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FOTBLADET - Ett nyhetsbrev fran FOT

Kira medlemmar!

I ar har det gatt 40 ar sedan FOT bildades som ett svar pa en stads- och trafikplanering
som alltfor ensidigt prioriterade bilens framkomlighet. Syftet med foreningen var att ge
de oskyddade trafikanterna en rOst i debatten. Att férsvara deras intressen och behov,
och arbeta for en omstillning till mer gang- och cykelvinliga stider.

Mycket har hint sedan 1982. Men mycket dr fortfarande sig likt. Trots ett framgangsrikt
arbete med trafiksikerhet under de senaste decennierna, inte minst genom nollvisionen,
har antalet olyckor bland oskyddade trafikanter inte minskat. Snarare tvirtom. Jamfort
med biltrafikanter dr det nastan fyra ganger sa manga gaende och cyklister som skadas sa
allvarligt varje ar att de maste liggas in pa slutenvard. Men det aterspeglas inte 1 den
nationella infrastrukturplanen dér oskyddade trafikanter bara far en brikdel av medlen.

Bristerna i trafiksidkerhetsarbetet, och de uteblivna satsningarna pa gaende och cyklister,
ar ett vaxande samhallsproblem. Det innebir att stillasittandet har 6kat i Sverige och att
allt farre nar upp till rekommendationerna om fysisk aktivitet. Faktum dr att Sverige ér
ett av de mest stillasittande linderna i virlden och att sjukdomar kopplat till fysisk
inaktivitet kostar samhallet ndstan 6 miljarder kronor per ar.

Sdrskilt allvarligt 4r problemet bland barn och unga som r6r sig allt mindre till vardags.
Sedan mitten av 1990-talet har antalet barn och forildrar som gar och cyklar till skolan
mer dn halverats. Det innebir att dagens generation dr den forsta i modern tid som
riskerar kortare livslingd dn sina forildrar.

Om detta och mycket annat har FOT arbetat med under det gangna aret. Vi har svarat
pa en lang rad remisser, daribland Trafikverkets forslag till nationell infrastrukturplan,
och genomfo6rt forskningsprojekt om bland annat barns méjligheter att ga och cykla till
skolan, halkolyckor och férebyggande atgirder samt en jamforande analys av oskyddade
trafikanter 1 Sverige, Danmark och Nederlinderna. Vidare har vi deltagit vid seminarier
och workshops som anordnats av bland annat Trafikverket, SKR och Energikontoret i
Stockholm.

Med detta nyhetsbrev vill vi berdtta mer om det arbete som har genomforts under aret.
Vi vill ocksa passa pa att 6nska en fortsatt trevlig sommar och tacka for att ni stottar
foreningen som medlemmar. FOT behdvs. Mer dn nagonsin. Tack for att ni gor det
mojligt att bedriva vér verksamhet!
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Genomforda forskningsprojekt

Oskyddade trafikanters risker i Sverige, Danmark och Nederlinderna — en
jamforande analys

Nu ndr vi vill 6ka gang och cykling i titortstrafiken himtas inspiration fran Danmark och
Nederlinderna. Dir idr infrastrukturen for gang och cykling mer vilutvecklad dn i Sverige
och biltrafiken dr mer reglerad utifran de oskyddade trafikanternas behov av utrymme
och framkomlighet. Detta har bidragit till en omfattande cykeltrafik.

Gor vi dirfér som 1 Danmark och Nederlinderna kan vi 6ka gang och cykling, vilket ar
vasentligt for ett hallbart och fossilfritt trafiksystem. Det dr emellertid en myt att vi ocksa
kommer att 6ka trafiksikerheten om vi goér som i Danmark och Nederlinderna. Det sigs
att risken per cykel- eller gangresa, eller per cyklad kilometer, dr ldgre i dessa linder tack
vare den vilutvecklade infrastrukturen. Men s dr det inte. Risken per cyklad kilometer
ligger pa samma niva i de tre linderna vilket innebér ungefir dubbelt sa manga respektive
fem ginger sa manga omkomna cyklister i Danmark respektive Nederlinderna (antal
omkomna per hundratusen invanare).

Om vi lyckas férdubbla cyklingen genom att géra som 1 Danmark och Nederlinderna
kan vi darfor forvanta oss bortat dubbelt sa manga omkomna cyklister. Nir det galler
skadade kan 50-80 procent fler forvintas utifran sambandet mellan antalet skadade och
den oskyddade trafikens storlek.

FOT har fatt bidrag fran Trafikverkets Skyltfond for en jimférande analys utifran
foljande tva fragor:

1. Varfor dr cyklistriskerna inte ldgre i Danmark och Nederlinderna dn i Sverige trots
den vilutbyggda cykelinfrastrukturen i dessa bada klassiska cykellinder?

