och samverkan med andra privata markagare.
P& kommunenens dgda gator och strdk ansvarar dessa sjalva for
utkallningar, vilket minskar behovet av samordning. Daremot finns
utover kvalitetsdeklarationen ingen detaljerad information gallande
driften pa punkter som gangbanor eller dvergangstallen, nagot som
daremot hade kunnat stodja driftarbetet inom organisationen. Inom
tillgdnglighetstrategin beskrivs ett framtagande av en underhallsplan
for sommar och vinter fran tekniska namnden, ndgot som ocksa hade
varit fordelaktigt for ett tillganglighetsarbete dar ett dokument hade
kunnat tagits fram i samrdd mellan planerare och driftpersonal. Inom
driftpolicyn anges dven att vissa gangvagar som inte anvands temporart
kan anvandas som snoupplag, det ar viktigt att det finns riktlinjer och
utredningar som pekar pa vilka dessa platser ar for att inte reducera
anvandbarheten av betydelsefulla strak.

Kommunen har dven tagit fram en prioritet for vintervaghallning pa det
kommunalt dgda vagnatet samt gang och cykelvagar. Prioriteten delas
framst upp efter ett och tva dar utkallningskriterier skiljer sig for olika
prioritet. Det krdvs bland annat drygt att dubba mangden sno ska ha fallit
innan prioritet 2 strak snorodjs, samt att halkbekdmpning utférs endast



vid behov. De prioriterade straken far en 6kad betydelse under vintern
for framkomlighet. Enligt fotgdngarprogrammet delas gangvagnatet upp
i lokalndt och huvudvdgnat. Prioriteringen av vintervaghallning foljer
aven denna prioritering dar huvudstrak framst gynnar langre resor
mellan stadsdelar och magjligen inte lokala kortare resor. Det ar framstalls
dock inom litteraturoversikten att lokalnatet framst anvands av personer
med funktionsnedsattning i sin transport till lokala malpunkter som
en busshallplats. Genom att manga lokalgator far prioritet 2 innebar
detta att de bdde snorojs senare och halkbekdampas vid behov, vilket
kan forhindra tillganglighet till viktiga malpunkter. Det kan darfor vara
av betydelse att inte bara beakta viktiga malpunkter mellan stadsdelar
vid framtagandet av en plogplan samt att uppmuntra medborgardialog,
vilket dock kan vara svart att ekonomiskt motivera. Det kan vidare vara
av betydelse att beakta plogplanen i samverkan med viktiga transporter,
vilket dock innefattar kombination av makro och mesostrukturer, detta
utgor vidare fokus for nasta avsnitt.

MAKRO OCH MESOSTRUKTURER

2011 utférde Umea kommun en undersdkning publicerad inom
rapporten Tillgéngligheten till service inom Umed kommun med malet att
utvardera tillganglighet till basservice for olika stadsdelar inom tatorten.
Resultatet av undersékningen visade att inom de flesta stadsdelar hade
stora delar av den aldre befolkning tillgang till basservice som livsmedels-
butiker, apotek, banker, vardcentraler och busshallplatser inom en 300
meters radie fran deras hem. Denna undersokning ar dock utford under
barmarksforhallanden. Det ar darfor intressant att undersdka hur priori-
terade strak under vintern forhaller sig till liknande malpunkter da dessa
under kan ses som de primara straken som maijliggor resor till fots.

UMEA DEMOGRAFI OCH RESVANOR

Umea tatort bestdr av ett flera olika stadsdelar med olika karaktar fran
centrala stan med hog funktionsblandning till Ersboda med hog andel-
gronska och funktionsuppdelning. Trots att befolkningen i genomsnitt ar

yngre i jamforelse med andra kommuner berdknas medeldldern i Umead
Oka, detta visar en befolkningsprognos utférd inom Umed kommun
(2019d) déar okningen framst beraknas ske inom stadsdelarna Teg och
Centrala stan. Inom dessa stadsdelar ar i dagsldget aven den procentu-
ella andelen aldre hogst i forhallande till den totala befolkningen inom
varje stadsdel.

Ett av kommunens mal har varit att andelen hallbara resor dar resor med
kollektivtrafik, till fots eller med cykel ska 6ka och utgdra mer an halften
av alla resor som gors inom Umea tatort av de boende (Umed kommun,
2015). Inom Umea tatort sammanbinder sju linjer av lokaltrafik ihop
stadens ytteromraden med centrum och under vintern uppges bland
annat fran befolkningen att bussen anvands i storre utstrackning (Umea
kommun, 2015). Som beskrivet tidigare har kommunen en malsattning
om att allmanna fardmedel ska utgdra ett primart fardsatt for personer
med nagon typ av funktionsnedsattning.

Umed kommun har utfort en resvaneundersdkning fran 2015 for att
studera Umeabornas resvanor, vilken innefattar skillnader mellan olika
aldrar men inkluderar utdver detta inte personer med funktionsnedsatt-
ning som en kategori. Vanliga resor sker mellan Ersboda och centrum
dar buss ar ett vanligt fardmedel i jamforelse med resten av tatorten
men undersokningen visar dven att bilanvandningen okar i mer perifera
omraden. Andelen resor till fots ar stor till flera omraden, sarskilt noteras
hoga andelar vid resor inom Centrala stan, dar rorelser inom stadsdelen
aven ar hogre an andra stadsdelar i Umea tatort. Undersokningen har
aven visat att andelen bilresor 6kar i samband med stigande alder. Detta
ar ocksd den enda aldersgrupp dar andelen resor ftill fots ar storre an
andelen cykelresor. Att rora sig till fots 6kar for aldern 65—84 ar i forhal-
lande till andra grupper. Arende och mal for transport beror dven pa
alder. For aldersgruppen mellan 65 och 84 utgor inkop, fritid och service
den storsta andelen av resorna inom Umead, dar resor till bostaden har
exkluderats.




KARTANALYS

Syftet med kartanalysen ar att jamfora centrala delar med mer perifera
omraden dar resmonster och stadsstruktur skiljer sig i forhallande till
vintervaghallning och dess prioritet. For jamforelsen valdes darfor de
centralastadsdelarnaavUmea och Ersboda, ett omrade cirka 5 km utanfor
centrum. Valda malpunkter for analysen baseras pa dldres resvanor, vilket
framst innefattar inkop och service. Dessa malpunkter valdes ut baserat
pa undersdkningen for tillgadnglighet till basservice utford av Umed
kommun 2011, dar lokalisering av malpunkter daremot fick revideras for
detta arbete. Malpunkter som valdes ut var livsmedelsbutiker, apotek,
vardcentraler, postombud och banker. Busshallplatser betraktas dven
som basservice men utgor en lokal malpunkt i jamforelse med andra
malpunkter, vilka kan finnas med en annan spridning 6ver tatorten.

A 2 1 0 2 Kilometer
AN B

Figur 17: Utvalda delar fér kartanalysen, Centrala stan och Ersboda
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Kartor tas fram i GIS genom erhallet bakgrundsmaterial fran lantma-
teriet samt genom att rita in prioriterade strak enligt Umea kommuns
(2019e) plogplan vilken kan studeras inom den interaktiva gatukartan pa
hemsidan. For att studera hur prioriterade strak forhaller sig till utvalda
malpunkter skapas avstandsanalyser med ett avstand mellan 100-300
meter med motivet att det ar den ungeférliga strackan en person med
funktionsvariation kan ta sig till fots. Dock ar detta individuellt. Avstand
fran busshallplatser jamférs mot lokalisering av bostader och malpunkter
da busshallplatsen kan betraktas som en del i en langre resekedja.

Resultat

Resultatet delas upp for de bada stadsdelarna med tva kartor per stadsdel
som visar vintervaghallningsprioritering i forhallande till stadsstruktur
och malpunkter samt stadsstruktur och busshallplatser. Resultatet disku-
teras sedan i en gemensam sammanfattning och diskussion.

Centrala stan

Enligt Umed kommun (2020f) utgdrs Centrala stan av tre mindre
stadsdelsomraden: centrala staden, samt Ost- och Vast p& stan. Stadsdelen
praglas av en hég andel servicebyggnader blandat med bostéder, dar Ost
och Vast pa stan har en storre andel bostader an de centrala delarna.
Storre delarna av centrala stan utgdrs av en typisk rutnatsstad med
raka gator och inom stadsdelarna ar befolkningen i genomsnitt aldre i
jamforelse med resten av tatorten. Centrala stan har dessutom overlag
en hog prioritet, dd stadsdelen har en hog koncentration av viktiga
malpunkter for resten av tatorten.
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Figur 18: Karta &ver kollektivirafik, Centrala stan.
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Inom figur 19 visas enbart avstandet 200 meter fér att 6ka Idsbarheten.

Enligt resevaneundersdkningar ar resorna till centrum fran ovriga stads-
delar hog men resorna inom stadsdelen ar aven storst i relation till andra
stadsdelar, dar resorna domineras av resor till fots. Inom Centrala stan
skapar stadsstrukturen en hog genhet, orienterbarhet och konnektivi-
tet av strak med en liten maskvidd. Resultatet fran kartanalysen visar att
majoriteten av gang och cykelvagarinom stadsdelen har tilldelats prioritet
1 eller 2. Det ar dessutom patalat inom kommunens arbete att Centrala
stan har en hogre prioritet jamtemot resterande delar av tatorten. Darfor
kan olika typer av prioritet spela en mindre roll i centrum i relation till
andra stadsdelar. Den hoga prioriteten kan bland annat urskiljas pa den
typ av driftmetod for vintervdaghallning som anvands inom centrum,
bland annat sopsaltning och markvarme. Pa grund av detta ar det stor
chans att den struktur som finns under resten av aret behalls dven under
vintern.

Majoriteten av gang och cykelvdagar tycks dessutom underhallas av
kommunen vilket reducerar beroendet av samordning med andra
aktorer. Inom stadsdelen &r aven andelen separerade gang och cykelva-
gar hogre i relation till dvriga stadsdelar, dar gangvagar har blivit givna
en egen prioritet. Detta kan vidare underldtta mobiliteten for personer
med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga. Vast pa stan har dock
en minskad andel prioriterade avskilda gangstrak, vilket kan bidra till en
nedsatt genhet och reducering av maskvidden under vintern och darmed
minskad anvandbarhet av straket.

For att vidare studera hur prioriterade strak av niva 1 forhaller sig till
basservice och kollektivtrafiknoder tangerar dessa strak nodvandigt-
vis inte busshallplatser. Koncentrationen av kollektivtrafiknoder ar dock
valdigt tat, vilket resulterariatt ett avstand av 300 meter fran varje hallplats
tacker in alla bostader inom stadsdelen. Detta inkluderar dessutom att
den hoga andelen prioriterade strak ofta sammanfaller med ett avstand

inom 100 meter fran en busshallplats. Prioriterade strak tycks daremot
|6pa i 6st och vastlig riktning mot malpunkter i centrum dar basservice
som livsmedelsbutiker, banker, apotek, postombud och vardcentraler har
koncentrerats. Avstandet av 200 meter fran utpekad basservice tacker
darfor till storre delen den centrala delen dar dock andelen bostdader
aven ar lagst inom stadsdelen. Daremot sammanfaller ocksa avstandet
fran basservice med manga centralt beldgna busshallplatser som &ven
binds ihop med malpunkter genom en hog prioritet av strak.

Ersboda

Enligt Umea kommun (2020g) utgor Ersboda en av Umeas nyare stadsde-
lar och bestar av tre stadsdelsomraden: Vastra Ersboda, Ostra Ersboda,
samt Ersboda industriomrade. Stadsdelen ar lokaliserad inom de perifera
delarna av Ume3, utanfor Femkilometersstaden. Den aldrande befolk-
ningen ar lag inom Ersboda i forhallande med centrum, dock berdknas
dven andelen dldre 6ka i framtiden. Inom stadsdelen finns en variation
av en- och flerfamiljshus och genom att betrakta strukturer syns spar
av funktionalismens ideal med storre bilvagar som fungerar som matar-
gator. Inom Ostra Ersboda framgar dessutom idealet av att skapa
grannskapsenheter inom bebyggelsestrukturen. Vidare avgransas gang
och cykeltrafik fran bilvagarna och l6per inom gemensamma strak. Inom
stadsdelen har dock en stor andel personer valt att primart fardas med
bil. Andelen personer som aker buss ar daremot hogre an genomsnittet
i tatorten och mer an halften av resorna kortare an 5 kilometer utgors
av hallbara resor. En viktig malpunkt for stadsdelen utgdrs av Ersboda
handelsomrade, lokaliserat i den sydvastra delen av omradet.
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Figur 21: Karta 6ver 6vrig basservice, Ersboda.




Inom figur 21 visas enbart avstdndet 200 meter fér att 6ka ldsbarheten.

For stadsdelen Ersboda sker mer an halften av resorna med hallbara
transportslag och bussresor ar mer vanligt forkommande for stads-
delen i jamforelse med andra inom tatorten. Till skillnad fran centrum
praglas Ersboda av en storre maskvidd och ett storre avstand mellan
gang och cykelvagar vilket leder till minskad konnektivitet. Andelen strak
som lokaliserade pa mark forvaltad av en annan aktér an kommunen
verkar dessutom vara hogre i jamforelse med de centrala stadsdelarna.
Funktionsblandning ar relativt lag inom stadsdelen med majoriteten av
malpunkter lokaliserade externt dar basservice framst finns beldgen vid
Ersboda handelsomrdde i den sydvastra delen av stadsdelen. Att ta sig
till malpunkter inom stadsdelen for personer med funktionsnedsattning
kan darfor krava en bussresa, med forutsattning att resan bor ske med ett
hallbart transportsatt. Busshallplatserna forhaller sig i dvrigt inom gott
avstand till malpunkter med en till synes god samordning med priorite-
rade strak.

Resultatet for avstandsanalysen visar att 300 meter fran busshallplatser
tacker nastan alla bostader inom stadsdelen. Majoriteten av gang och
cykelvagar ar tilldelad en prioritet, men ar ej separerade i motsats till de
centrala stadsdelarna. De flesta straken med klass 1-prioritet tangerar
dessutom busshallplatser. Dessa strak kan daremot liknas vid ett huvud-
strak som utformas for resor mellan stadsdelar. Dock har ovriga strak,
vilka kan betraktas som lokalstrak for att ta sig till fots till en hallplats,
generellt tilldelats prioritet tva eller ingen prioritet. Risken ar att dessa
kan bli mer eftersatta i perifera omraden, vilket reducerar tillganglighe-
ten till busshallplatser vintertid och i férlangningen 6vriga malpunkter.

SAMMANFATINING OCH DISKUSSION

Teorin for analysen grundar sig i att en person som lider av nagon typ av
funktionsnedsattning maximalt kan ta sig till fots 100-300 meter, vilket
dock beror pa individens formaga. De prioriterade straken kan ses som

48 EXEMPELSTUDIE

de primara under vintern och kan vara de enda straken som ar framkom-
liga och darfor mojliggdr berdrda personers mobilitet. Vid val av primara
strak kan det darfor vara viktigt att beakta malgrupper, malpunkter och
befintliga resmdnster. Olika stadsdelar har olika behov som kan behdva
tillgodoses vid kommunens framtagande av en prioritering for vintervag-
hallning. Bland annat hur strak férhaller sig till viktiga malpunkter och hur
de samverkar med stadsstruktur, trafiksystemet eller andra markagare.
Det kan bland annat vara viktigt att stotta tillgang till busshallplatser
genom lokalstrak for rorelser mellan och inom stadsdelar, speciellt om
funktionsblandningen ar lag. Strukturer som efterstravas pa sommaren
bor dven efterstravas pa vintern nar en prioritet tas fram, detta galler att
stddja strukturer som uppmuntrar gangtrafik som genhet, konnektivitet
och orienterbarhet.

Kommunen har idag tagit fram en prioritet som berér de flesta gdng och
cykelvagar inom tatorten med en till synes god prioritet inom omraden
dar andelen dldre ar hog. Basservice ar for de studerade stadsdelarna
samlade till vissa punkter. Detta visar att betydelsen av kedjeresor till
fots i kombination med en resa med kollektivtrafik kan vara viktigt under
vintern for bada stadsdelarna for att stddja mobiliteten for personer med
funktionsnedsattning. Busshallplatser forhaller sig i 6vrigt bra till identi-
fierade malpunkter fér bada stadsdelarna.

Vidare inom prioriteringen kan strukturer som liknar en uppdelning till
huvudvagnat och lokalvagnat identifieras, vilka har olika betydelser for
de jamforda stadsdelarna och mojligen tillganglighet fran bostad till
busshallplatser. Bland annat tangerar det mest prioriterade straken inom
Ersboda busshallplatser och sedan vidare till vriga stadsdelar. Nagot att
beakta ar dock att det mgjligtvis inte ar via detta nat som rorelser for
personer med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga sker. Det lokala
ndtet kan alltsd bli bortprioriterat under vintern och minska beréda
individers mobilitet. Inom centrum har alla strak en hog prioritet men
prioriterade strak av klass 1 sammanfaller inte i samma utstrackning med



busshallplatser i forhallande till Ersboda. Dock bidrar den héga maskvid-
den av stadsstruktur och tathet mellan busshallplatser till att detta inte
bor utgora ett problem for tillgéanglighet till busshallplatser.

| kombination med en hogre maskvidd inom Ersboda kan en priori-
tering som leder till att vissa strak inte ar framkomliga leda till stora
omvagar, vilket riskerar att minska mobiliteten for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsférmaga. Inom Ersboda blir detta i dvrigt en
storre samverkansfrdga mellan kommun och privata fastighetsagare,
dar genhet beror pa samverkan med privata markdgare i hogre utstrack-
ning an i centrum, pa grund av att gator finns inom andra fastigheter.
Forflyttningen fran bostad till busshallplats kan alltsd vara mer beroende
av atgarder av andra fastighetsdgare, vilket kraver en dkad samverkan
eller minskat ansvar fér kommunen.

En prioritering maste dock ske och det ar logiskt att anta att de strak
som anvands mest frekvent ar de som dven prioriteras under vintern. Att
dela gdngvagar med cykelvagar okar dess anvandbarhet, darfor ar det
sjalvklart att dessa prioriteras, speciellt inom perifera delar dar generellt
flodet av manniskor kan betraktas som lagre. For att framja tillganglig-
het pa en overgripande niva kan det dock vara viktigt att beakta att strak
till busshallplatser ar framkomliga, darfor ar det viktigt att dven beakta
lokalstraket vid en prioritering samt samverkan med andra markagare
utdver kommunen sjalv. Som kommunen framhaller, ar det dock béttre
att ha fa strak som skots bra, an fler med en samre standard. Dock kan
det finnas en betydelse av att inte enbart beakta strak for att ta sig till
centrum, det kan kravas att gora en bedomning av varje stadsdel. Det kan
aven vara viktigt att beakta att malpunkter aven férandras dver tid och att
revidering av prioritering bor ske efter behov. Umed kommuns plogplan
revideras dock varje ar.