2. Varfor ir fotgingarrisken 1 Danmark och Nederlinderna inte ligre 4n i Sverige trots
den bittre fotgingarmiljon?

Projektet syftar till att ta fram tinkbara forklaringar. Fragorna ar viktiga eftersom vi
importerar manga infrastrukturlosningar darifran.

Plattform f6r dialog mellan regioner och kommuner om halkolyckor

Halkolyckorna ir fler 4n alla andra trafikolyckor tillsammans och orsakar mycket lidande
och stora kostnader. Det handlar om en enorm kvantitet. Arligen maste uppemot 30 000
personer uppsoka akutmottagning for sina fallskador. Enligt uppgifter frain MSB uppgar
samhillets kostnader for halkolyckor till cirka 22 miljarder kronor érligen.

Fallolyckor orsakas till storsta delen av halt underlag, i forsta hand is och sné. Vi vet hur
detta ska bekdmpas och det finns effektiva metoder for att férebygga olyckorna. Den
stora fragan dr varfor det inte gors? Det kan rimligen inte handla om bristande resurser.
Effektiv halkbekdmpning skulle flera ganger om kunna finansieras av minskade
vardkostnader.

Orsaken dr att det dr tva separata ekonomiska system utan inbordes kommunikation. Det
kommunala systemet finansierar halkbekdmpningen och det regionala systemet ansvarar
for vardkostnaderna. Det innebir att kommunerna inte ser vardkostnaderna nir de

budgeterar f6r halkbekdmpningen.

Obalansen dr avsevird. Kostnaden for halkrelaterade skador 4r manga ganger hogre dn
kostnaden for vintervighallningen. Ibland drar kommuner till och med ner pa budgeten
for halkbekdmpningen, vilket leder till 6kade vardkostnader som blir betydligt hogre dn
sjilva besparingen.

FOT har fitt bidrag fran Trafikverkets Skyltfond for att ta fram en modell f6r
redovisning av investeringar i halkbekimpning och kostnader for fallolyckor till £6ljd av
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halka. Redovisningen ar tinkt att gbras kommunvis f6r landets 290 kommuner och
adresseras till samtliga 21 regioner. Syftet édr att 6ka kunskapen om hur vardkostnaderna
och investeringarna for halkbekdmpning ser ut i landet. Dirigenom synliggdrs obalansen
och en konstruktiv diskussion kan ta fart mellan vardgivare och vighallare om insatser

for 6kad halkbekimpning,.

Mialet ir att redovisningsmodellen ska resultera i en regional plattform for regioner och
kommuner att diskutera kostnader, halkbekimpning och vilka prioriteringar som behovs.
Plattformen kan implementeras regionvis och direfter utvecklas successivt av de berérda
regionerna och kommunerna efter deras varierande behov och férutsittningar.

Barns ging- och cykelvigar i kommunernas stadsplanering med utgangspunkt
fran barnkonventionen

Stadsplaneringen ger grundliggande forutsittningar f6r barn att vistas utomhus och f6r
deras méjligheter att ga och cykla till skola, lekplatser och kamrater. Det dr dirfor viktigt
att studera konsekvenserna av hur stadsplaneringen paverkar barns mobilitet.

FOT har fatt projektbidrag fran Trafikverket for en studie som beskriver:

e Hur stadsplanerare kopplar samman stadsplanering av platser f6r barn med
planeringen av barns giang- och cykelvigar

e Hur de samverkar med barn i kommunens planering av gang- och cykelvigar

e Hur de uppmirksammar frigan om barns fria rorlighet i staden

Atta kommuner ingar i studien — Stockholm, Géteborg, Malmo, Uppsala, Lund,
Varberg, Katlskoga och Simrishamn. Syftet med studien 4r att undersoka hur dessa
kommuner, med olika storlek och forutsittningar, tar hinsyn till barns behov av gang-
och cykelvigar i stadsplaneringen utifrin barnkonventionen.

Prelimindrt pekar resultatet pa att kommunerna arbetar med trafikmiljén kring barnens
skolor pa grund av problemet med skjutsande foraldrar och att man ser att problemet
maste 16sas med insatser pa flera olika sitt, inte enbart trafikreglerande och fysiska
atgirder. Ett annat prelimindrt resultat dr att kommunerna dr upptagna med planering for
cykeltrafik, men frimst for vuxnas cykelpendling.

Projektet dr ett komplement till en storre studie om barnkonsekvensanalyser i
stadsplaneringen.



Projektet idr ett komplement till en storre studie om barnkonsekvensanalyser i
stadsplaneringen som har genomforts av Boverket och SLU.