Att uppmuntra hallbara fardsatt gynnar alla, men framforallt personer
med funktionsnedsattning. Att strava efter en god standard for gangstrak

till hallplatser eller andra viktiga malpunkter ar darfor viktigt, dels for att
Oka individers mobilitet, samt uppmuntra hallbara fardsatt dven under
vinter for alla tatortens invanare. Ett alternativ hade dven kunnat vara att
vid behov lagga till hallplatser under vintern for att komplettera priorite-
rade strak, vilket dock ar en ekonomisk fraga.

Utformning av strak behover vidare beaktas, vilket skiljer sig mellan stads-
delar beroende pa omgivande strukturer som utrymme eller flode av
manniskor. Exempelvis kan det finnas andra utmaningar for utformning
av prioriterade strak inom centrum pa grund av ett begransat utrymme
och ett hogre flode av manniskor, vilket lyfts inom nasta avsnitt.




MESO OCH MIKROSTRUKTURER

Pa allman platsmark kan kommunen som huvudman agera for att stodja
tillgangliga miljder genom att bland annat stélla krav pa entreprendrer
genom de bygglov som tas fram. Umea kommun har bland annat tagit
fram en teknisk handbok dar typritningar for projektering presente-
ras for olika typer av gangvagar, korsningspunkter samt busshallplatser.
Syftet med den tekniska handboken ar att informationen ska anvandas
av entreprendrer eller konsulter som utfor uppdrag for Umea kommun
(Umed kommun, 2020h). Umea kommun framhaller att vid ombyggnads-
projekt hanvisas utformning till den tekniska handboken dar avvagningar
for tillganglighet finns angivna. Avvagningar sker vidare i relation till bade
HIN och ALM (Olsson, 2020).

Med en koppling till vinterklimat omnamner bland annat kommunen hur
plats for lokala snoupplag kan hanteras inom avsnittet for gatusektioner
(Umed kommun, 2020i). Bland annat uppges att minsta bredden pa en
grasremsa eller trottoar som ska anvandas som snoupplag bor vara tva
meter bred, och en grasremsa med trad boér vara minst 3 meter bred.
For att uppna en tillfredstallande drift bor staden planeras med avsikt for
omraden att placera sno pa, vilket forsvaras nar stader blir tatare (Umead
kommun, 2018b). Kommunen menar att de diskuterar mojligheten for
lokalt omhéndertagande av snd men att sndupplag inom gaturummet
behodver kompromissas mot andra intressen.

Enligt Umea kommun finns platser som prioriteras for tillganglighetsarbe-
tet, bland annat dar flest manniskor ror sig, framforallt inom de centrala
delarna (Olsson, 2020). Behovet av att studera hur utformning effekti-
viserar eller reducerar mojligheten av vintervaghallning kan darfor vara
storre i centrum. Darfor ar malet med platsundersokningen att inventera
hur utformningen vid tre prioriterade strak inom Umeas centrala delar
moter identifierade punkter samt hur gaturummet istallet skulle kunna
hanteras.
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RESULTAT AV INVENTERING

Strék 1
SEKTION 1
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Figur 22: Strék 1 med utmarkerade korsningspunkter (1-4) samt sektion 1.

Det forsta undersokta straket stracker sig cirka 350 meter langst med
Kungsgatan inom omradet Vast pa stan och |6per i dst-vastlig riktning
mot de mest centrala delarna av stadsdelen. Vintervdaghaliningsmetoden
for straket utgors av konventionella metoder av plogning och halkbe-
kdmpning i form av sandning. Inga busshallplatser finns placerade langst
med straket men ingar i avstandet 200 meter fran en kollektivtrafiknod.

Straket utgors av en separerad gang och cykelbana med gangvagen intill
husfasaderna och cykelvdagen angransande till kdrbanan. Gangvagen
ar anlagd i asfalt och har en bredd av cirka 3,5 meter. Cykelbanan som
ocksa anlagts i asfalt har en ungeférlig bredd av 2,5 meter och har vidare
separerats mot korbanan med hjalp av en kantsten och nivaskillnad.
Straket avskiljs genom en rad av bjorkar som dock inte placerats inom en
vegetationsyta utan inom en yta bestdende av markplattor med en bredd
av ungefar 1,5 meter. Vid gangbanan skapas dven ett naturligt ledstrak
langst med husfasaderna. Ovrig méblering bestdende av belysning och
skyltar ar strategiskt placerad inom samma yta som traden, vilket kan
klassas som en typ av mdbleringszon, dock utan kontrastmarkering.
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Figur 23: Sektion 1.

Korsningspunkter

Korsningspunkt 1,2 och 3 langst med strak 1 utgorsinte av dvergangstallen
utan kan snarare beskrivas som gangpassager. For korsningspunkt 1
och 2 finns en avfasning fran trottoaren till kérbana med en bredd av
cirka 1,5 meter. Den intilliggande kantstenen ar dock valdigt 1ag, vilket
medfor att nivaskillnaden blir nastintill obefintlig. | samband med
kvarliggande halkbekdampningsmaterial blir skillnaden &dven mindre
markant. Vid korsningspunkt 1 finns bland annat en brunn fér att undvika
att vatten ansamlas vid avfasning. Vid korsningspunkterna 1 och 2 foljer
korsningen oavbrutet strakets riktning. Vid korsningspunkt 3 bryts dock
riktningen en aning. Vid korsningspunkt 3 finns ingen avfasning férutom
vid cykelbanan, vilket gor att en person teoretsikt sett borde behdva
ta sig till cykelbanan for att undvika en nivaskillnad Over passagen.

Korsningspunkt 4 utgdrs av signalerat dvergangsstdlle déver en vag med
ett hogt trafikflode. Fran husfasaden leds gangtrafikanter via taktila
ledplattor mot OGvergangstdllet som dven kontrastmarkerats. Mot
overgangsstallet avskiljs gang och cykelbanan at med hjalp av ett racke
men i dvrigt &r mobleringen sparsam. Oppningen mellan ljussignalerna
ar over 2 meter bred dar tryckknappen placerats indt mot 6ppning
och mot ledstraket. Ingen Ovrigt forstarkt belysning har identifierats
runt dvergangstallet. Vid overgdngstallet finns vidare ingen betydande
nivaskillnad eller avfasning till vagbanan. Detta kompletteras inte heller
med nagon typ av varningsplattor. Den nivaskillnad som finns tacks aven
har av kvarliggande halkbekdmpningsmaterial. Overgangstéllet har vidare
kompletterats med en mittrefug, vilken dock inte ar upphd6jd och i detta
fall finns inte heller ndgra varningsplattor. Pa motsvarande sida finns dven
taktila plattor som dock blivit nerslitna. | 6vrigt ligger 6vergdngstallet
i linje med straket vilket gor att inga injackningar har identifierats.
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Figur 25: Korsningspunkt 3, gdngpassage. Figur 26 : Korsningspunkt 4, Gvergdngstdlle.
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Figur 27: Strdk 2 ddr korsningspunkt 5 samt sektion 2 och 3 markerats

Strak 2 kan beskrivas som fortsattning fran strak 1 och |6per in genom
Centrala stan och bestar av ett gangfartsomrade dar gang och cykel delar
pa ytan. Straket har speciellt hog prioritet intill viktiga malpunkter samt
busshallplatser och vintervaghallningsmetoden utgbrs av markvarme.
Straket delas for inventeringen in i tva olika delar, en i vast- och 6stgdende
riktning samt en norr och sddergaende riktning.

Del 1 — vaster till 6st

Langst med straket har service placerats i bottenplan av byggnaderna.
Gangytan i mitten av straket ar ungefar 6.5 meter brett och
markmaterialet utgdérs av mork marksten oOver hela ytan med
kontrasterade mobleringszoner i vita plattor, dock utan taktil markering.
Inom mobleringszonen placeras belysning, vegetation, cykelstall,
soptunnor och béankar. Avstandet av mobleringszonen ar 1,5 meter,
vilket gor att exempelvis cyklar sticker ut i gangstraket. Inga konstgjorda
ledytor finns pa straket forutom vid Oppna ytor och torg. Ytan i mitten
av straket lutar mot mitten dar dven en trolig dagvattenranna placerats.
| 6vrigt identifieras inga korsningspunkter langst med straket. Del 1 finns
illustrerad inom figur 28: sektion 2.

Del 2 - sbder till norr

Aven vid del tva av straket har service placerats i bottenplan med bostader
i 6vriga vaningar. Dispositionen over gaturummet ser dock annorlunda
ut i jamforelse med del 1. | mitten av straket finns en mindre park dar
gangfartsomraden har placerats pa vardera sida mot husfasaderna med
en bredd av cirka 10 meter vardera. Markmaterialet bestar av liknande
morka plattor med vattenavrinning i en dagvattenrdnna placerad tva
meter ut fran parken. Detta kan ses som en typ av mobleringszon dar
cykelstall bland annat placerats. Dock ar ytan ej markerad med kontrast
markering eller taktila plattor utéver dagvattenrannan. Ovrig méblering
som belysning eller soptunnor placeras strategiskt men utan en speciellt
markerad zon. Vegetation placeras ddremot inom parkzonen. Fran husfa-
saderna har ledstrak anlagts for att ansluta vid parken i mitten av straket.
Del 2 finns illustrerad inom figur 29: sektion 3.
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Figur 28: Sekfion 2. Figur 29: Sekfion 3.
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Korsningspunkter

Inom strak 2, del 2 finns ett dvergangstalle, vilken inom inventeringen
beskrivs som korsningspunkt 5. Fran husfasaden har taktila plattor
anvants for att leda gangtrafikanter mot Overgangstallet, dar &dven
varningsplattor markerar dvergéngstillets lokalisering. Overgangstéllet
ar endast tankt till gadngtrafikanter och ar utformat med en total bredd av
3,5 meter. Den avfasade delen &r cirka 1,8 meter, vilken &ven kombineras
med en kantsten forstarkt med en metallskena. Inga pollare har anvants
vid dvergangstallet. Utover skylten som indikerar ett dvergangstalle finns
inga ovriga skyltar eller pollare. Belysningen ar dven forstarkt men ljuskal-
lan har placerats en bit fran 6vergangstallet.

Figur 30: Korsningspunkt 5, Gvergdngstdlle.

Figur 31: Korsningspunkt 5, detalj.
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Figur 32: Strék 3 ddr sektion 4-7 samt korsningspunkt 6-14 markerats.

Strak 3 utgdrs av Nygatan déar vintervdghallning primart sker genom
sopsaltning. Langden pa straket ar ungefar 1,5 km och bestar av en
separerad gang och cykelvdg. Nygatan utgdr ett exempel pa en omgestalt-
ning for att framja hallbara fardsatt dar biltrafiken numera primart ar
enkelriktad. Nygatan stracker sig dster om centrala stan genom stadsde-
len Ost pa stan. Pa straket finnsidaginga busshallplatser. Forinventeringen
delades straket upp i fyra avsnitt med olika karaktar.

Del 1 bestar av en separerad gang och cykelvdg, som ar avskilts med
hjdlp av en rad av trdd utan vegetationsyta. | dvrigt separeras inte gang
och cykelvdg utdver skillnad i markmaterial. Gangbanan ar placerad
intill husfasaden och ar ungefar 4 meter bred och anlagd med mindre
markplattor med en ganska sliten och ojamn yta. Cykelbanan ar anlagd
i asfalt och ar ungefar 3,5 meter bred och skiljs mot kérbanan med en
kantsten. Ett naturligt ledstrak finns intill husfasaden pa gangstraket
och belysning har placerats p& husfasaderna. Ovriga skyltar placeras i
samband med vegetationsytan som for 6vrigt inte ar avskild med varken
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nivaskillnad eller kontrastverkan. Del 1 finns illustrerad inom figur 33:
sektion 4.

Del 2 bestar dven av ett separerat gang- och cykelstrak. Ytorna skiljs at av
en yta med grus vilken har en bredd av drygt 3 meter. Inom ytan har dven
solitdra trad placerats. Gangbanan ar tillskillnad fran del 1 primart anlagd
pa strakets norra sida och ar plattlagd i liknande material med en bredd
av ungefar 3 meter. Aven hér finns ett naturligt ledstrék intill gdngbanan i
form av antingen staket eller husfasader. Moblering sker i samband med
vegetationszonen, som ar en naturligt avskild yta med en kantsten. Inom
del 2 finns i nulaget ingen kdrbana for bilar. Del 2 finns illustrerad inom
figur 34: sektion 5.

Del 3 skiljer sig inte avsevart fran strak 3. Den storsta skillnaden for denna
del ar att det finns plats for en kérbana inom gaturummet samt ytterlig-
gare en gangbana pa motsatt sida. Del 3 finns illustrerad inom figur 35:
sektion 6.

Del 4 utgor den resterande delen av straket och bestar ocksa av en
avskild gang och cykelbana. Ytorna skiljas at med hjédlp av en rad av
trad samt nivaskillnad i form av kantsten. Gangbanan ar over 5 meter
inklusive raden av trad, dar sjalva ytan avsatt for gangtrafikanter kan
klassas vara narmare 3 meter. Bade gang och cykelbanan utgors av asfal-
tytor. Ett naturligt ledstrak finns i kanten av gangbanan och skiftar mellan
graskanter eller husfasader. Belysning och skyltar placeras vid sidan om
gangbanan. Del 4 finns illustrerad inom figur 36: sektion 7.



1 .f | =

] \ a_ | -

1 : -
h o= b

1:200 (A4) <N 1:200 (A4) <N

Figur 33: Sektion 4. Figur 34: Sektion 5.
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Figur 35: Sektion 6. Figur 36: Sektion 7.
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Korsningspunkter

Utmed del 1 av straket finns korsningspunkt 6, vilket utgbrs av en
upphojd passage. Korsningspunkten har utformats utan riktningsvisande
kantsten eller kontrastmarkerning. Vid korsningen byter dven straket
sida av gaturummet, med ytterligare en del for att korsa cykelvagen. Vid
denna passage har vita kupolplattor anlagts, vilka dock ar nedslitna och
tackta av halkbekampningsmaterial vid inventeringstillfallet. Belysningen
ar forstarkt vid passagen med lampor placerade i vajrar dver vagen.

Vid del 2 lokaliseras korsningspunkt 7, vilket utgors av en shared space
yta. Det naturliga ledstraket kompletteras over ytan med pollare, led- och
varningsplattor samt en kantsten i riktning dver straket.

Mellan del 2 och 3 finns korsningspunkt 8, vilket utgors av ett traditio-
nellt 6vergangstalle over en vag med ett hogre trafikflode jamforelsevis
med resten av straket. Overgdngstallet har en upphdjd, riktningsvisande
kantsten som kontrastmarkerats med vita plattor. Denna kantsten skapar
dockeninjackning med potentiell samlingav sno, vatten ochis. Oppningen
av avfasning stracker sig till cykelbanan och har darfor en bredd pa éver
5 meter. Inom overgangstallet finns dessutom en mittrefug som inte ar
upphojd eller kompletterats med varningsplattor. Vid 6vergangstallet ar
annars anvandningen av stolpar, pollare och belysning sparsam.

De sista korsningspunkterna (9,10, 11, 12 och13) korsar mindre gator,
vilket leder till ett reducerat behov av specifik utformning. Dessa
korsningspunkter utgors enbart av en forlangning av straket éver vagen.

Korsningspunkt 14 markerar slutet pa straket. Vid 6vergangstallet finns
kontrastmarkerade vita plattor men brist pa kantsten eller avfasning.
Vid overgangstallet ar belysningen inte namnvart forstarkt och i 6vrig ar
moblering sparsam.

Figur 37: Korsningspunkt 6, géngpassage.

Figur 38: Korsningspunkt 6, detalj.




Figur 41: Korsningspunkt 9, gdngpassage. Figur 42: Korsningspunkt 10, vergdngstdile.
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Figur 43: Korsningspunkt 11, gdngpassage. Figur 44: Korsningspunkt 12, gdngpassage.

Figur 45: Korsningspunkt 13, gdngpassage. Figur 45: Korsningspunkt 14, dvergdngstdile.
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SAMMANFATINING OCH DISKUSSION

For att sammanfatta inventeringen utford pa Umed kommuns
prioriterade gangstrak kan utformningen uppfattas som relativt enkel.
Beroende pa den raka stadsstrukturen som finns inom stadskarnan
skapas bland annat raka strak, vilket vidare kan underlatta snordjningen.
| samband med att korsningspunkter ofta ligger i direkt forlangningen av
straken skapas inte heller injackningar vid riktningsvisande kantstenar
dar sno och grus samlas vilket kan forsvara snoérojningen eller annan
drift. Daremot ar detta nadgot att diskutera, da Gvergangstéallen i direkt
forlangning av strak kan vara problematiskt fér personer med nedsatt
syn. Detta ar troligtvis en avvagning som gjorts av kommunen baserat
pa trafikflodet vid oOvergangstallet eller korsningspunkten. Denna
avvdgning kan vidare ses inom den enkla utformning som ofta sker
vid manga av korsningspunkterna dar generella tillgénglighetsatgarder
kan ses som asidosatta. Avvdgning som gjorts har daremot minskat
nivaskillnader som kan foérsvara vinterdriften. Bland annat ar
avfasningarna vid Overgangstallen ofta bredare an 1,5 meter vilket
underlattar framkomsten for vintervaghallningsfordon. Att anlagga
upphojda refuger ar inte heller vanligt vilket underlattar driften. |
samband med att tillgdnglighetsatgarder kan motverka effektiv drift
kan behov samt lokalisering av tillgadnglighetsskapande atgarder darfor
behova diskuteras. Till exempel vid korsningspunkter dar trafiktatheten
inte dr hog, for att reducera behovet av komplicerad design i form av
nivaskillnader, avfasningar, pollare och skyltar.

Inom stadens centrala delar leder troligtvis det hoga flodet av manniskor
till den uppdelning som skett pa en del hall mellan gang och cykelstrak.
Denna uppdelning kan dock orsaka problematik for drift samtidigt som
tillgdnglighet underlattas under barmarksforhallanden. Daremot kan
separeringen ske pa ett sa effektivt satt som mojligt, exempelvis genom
att kombinera avskiljningen med en vegetationsyta som dven kan fungera
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som lokalt snoupplag. Vid Umeas prioriterade strak finns idag till synes
flera ytor dar snod temporart hade kunnat placeras. Dock kan det krédvas
tydligare riktlinjer och planering for att ge platser speciella uppgifter
for att undvika att gdngbanan exempelvis blir fér smal under vintern
vid narvaro av sno. Fler vegetationsytor hade dven kunnat planerats for
inom gaturummet med malet att temporart ldgga sno. Pa dessa ytor
hade smaltvatten aven kunnat filtreras ner i marken. Detta ar daremot en
ekonomisk fraga som dven beror pa avvdgning mellan andra intressen.
Lokala sndupplag namns bland annat av kommunen, vilka finns med i
diskussionen kring gaturum. Daremot patalas dessa ytor ofta konkurrera
med andraintressen. Det kan darfor vara vardefullt att besluta om platser
att lagga sno redan initialt inom planeringsprocessen, speciellt inom
tatbebyggt omraden. Kommunen har bland annat tagit fram en teknisk
handbok, vilket stédjer kommunen att ta kontroll 6ver att de malsatt-
ningar som tas fram pa évergripande niva dven implementeras genom
bland annat entreprenader som utfér utformning. Kommunen namner
bland annat lokala snéupplag inom den tekniska handboken men ytorna
inom de prioriterade straken verkar inte utnyttjas till detta. Kanske finns
helt enkelt inte behovet eller att andra intressen har blivit prioriterade
istdllet. Genom att minska bilens utrymme ges dock méjligheter for fler
atgarder som kan lyfta andra intressen an bilens i det offentliga rummet
vilket kan ge plats at manniskor och I6sningar som underlattar tillgang-
ligheten aven under vintern.