Samtliga studier finns att ldsa i sin helhet pa https://www.fot.se/rapporter/

Remisser

Synpunkter pa Trafikverkets forslag till nationell infrastrukturplan

Fotgingare och cyklister som skadats sd svart att de maste liggas in pa sluten
sjukhusvard ér flera ganger fler 4n biltrafikanterna, numera minst tre och en halv ganger
fler. De kommer att bli annu fler om gang- och cykeltrafiken 6kar.

Fotgingares och cyklisters sakerhet handlar i huvudsak om infrastruktur samt drift och
underhall. FOT foreslar darfor:

* Att ett sirskilt trafiksdkerhetsavtal inrittas, i likhet med stadsmiljoavtalet, men inriktat
pa trafiksidkerhetsatgirder i fotgiangares och cyklisters infrastruktur inom titort. Avtalet

bér ocksa kunna finansiera sidana drift- och underhéllsatgirder inom titort som har ett
direkt trafiksikerhetssyfte.

* Att avsittningen till medfinansiering av gang- och cykelatgirder genom stadsmiljéavtal
och linsplaner utkas. Inom stadsmiljéavtalet bor forbittrad gang- och
cykelinfrastruktur prioriteras med en sirskild pott.

¢ Att steg 1-2-dtgirder kan finansieras av statliga medel inom ramen for
infrastrukturplaneringen, att ett nationellt mal f6r utvecklingen av gang- och
cykeltrafiken tas fram samt att viglagen och anliggningslagen dndras sa att det blir
mojligt att bygea fristiende cykelvigar.

* Ging och cykling missgynnas kraftigt trots att nidstan 30 procent av svenskarnas resor
sker till fots eller pa cykel. I den senaste infrastrukturplaneringen fick de bara enstaka
procent av den statliga pengaramen. FOT anser ddrfor att de statliga investeringarna i
gang- och cykelinfrastruktur méste utdkas kraftigt och att linsplanerna i det syftet bor fa
en storre del av statliga investeringar. Atgirder for ging- och cykelinfrastruktur bér
prioriteras med en sirskild pott inom stadsmiljéavtalen.


https://www.fot.se/rapporter/

Synpunkter pa remissen om aktiva transporter

FOT instimmer i de rekommendationer som framférs av det Vinnova-finansierade
projektet Aktiva skoltransporter men anser att punkterna behéver utokas och
konkretiseras. Rekommendationerna frin projektet ér f6ljande:

1. Sambhillsplanering till exempel i gang- och cykelplaner, planering av nit f6r gang och
cykel samt vid placering av skolor och andra viktiga mélpunkter f6r barn och ungdomar.

2. Beslut om hastighetsgrinser i och utanfor titort.
3. Beslut om att upplata allmin platsmark och gata till parkering.

4. Beslut om kvalitetsnivder och prioritering av drift och underhill av all infrastruktur
dir barn gar eller cyklar.

Avseende punkt 1 skulle FOT vilja ldgga till f6ljande: ”Fokus bor vara pa atgirder for att
sikra upp trafikmiljon, vilket sérskilt handlar om separerade giang och cykelvigar och
trafiksikra passager”.

Avseende punkt 2 anser FOT att punkten ersitts med foljande: "For att ytterligare 6ka
trafiksikerheten ska 6verfarter och passager utmed skolvigar vara hastighetssikrade till

30 km/h”.

Avseende punkt 3 anser FOT att féljande fortydligande gors: “Infér parkeringsférbud pa
de allmidnna gatorna vid skolorna. Beslut bor fattas om att upplata mark till en
avlimningsficka pa samma sida som skolan.”

FOT vill ligga till en punkt 5: ”Gronomraden for barn 1 ndra anslutning till deras
forskola/skola bor vara sikra att nd for barnen och fria fran biltrafik. De bor planeras i
samma sammanhang som barnens forskola/skola och ses som en del i barnens milj5.”

FOT foreslar en ny punkt 6: ”Att kommunerna i samarbete med skolorna och skolornas
elever i kommunen uppmuntrar dem att géra cykelplaner och cykelkartor sa att elevernas
moijligheter att vilja bra cykelvigar till sina skolor blev tydliga och samtidigt gav
information om hur eleverna kan kombinera fird med cykel med allméidnna
transportmedel/buss till skolorna.”

Hirigenom skulle kommunerna och skolorna uppfylla Barnkonventionens uppmaning
att engagera barnen i en angeligenhet som rér dem och som ér for deras bista (se dven
FOT:s rapport till Trafikverket Planeringen av barns gang- och cykelvigar som del i

kommunernas arbete i stadsplaneringen for Barnets Basta enligt Barnkonventionenl ).