Gallande moblering har belysning, soptunnor och skyltar placerats
strategiskt efter langdriktningar av strak, i luften och pa vaggar, vilket
underlattar bade framkomlighet, tillgdnglighet och drift. Framst anvands
naturliga ledstrak i form av husvaggar vilka dven behaller sin funktion
under vintern. Risken ar dock dar husvaggen ersatts med en graskant,
vilken riskerar att tackas med sno och vidare reducera orienterbarhe-
ten inom straket. Vad som dock upplevdes som problematiskt var att



de enda inventerade straken vilka hade sittplatser var de straken med
markvdarme. Da stora delar av stradket sammanfaller inom ett gott
avstand av kollektivtrafiknoder kanske sittplatser inte behdvs i samma
utstrackning. Da eventuellt mdblering kan forsvara vintervaghallningen
underlattar det med en avsaknad av just sittplatser pa de viktigare trans-
portstrackorna. Sittplatser har dessutom inte visat sig vara en prioritet
under litteraturoversikten nar det galler vinterhalvaret.

Vid inventeringstillfallet har grus dock uppmarksammats till att vara
ett storre problem dn vad som uppfattats tidigare. Grus tdcker bland
annat nivaskillnader och taktila plattor. Driftmetod och utformning
kan dessutom utgdra en aspekt att diskutera vidare. Exempelvis kan
smagatsten eller markplattor med risk for ojamna ytor kombineras
med sopsaltning eller markvarme for att reducera svara ytor att ploga
samt en reducerad tillganglighet. Sopsaltning anvands exempelvis vid
strak 3 inom inventeringen. Vid strak 3 anvands bland annat markplat-
tor, vilka vid inventerat tillfdlle har en relativt ojamn yta. Detta gar som
beskrivet att kombinera med sopsaltning. Dock, patalas det faktum inom
kommunens driftpolicy, att vid kalla temperaturer dvergar metoden ftill
plogning och sandning, vilket kan forsvara driften for denna yta. Ledstrak
i form av taktila plattor och 6vrig kontrastverkan utgor inte heller ndgon
vidare god kombination med konventionella atgarder nar stora mangder
halkbekdampning anvands, vilket reducerar ledstrakets funktion. Detta
blir ocksa speciellt problematiskt nar temperaturer kretsar mellan minus
och plusgrader vilket baddar in sand eller grus i is. Detta medfor att
halkbekdmpningsmaterial kontinuerligt maste paféras, och lamnar ett
tacke av grus pa varen. Plogning riskerar dven att slita pa konstgjorda
ledstrak samt oka slitage pa ovriga kantstenar och detaljer. Markvarme
gar vidare att kombinera med mer avancerad utformning, vilket innebar
moblering, nivaskillnader, ledstrak med taktil yta eller kontrastverkan.
Pa platser dar en hog tillganglighet efterstravas kan darfor driftmetoden
behdva utvarderas.
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Diskussionen bor vidare involvera klimatet som blir varmare och hur
detta kan stalla nya krav pa bade utformning och driftmetoder. Det kan
bland annat bli mer aktuellt att behdva hantera stérre mangder smalt-
vatten och is i Umed med den utveckling som identifierats. Det kan
darfor finnas ett behov att beakta detta vid utformning samt fundera
over de driftmetoder som anvands i dagslaget. Fungerar exempelvis den
anvandning av halkbekdmpningsmaterial som primart anvands pa de
flesta strak inom kommunen i dagslaget?




DISKUSSION OCH REFLEKTION
T



DISKUSSION

Diskussion delas i stora drag upp till tva delar, resultatdiskussion samt en
metoddiskussion. Syftet med resultatdiskussionen dr att besvara arbetets
huvudfrdgestdllning baserat pd resultatet fran litteraturéversikten och
exempelstudien. Syftet dr dven att pa ett mer generellt plan diskutera
tillgénglighet samt eventuella synergieffekter. Metoddiskussionen avser
att kritiskt reflektera éver vald metod och tillvidgagdngssitt.

RESULTATDISKUSSION

Huvudfragestallningen for arbetet besvaras genom slutsatser fran bade
litteraturoversikten och exempelstudien. Inledningsvis ar att némna att
olika platser och geografiska ldgen har olika utmaningar och nationella
riktlinjer kanske inte beaktar detta vid den utformning som foreslas.
Dock kan ett arstidsperspektiv och en temporal dimension av tillgang-
lighet vara nodvandigt att beakta for att skapa ett tillgangligt samhalle
genom anvandbara gangstrak och tillgang till kollektivtrafik under hela
aret. Da tillganglighet tidigare framst anpassats efter barmarksforhallan-
den kretsar diskussionen kring atgarder under vintern som aven kan vara
kompatibelt med de strukturer som efterstravas resten av aret.

Gallande transportsystemet framhalls tillgang till anvandbara gangstrak
samt tillgang till och framkomlighet till kollektivtrafiknoder betraktas som
viktiga for personer med nagon typ av funktionsnedsattning i arbetet att
stodja individers mobilitet och sjdlvstandighet. Malet borde darfor vara
att framja dessa strukturer aret runt. Under vintern forandras dock forut-
sattningarna for bade framkomlighet och orienterbarhet pa gangvagar
till viktiga malpunkter som busshallplatser, vilket framforallt kan paverka
personer med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga. Bland annat
papekas problemen kring att vagar till busshallplatser inte ar framkom-
liga under vinter da trottoarer anvands som sndupplag. Detta ar en av
punkterna som framst kritiserats av personer med funktionsnedsatt-
ning under vintern. Problem uppstar dven da sno, is och slask medfor
en begransad framkomlighet pa o6vergangstallen och gangstrak samt

doljer eller reducerar funktionen av vanliga tillganglighetsatgarder i form
av avfasningar, kantstenar eller ledstrdk. Aven under varen kan kvarlig-
gande halkbekdmpningsmaterial orsaka problem da det utjamnar viktiga
nivaskillnader, tacker taktila plattor samt forsvarar framkomlighet for
personer med nedsatt rorelseférmaga. Dock ar det viktigt att papeka att
svarigheter kan skilja sig fran individ till individ. Att framja ett universellt
tank kring atgarderna gynnar dock alla individer. Under sommarhalva-
ret sker tillganglighetsatgarder framst genom gestaltning och planering,
under vinterhalvaret spelar dock forvaltning en storre roll. Darfor kan det
vara av betydelse att betrakta vintervdaghallningen som ett viktigt verktyg
for att skapa tillgangliga miljoer aret runt och ett satt for kommunen att
faktiskt implementera tillganglighetsabetet genom férvaltning av gator.

Problematik som omnamns kan angripas inom olika skalor, fran évergri-
pande strategi till detaljerad drift och utformning. Det ar dock viktigt
att de olika skalorna forhaller sig till varandra for att tillgangliggora hela
resekedjan, dven under vintern. Trots att tillganglighetsatgarder framst
skapas inom detaljerad utformning har dven strategier inom &vergri-
pande planering en viktig roll for att etablera malsattningar som gor
att tillganglighetsarbetet implementeras pa detaljerad niva. Gallande
vinterdriften ar det pa overgripande niva en strategi kan etableras for
att skapa tillgangliga strak for att behalla strukturer som gynnar resor till
fots som genhet, konnektivitet och orienterbarhet. Detta innefattar att
skapa en prioritering av vintervaghallning som forst och framst gynnar
hallbara transportslag som gang eller cykel. Vidare ar det av betydelse att
skapa en hierarki av de straken da det inte ar ekonomiskt férsvarbart eller
fysiskt mojligt att underhalla alla strak samtidigt.

Det ar framforallt naturligt ar att de prioriterade straken skapas dar
floden av manniskor ar som hogst, vilket skiljer sig mellan olika stads-
delar och placering av malpunkter. Pa grund av att resonemanget kring
prioritet av strak ofta omfattar strak med ett hogt flode av méanniskor
kan resultatet bli att prioritera huvudstrak mellan stadsdelar. Daremot
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kan det vara av betydelse att se varje stadsdel som en enhet och studera
vilka resebehov som finns och dess samband med stadsstruktur samt
malgruppers lokalisering och resmonster. Det kan bland annat vara av
betydelse att prioriteringen beaktar lokalstrak och rérelser inom stads-
delar, exempelvis till och fran malpunkter som busshallplatser da detta
ar straken som har betydelse for personer med nagon typ av funktions-
nedsattning. Prioriteringen bor dock beakta de lokala forhallandena pa
varje plats, da dessa kan paverka resebehovet framférallt for personer
med nedsatt rorelse eller orienteringsféormaga. Prioritering bor dven tas
fram med beaktande av andra markdgare for att sdkerstalla framkom-
liga vagar till viktiga malpunkter pa bade lokal, stadsdels samt kommunal
niva. Att skapa prioriterade kanda strak kan vidare underlatta orienter-
barheten redan innan resan paborjat, vilket skapar en trygghet under
vinter genom att veta vad som forvantas pa varje strak. Detta underlattas
vidare genom att prioriteringen framhalls inom nagon typ av kvalitetsde-
klaration eller karta som visar strakens lokalisering.

Genom litteraturstudien och fallstudien har bland annat betydel-
sen att skapa utformning som stddjer driften betonats for ett effektivt
tillganglighetsarbete. Inom amnet finns en uttalad problematik att
tillganglighetsatgarder ibland gar emot varandra samt forsvarar driften
men for att motverka dessa problem finns inga enkla svar. For att under-
latta drift under vintern kan det dock kravas generella kompromisser for
vanliga tillganglighetsatgarder under barmarksforhallanden. Bland annat
genom att skapa storre utrymmen och minskade nivaskillnader inom
korsningspunkter. Darfor kan det finnas ett behov att se 6ver utformning
som foljer ALM och diskutera om den &r anpassad efter ett vinterper-
spektiv och hur den annars bor tolkas for att vara applicerbar inom ett
vinterklimat. Utformning som stodjer drift kan vidare leda till ett minskat
slitage, vilket dven bidrar till argumentationen att det kan vara l6nsamt
att beakta hur utformningen samordnas med drift under vintern.

Dock finns ett flertal punkter som gynnar bade drift och tillganglighet,
exempelvis jdamna material och ytor, undvikande av onédiga nivaskillnader

66 DISKUSSION OCH REFLEKTION

samt strategisk samling av moblering. Diskussionen som detta bdr utover
detta aven beakta lokala forhdllande och att olika 16sningar for olika
platser kan behova tas fram. En tat stadsstruktur kan exempelvis gynna
tillgangligheten genom narhet till malpunkter, men kan ocksa stélla hogre
krav pa gaturummet for att skapa en effektiv drift genom utformning.
Exempelvis kan det vara svarare att hitta plats for uppldaggning av sno i
tata stadsstrukturer. Ett exempel pa en kombination mellan tillganglighet
och drift ar att skapa vegetationsytor som avskarmar gang och cykelvagar.
Dessa kan vidare anvandas som lokala snoupplag. Dessa ytor kan vidare
medfora positiva synergieffekter aret runt. Exempelvis genom att skapa
ytor med vaxtmaterial som klarar av att tdckas av snd, hanterar dagvatten
samt bidrar till rekreativa varden kan bidra till multifunktionella gaturum.
Vid beaktning av begrdnsade utrymmen podngteras betydelsen av att
planera for dessa ytor redan tidigt av planeringsstadiet. Alternativt kan
befintliga gaturum omstruktureras genom att minska bilens utrymme,
vilket ger mer utrymme for effektiva I6sningar i centrum. Minskad andel
bilar reducerar dessutom behovet av maximal utformning av tillganglig-
hetsatgarder da sdkerheten automatiskt hojs. | mer perifera delar finns
ofta ett annat utrymme av att forhalla sig till vilket kan underlatta lokal
uppldaggning av snd samt ett mindre behov av att separera trafikslag pa
grund av ett mindre flode av méanniskor. D3 fler anvander bilen i mer
perifera delar av staden kan daremot behovet av tillganglighetsskapande
atgarder inom gaturummet 6ka for exempelvis skapa sakra passager.

Nagot som dven bor vagas in i diskussionen gallande utformning av
gaturum ar typen av driftmetod som appliceras pa ett strak samt att viss
typ av utformning kan funka battre med olika metoder. Att anvanda taktila
plattor samt ett stort behov av kontrastverkan kan exempelvis behdva
kombineras med markvarme eller sopsaltning, alternativt att anvanda ett
mjukade plogblad fér att undvika slitage pa taktila plattor. Aven nivaskill-
nader jamnas ut med en hég andel halkbekdmpningsmaterial som grus,
vilket kan minska orienterbarheten, detta ar dock en ekonomisk fraga.
Arbetet kan darfor innefatta att valja de platser dar hogre prioritet behovs
beaktas och kombinera utformning med en driftmetod som markvarme



for att undvika att tillganglighetsatgarder gar forlorade under vintern.

Vidare kan det vara av betydelse att diskutera pa vilket satt klimatforand-
ringar kan behova vdgas in i ett framtida tillgénglighetsarbete gallande
drift och utformning. Inom en snar framtid kan vaderlaget forandras till
att omfatta mer smaltvader och en 6kad andel is pa gangvagar, vilket kan
leda till nya utmaningar. Halkbekdmpning kan darfér utgora en viktigare
del for tillganglighetsarbetet inom norrlandska kommuner dn i dagslaget.
Bland annat har Umeas driftpolicy inriktats efter ett kallt klimat med
halkbekdmpning vid behov, pa mindre prioriterade strak. Detta kanske
inte fungerar inom framtida arbete da klimatet férandras och is blir
vanligare dn sn6 pa vagbanor. Metoden av att anvanda halkbekdampning i
form av grus eller sand kanske fungerar som en god metod i framtiden da
ett ostadigt vaderldage dar temperaturer kretsar kring nollan och baddar
in halkbekampningsmaterial. Detta leder vidare fill ett 6kat behov av
paférande av nytt material som under varen resulterar i stora mangder
kvarlamnat halkbekampningsmaterial, vilket férhindrar framkomlighet
och orienterbarhet. Géllande utformning kan nya utmaningar handla om
att skapa forbyggande utformning for att hindra vatten som blir is och
leder bort smaltvatten utan att dventyra tillgangligheten.

Det ar framforallt viktigt att kommunen som huvudman staller krav pa
utformning av gaturummet och tar fram uppféljningsbara malsattningar.
Exempelvis pa det satt Umead kommun jobbar med en teknisk handbok
for att implementera malsattningar pa detaljerad niva genom entrepre-
norer. Detta forutsatter dock att kommunen ar markdgare av den marken
dar straket ar belaget. Malet borde vara att mota behov for barmark aven
under vintern inom strategier till utformning.

Kommunen kan ocksda genom samordning av organisationens olika
forvaltningar skapa sambandet mellan nivderna som gynnar ett hela
resan perspektiv. Det dr bland annat viktigt att diskussionen foljer hela
planerings och byggnadsskedet, fran dversiktsplan till projektering. Precis

som for generella tillgénglighetsatgarder kan forvantad storsta skillnad
skapas pa detaljerad niva. Dock ar skapandet av en dvergripande strategi
aven viktig for att skapa uppfoljningsbara och implementerbara mal pa
detaljerade punkter.

Vidare bor en diskussion mellan kommunens forvaltningar ses som fordel-
aktig exempelvis genom diskussioner mellan planerare och driftpersonal
for att skapa en kompromiss mellan tillganglighetsatgarder och vinter-
vaghallning, vilket dessutom underlattar tillganglighet och framkomlighet
under vintern. Utover utformning finns en betydelse av att skapa drift-
riktlinjer fran 6vergripande till detaljerad niva, exempelvis kring kritiska
punkter. Det ar dven viktigt att kontinuerligt folja upp detta inom invente-
ringar genom kartor, strategier och platsundersékningar. Exempelvis bor
gaturummen kontinuerligt inverteras for att se dver eventuellt slitage,
vilket dven utgor en viktig del av arbetet for att gaturum ska kunna nyttjas
i den man de ar avsedda. For att skapa en sammanhangande forstdelse
over arbetet bor forslagsvis ett dokument som sammanbinder drift och
utformning under hela aret, mojligen i kombination med trafikprogram
for hallbara resor. Framforallt ar det viktigt att framhalla att inkludera
subjektiv tillgdnglighet genom medborgardialog for att skapa en forsta-
else kring vilka behov som finns och vart atgarder bor prioriteras.

For att vidare gynna ett hela-resan perspektiv krdvs en tkad samordning
med andra aktorer utéver inom kommunens forvaltningar. Att podngtera
ar att fler aspekter bor vagas in i diskussionen for att tillgangliggdra hela
resan fran dorr till dorr, vilket dr ett ansvar som dven ligger hos privata
aktorer. Om en entré eller byggnad ar otillganglig ar malet for mobilitet
och sjalvstandighet inte tillmdtesgatt da en lank i resan brister.

En viktig insikt for tillganglighetsarbetet framforallt under vintern ar
genom att kostsamma atgarder kan bli kostnadseffektiva i langden
och samhallsekonomiskt gynnande. Ett vélplanerat tillganglighetsar-
bete framjar aven andras rorelser, speciellt hallbara resor som genom




kollektivtrafik eller till fots. Tillgdnglighetsatgarderna maste dock vagas
mot andra intressen, da exempelvis estetiskt tilltalande atgarder i vissa
fall kan missgynna tillgangliga miljoer. Vad som borde stravas efter ar
multifunktionella ytor i staden som kan tillmotesga manga olika behov.
| redan tata stader kan detta innebéara att ta utrymme fran bilarna for
att skapa nya l6sningar som uppmuntrar till hdllbara fardsatt. Genom att
kombinera grona, bla och vita I6sningar kan goda synergieffekter uppsta,
som dven kan bidra till tillganglighet aret runt. For ett framtida arbete
kan ett okat samarbete mellan planerare, landskapsarkitekter, ingenjo-
rer, driftansvariga samt medborgare gynna en diskussion kring I6sningar
som gynnar alla typer av manniskor samtidigt som driften underlattas.
En l6sning som bland annat borde innefatta forbyggande atgarder for att
underlatta och omfordela arbetsbérdan under vinterhalvaret.

Tillganglighet under hela aret runt kan behdva krava en kompromiss inom
gaturummet men stddjer ofta de flesta behov och mojliggor ett hallbart
transportsystem och hallbara livsmiljoer, oberoende av arstid.

METODDISKUSSION

Metoden under arbetet har inneburit att genom en litteraturéversikt
underséka eventuell problematik fér personer med nedsatt rérelse eller
orienteringsférmdga under vintern samt hur dessa problem skulle kunna
hanteras inom kommunalt arbete. For att bryta ner arbetet anvindes
makro, meso och mikronivaer av struktur i samhdllet inom vilket dtgdrds-
arbetet sammanfattas fér att vidare appliceras pa befintliga strukturer
inom Umed kommun. Med kunskapen som gavs skulle sedan huvudfra-
gestdllningen kunna I6sas. Metoden och tillvdgagdngsdttet kan dock
diskuteras.

TILLVAGAGANGSSATT

Inledningsvis kan tillvagagdngsattet for arbetet diskuteras. For att besvara
arbetets fragestallningar delades arbetet upp i en litteraturéversikt samt
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en exempelstudie dar teoretisk kunskap applicerades pa ett konkret
exempel. Arbetet har utgdtt fran att identifiera problematik efter en
tes om att vintern kan paverka tillgangligheten. Att utga fran en relativt
okand problematik har inte varit helt oproblematiskt och resan har inte
varit spikrak. Detta bidrog bland annat till att det var problematiskt att
initialt skapa en struktur for arbetet. Att bygga en exempelstudie baserat
pa identifierade aspekter inom litteraturoversikten bidrog dven med en
del problematik da den ena delen var starkt beroende av den andra.

LITTERATUOVERIKT

SLUTSATS DELFRAGESTALLNING 1 & 2

MAKRO MESO MIKRO
STRUKTURER STRUKTURER  STRUKTURER

EXEMPELSTUDIE

UMEA KOMMUN

TILLAMPNING INVENTERING
MAKRO MAKRO/MESO  MESO/MIKRO
STRUKTURER STRUKTURER STRUKTURER
RESULTATDISKUSSION  RESULTATDISKUSSION  RESULTATDISKUSSION

RESULTATDISKUSSION

SLUTSATS HUVUDFAGESTALLNING

Figur 46: Svergripande struktur f6r arbetets tillvégagdangsdtt.



For att skapa en struktur for arbetet har litteraturéversikten och exempel-
studien baserats pa och byggts upp efter olika identifierade nivaer av
tillgdnglighetsarbetet, makro, meso och mikroniva. Bade for litteratu-
roversikten och exempelstudien har stodjande strukturer och atgarder
indelats efter dessa nivaer. Dock har indelningen som utforts delvis
baserat pa subjektiva beslut och generaliseringar fran mig som forfattare.
Detta kan vidare paverka resultatet. Att dela upp arbetet under dessa
nivaer har dock upplevts som fordelaktigt for att strukturera arbetet
och skilja pa planering, gestaltning och forvaltning. Detta visar vidare
pa komplexiteten som maste beaktas inom amnet. Daremot finns stora
samband mellan samtliga nivaer vilket vidare har gjort det problematiskt
att forsoka dela in dem under kategorier. Detta belyser dock betydel-
sen av att beakta alla nivaer for att tillgangliggéra hela resekedjan och
individers mobilitet. Detta har dven varit ett satt att fordela arbetet till
olika nivaer i samhallet med malet att vava ihop dem genom exempelvis
kommunens olika forvaltningar, vilka troligtvis har olika ansvar for olika
berorda nivaer och atgarder namnda inom arbetet. Detta beror dock pa
kommunens inbdrdes organisation, vilket jag valt att inte ga in djupare

pa.

Vidare har det varit fordelaktigt for arbetet att utféra en litteraturover-
sikt och sedan applicera kunskapen pa en vald kontext, for vilket Umea
kommun valdes att studeras vidare. Att utfora en fallstudie gynnar arbetet
genom att Oka forstdelsen och att studera hur platser ser ut i realtion till
identifierade aspekter. Genom att vélja att utfora en exempelstudie inom
Umead tatort dar jag dven har befunnit mig under alla delar av arbetet har
jag kunnat studera hur befintliga strukturer férandras med arstiderna for
att 6ka den personliga forstaelsen av amnet.

Exempelstudien hade dock gynnats av att till storre del utgd fran
kommunens arbete fran borjan. Det hade exempelvis varit intressant
att fa in kommunens synpunkter tidigare och utgd ifran dessa vid val
av aspekter och platser att undersoka. Dock stalldes fragor till berorda

personer pa kommunen dar svaren som gavs bekrdftade manga av de
slutsaser som redan dragits, vilket kan tankas ha stdrkt arbetet. Det
ar daremot vart att namna att vissa fragor som riktats till kommunen
fortfarande star obesvarade. Att svaren inte formedlas kan dock bero pa
att ett gott svar inte finns for tillfallet, vilket kan visa pa att de berorda
frdgorna inte beaktas tillrackligt, vilket ocksa kan vara en slutsats. Da jag
inte skickade ut fragorna personligen finns det inte heller mojlighet att
diskutera om det resonomanget stdmmer, da fragorna maojligen inte natt
ratt person for att besvara det pa basta satt.

LITTERATUR

Vidare diskuteras anvand litteratur for arbetet. For generella tillganglig-
hetsatgarder behandlas information fran nationella myndigheter som
Boverket eller andra kunskapssamlingar for riktlinjer av utformning. Vid
avsnittet som behandlade eventuell problematik under vintern anvandes
bland annat vetenskapliga artiklar, vilka inte enbart baserats pa ett natio-
nellt perspektiv. Detta gor att informationen inte ar fullt applicerbart pa
ett svenskt perspektiv, da aspekterna kring vader eller utformning inte
stdmmer Overens med situationen som arbetet baseras pa. Vid under-
sokningarna inom de vetenskapliga artiklarna finns dessutom ofta
fa respondenter, vilket gor att resultatet kan vara mindre ftillforlitligt.

For avsnittet gallande tillgdnglighetsarbetets indelning till makro, meso
och mikrostrukturer finns inte manga kéallor som refererar till denna typ
av arbete, darfor blir dven avsnittet ganska vagt och dess legitimitet kan
diskuteras vidare.

Generellt sett har det varit svart att hitta relevanta kallor och arbetet har
bestatt av att dra paralleller mellan olika aspekter. Detta gor att arbetet
kan upplevas som ganska ofokuserat. For avsnittet gallande drift och
design fanns dessutom endast ett fatal kallor att tillga och riktlinjerna for
utformning som stddjer drift och tillganglighet ar begransade. Darfor kan
resultatet bli subjektivt da det endast utgar fran ett fatal kallor och ibland




Ssamma.

MALGRUPP

Valet av malgrupp for arbetet avgransades till aldre inom bade litteratu-
roversikten och exempelstudien. Att avgransa malgruppen var speciellt
viktig just for exempelstudien for att kunna resonera 6ver lokalisering
och eventuella malpunkter inom makro och mesonivan. Utgangspunkten
var dock att aldre inte kan betraktas som en homogen grupp, vilka ofta
har en kombination av nedsatt syn, horsel eller rorelseformaga. Darfor
var det naturligt att félja linjen av universell design, for dimensionerade
formagor for specifikt nedsatt syn och rorelseformaga. Inom avsnittet for
upplevd problematik tas darfor hindrande aspekter upp fér olika personer
med nedsatt rorelse eller orienteringsférmaga istallet for enbart aldre,
for att fa en bredare bild av problematiken.

Inom arbetet valdes dock att inte utféra nagon intervju och subjektiva
asikter harstammar fran litteratur och tidigare undersékningar som
patalat inte enbart utforts i Sverige. Att intervjua manniskor inom den
berorda malgruppen samt pa platser som undersokts hade kunnat berika
kunskapen och konkretiserat en problemstallning for en specifik plats.

Slutsatsen ar dock att de olika grupperna har olika behov, och att tillgo-
dose manga aspekter ar problematiskt, darfor finns enkla inga [6sningar.
Speciellt i kombination med drift vilket arbetet beror.

INVENTERING

Inom exempelstudien utfordes inventeringar inom olika nivder. Bland
annat genom att granska oversiktliga dokument, analysera kartor och
inventering genom platsbesok. For metoden kan viss problematik
identifieras. Gallande inventering av kommunes strategi och driftpo-
licy, granskades kommunens offentliga dokument, vilket inte visar hela
bilden. Detta leder vidare till att inventeringen som utfors blir subjektivt
granskad och slutsatser baseras efter detta. Gallande Kartanalysen som
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utfordes baseras resultatet och arbetets slutsatser pa det avstand som
vdljs for avstandsanalyserna. Resultatet beror ocksa pa vilken data som
anvants. Andra beslut hade kunnat paverka resultatet, vilket bor beaktas
vid reflektion 6ver metoden.

Inventeringen som utférdes genom en inventeringslista och platsbesdk
var initialt tankt att utféras bade under barmarksforhallanden och med
narvaro av sno och is. Med tanke pa att litteraturoversikten behévde vara
klar innan kunskap applicerades pa en inventeringslista utférdes under-
sokningen sa sent att vinterperspektivet inte kunde undersokas fullt ut.
Detta visar dock dven ett resultat att sndperioden minskar i takt med att
klimatet blir varmare. Istallet fick utformning, vilken teoretiskt sett hade
kunnat bli problematisk i samband med vintervaghallning, studeras. Jag
tror personligen att det dven hade varit intressant att studera om problem
faktiskt uppstod pa de punkter som identifierats. Darfor ar resultatet
aven for detta avsnitt draget av slutsatser, vilket kan paverka aktualite-
ten av exempelstudien. Inventeringen utgick dessutom fran en visuellt
baserad platsundersdkning. Det hade dock varit intressant samt av stor
betydelse for ett fortsatt arbete i enlighet med framtagna riktlinjer att
undersoka lutningar och nivaskillnader. Dock fanns inte tid for detta inom
ramen for arbetet.

AVSLUTANDE REFLEKTION

Genom arbetet har bristen pa material gallande vinterperspektivet
varit ett problem, vilket kan visa pa antingen en kunskapsbrist eller att
problemet i sig inte finns. Gallande drift och tillganglighetsatgarder finns
ett uttalat problem, till vilket det idag inte finns ndgra goda l6sningar utan
enbart diskussioner. Forhoppningen med arbetet var dock att lyfta en
eventuell problematik samt att undersdka hur den skulle kunna hanteras
inom kommunalt arbete. Trots att inga tydliga |6sningar anges inom detta
arbete Onskar jag att det kan bidra till en positiv diskussion dar drift och
forvaltning kan fa en tydligare roll for att stodja tillganglighet aret runt.



Inom framtida arbete ar det viktigt att planerare beaktar och samverkar
med de som ansvarar for driften for att skapa hallbara fysiska strukturer.
Goda lésningar kan dven bidra till ett battre arbetsklimat for driftperso-
nalen. Under resans gang har atminstone min kunskap utvidgats inom
amnet, och det ar nagot jag kommer kunna ta med mig i framtiden
och hjalpa mig i rollen som landskapsarkitekt. Med en sadan kunskap
kan jag bidra till stravan av att lyfta tillgdnglighetsperspektivet inom
planprocessen och forstka skapa en dialog mellan olika berorda aktorer.
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BILAGOR

Bilaga 1: Fragor kring tillgdnglighet inom kommunailt arbete.

Fragor kring tillgdnglighet inom kommunalt arbete.

Gator och gangstrdk inom Umed kommun.

Syftet med frégorna riktar sig till att undersoka tillgénglighet fér personer med nedsatt rérelse eller
orienteringsférmaga pd gdngstrdk inom Umed tatort med ett "hela resan perspektiv’. Detta
inkluderar gangstrdk till kollektivirafiknoder eller andra mdlpunkter.

Fragor generellt kring tillgénglighet

e Beskriv hur ni jobbar fér Skad tillgénglighet inom kommunen, frén Sversiktlig till
detaljerad niva. Vilkken nivd av arbete anser ni vara viktigast2

e P4 vilket sGtt samarbetar kommunens olika férvaltningar kring tillgénglighetsfrégor,
sker ett samarbete och hur ser det i sédana fall ut2

e Vad gor ni som fastighetséigare av allmdn platsmark och hur ser samarbetet ut med
andra fastighetsGgare?

e Vart ér tillgénglighetsatgdrder prioriterade Finns det skillnader mellan olika
stadsdelar?

e Hur tdnker ni pd "hela resan perspektivet"2 (frén dérr till dérr via olika typer av
trafikslag)

e Inkluderas personer med funktionsnedsdéttning (utéver en dldre befolkning) i
eventuella resvaneundersékningar?

e | viken man anvénds medborgardialog/samarbete med handikapporganisationer?

o Efter vilka riktlinjer gdr ni vid utformning pd detaljnivd? Har ni egna inom kommunen?

Fragor kring tillganglighet under vintern

e Forvilka grupper tror ni att tillgéngligheten blir speciellt férsvarad under vintern, hur
stdller ni er fill detta?

e Upplever ni att det finns problematik kring ndgon speciell beréringspunkt fér
gangstrdk eller kollektivtrafik inom kommunen under vintern?

e | vilken mdn inkluderas fillgdnglighetsfrdgor inom exempelvis
vintervdghdliningsprioritet?

e Hurser samarbetet ut med andra fastighetséigare fér att skapa tillgdnglighet under
vintern@

Fragor kring drift och utformning fér tillgénglighet aret runt

e Hur betraktar ni sambandet mellan férvaltning och tillgénglighet, p& vilket séitt
jobbar niinom kommunalt arbete? Vem har det stérsta ansvaret fér att skapa
tilgénglighet dret runt?2

e | vilken omfattning diskuteras tillgénglighet kontra drift inom kommunen?g Upplevs
ndgon problematik kring att férena tillgénglighet och drift2

e Hur tdnker ni kring utformning av exempelvis gator och busshdllplatser i relation till
vintervdghdiining eller vintervdghdliningsmetod?2

e Hur beaktas bland annat hur ledstrdk (naturliga och konstgjorda) féréndras under
Gret?

o Arufrymme fér lokala snéupplag vid gator négot som diskuteras? Ser ni ndgon
speciell férdel eller nackdel med att planera fér lokala sndupplag?

e Inkluderas driftoersonal i diskussioner kring utformning av gator?

En slutgiltig fraga: Har ni ndgra férslag pd hur tillgdnglighetsarbetet hade kunnat
férbdttras i framtiden inom kommunalt arbete, baserat p& vad som gérs i dagsldget?
(gdllande hela dret men framférallt under vintern)



Bilaga 2: Inventeringslista.

oy vegetationsyta.) 2 meter
kommentar
Innan platsbesok for trottoar eller

Lokalisering vegetationsyta utan fréd
eller 3 meter av
Forhallande till kollektivirafik

vegetationsyta med
trad.

Brunnslock ar i jamn niva
med resten av gatan.
R&nndalar t&cks éver.

Férhallande ftill basservice
Vintervaghallningsmetod

Markmaterialet skapar

Ga ngstrélk Ja Delvis Nej Ovrig kommentar jémna halkfria ytor.

Strakets utformning
Overgripande mdil: att
hdillas fri frdn hinder och
underlétta
framkomlighet och
orienterbarhet under
hela Gret.

Gangstraket avskilis fran
bdde bil och cykelvag

Separering sker genom
kontrastmarkering i form
av markmaterial.
Separering sker genom
kontrastmarkering, vit
linje.

Separering sker genom
nivaskillnad, kantstod.
Separering sker genom
récke.

Separeringen sker
genom avskild yta (ex.
vegetationsyta)

Gangytan har en bredd
av minst 2 meter
alternativt 1,8 meter
med frekventa
vandzoner med bredd
och l&dngd och bredd av
2 meter.

Utrymme finns for lokalt
S| pplag. (ex.

Markmaterial i form av
Markmaterial i form av
Markmaterial i form av
plattor anvénds.
Uppstickande kanter

och stérre ojdmnheter ar
ej forekommande.

Naturliga ledstrék
férkommer langst hela
gdngstrdket vilka
kompletteras med
konstruerade ledstrék
ddr naturliga ledstrdk
upplevs som ofillréckliga.
Konstgjorda ledstrak
kontrasterar val mot
omgivningen.

Ledstraket férhindrar inte
vintervéghdlining samt
ar funktionellt dven
under vintern.

otter medfér inte
oj@dmnheter i marken
Vegetations placering &r

inte i véigen for
vintervéghdliningsfordon

Samtliga mébler
placeras i specifika
mdbleringszoner,
exempelvis soptunnor
och skyltar, belysning.




Det &r viktigt att skyltar
Mobleringszonen
avgransas frén

gdngzonen bdde takfilt
och genom

kontrastverkan
Markiser, tak

Fri hdjd 2,2 m (bor
kombineras med
eventuell markvarme)

Fortséttning for korsningspunkter pd ndsta uppslag.



Korsningspunkter

Overgripande mdl: att
hdllas fri frdn hinder och
underl&tta
framkomlighet och
orienterbarhet under
hela dret.

Gda&ng och cykeltrafik
skiljs &t.
Overgdngsstaillet
framtrader tydligt mot
omgivningen genom
kontrastmarkering
Overgangstallet ar
upphojt

Takfilt eller naturligt
ledstrék och
varningsplatta visar fill
dvergdngsstalle

Nollningskant finns vid
Svergdngstalle for att
utidmna nivaskillnader
Bredden av
noliningskanten &r
bredare &n 1,5 m fér att
underl&tta maskinell
snoéréjning.
Nollningskanten ar jamn
fér att undvika
ansamling av vatten

Riktningsvisande
kantsten av minst 4 cm
finns.

Ingen kant som bidrar till
ansamling av snod eller
smuts ddr maskiner inte
kommer &t finns.

Pollare anvands som
Taktila plattor anvénds
som riktningsvisare

Ovrig kommentar

Mittrefugen ar upphdjd

Oppning i eventuell
mittrefug &r bredare &n
1,5 meter

Kupolplattor anvénds
som mittrefug

Skyltar och trafikljus
placeras pd strategiska
punkter, exempelvis
tryckknapp infill ledstrék,
mellan den avfasade
delen och delen med
kantstdd.

Vit kontrastmarkering

Riktningsvisande
kantsten minst 4 cm
utan injackning fér
ansamling av sné
Nollningspunkt, bredd
1,5 meter

Tunnel

Vid passage i form av
tunnel skiljs cykel och
cykel at.

Separering sker genom
kontrastmarkering i form
av markmaterial.
Separering sker genom
kontrastmarkering, vit
linje.

Separering sker genom
nivéaskillnad, kantstod.

Separering sker genom
récke.

Bredden och hojden
tilldter
vintervaghdliningsfordon
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