Synpunkter pa Stockholms stads framkomlighetsstrategi

Rent generellt anser FOT att strategin innehaller mycket som kan bidra till en
framkomlig stad. Den dr kortfattad och lattlast dir dnda viktiga stillningstaganden finns
med, som till exempel att prioritera kapacitetsstarka firdmedel som giang och att man
ligger stor vikt vid att skapa en attraktiv stadsmiljo. FOT vilkomnar att man pa ett
tydligt sitt lyfter fotgidngares behov samt allt det positiva en fotgingarvinlig stad kan
bidra med, “attraktiva stider dr gangvinliga”.

e FOT vill fortydliga att kollektivtrafikresenirer i de allra flesta fall ocksa dr fotgingare. I
arbetet med att gora framkomlighetsatgirder f6r kollektivtrafiken fir man inte glémma
hur viktigt det dr att samtidigt planera for gangvinliga miljoer. Busskorfilt, hallplatser
m.m. tar stor yta i ansprak och da dr det litt att yta for fotgingare prioriteras bort.

e FOT anser att det dr positivt att strategin inte glommer bort de tillfilliga 16sningarna.
Med tanke pa hur mycket det byggs i Stockholm ir vigarbeten en vanlig syn i gatunitet.
En 6nskan dr att det fortydligas att det dven vid vigarbeten dr framkomligheten,
sikerheten och tryggheten f6r gaende och cyklister som prioriteras fére framkomligheten
for biltrafiken.



* I strategin beskrivs hur klimatférindringarna paverkar utformningen av gaturummet.
Hir borde dven vikten av att gora plats for trid 1 gatan lyftas fram. En gata med trid
upplevs mer attraktiv och trevlig att ga utmed, men triden ger oss ocksa skugga som
sinker temperaturer vid virmebdljor, de ddimpar harda vindar, de absorberar vatten vid
kraftiga regn, de filtrerar stoft i luften och dimpar buller. Med den hirda konkurrensen
om utrymmet i gatan bade ovanpa och under med ledningar osv ir det tyvirr ofta triden
som offras.

Avslutningsvis vill FOT poingtera att skrivningarna inte stannar pa visionsniva utan
snarast omsitts i praktiken. Generellt krivs att stadens infartsleder och stora huvudgator
go6rs om till stadsgator med mer plats for giende och cyklister. Det dr viktigt att
poingtera att det kommer att krivas en inskrinkning av motortrafikens framkomlighet
och hastighet fOr att skapa de trafikmiljéer som bidrar till ett 6kat gdende och stadsliv.

Remissvar om SOU 2021:23 Stirkt planering for en héllbar utveckling

FOT tillstyrker foreslagna férindringar i PBL liksom att det beh6vs en nationell strategi
for en hallbar samhills- och bebyggelsestruktur for att driva pa en normférindring mot
en mer hallbar trafikstruktur dér kollektivtrafik, ging och cykel m.fl. kan ges foretride.
Foreslagna dndringar i PBL ger kommunerna ett tydligare krav att i sin planering frimja
en transporteffektiv samhills- och bebyggelsestruktur. Vidare fir kommunerna méjlighet
att kriva aktiva atgirder av byggherrar och fastighetsigare for att bryta fixeringen vid
parkering for privatbilar for att i stillet ge utrymme f6r mobilitets- och delningstjinster,
leveranser osv, samt, vilket man tydliggor i sina motivtexter, att prioritera gang, cykel och
kollektivtrafik.

Utredningens forslag om att f6ra in mobilitetsatgirder 1 PBL och stilla krav pa
fastighetsagarna att fa mobilitetstjanster pa plats direkt vid utbyggnad ter sig rimliga.
FOT tillstyrker dven forslaget om ansvar for fastighetsdgaren att utféra
mobilitetskartliggning, dvs fortlépande ha koll pa och redovisa vilka mobilitetslosningar
som finns f6r dem som bor i, arbetar i eller beséker fastigheten. Det giller dock att man
lyckas etablera mobilitetslésningar som verkligen innebdr att mindre mark tas i ansprak
av trafik- eller mobilitetsinstallationer samtidigt som de lingsiktigt mest hallbara
transportsitten ges tillrickligt utrymme. Ytterligare reglering kan behévas sa att inte
”mobilitetsaktérerna” etablerar en huggsexa pa parkeringsplatser for delningsfordon av
olika slag.

Utrymmen for parkering for exempelvis ambulans och hemtjianst beh6vs ocksa, men
kommenteras inte alls i utredningen. Denna strém av personer som levererar tjanster och
varor i sitt arbete och ofta dr jaktade beh6ver samordnas med parkeringar for
delningsfordon av olika slag, samakningsangéring, cykelparkering.

Genom aktiv samordning, tydliga regler och engagemang frin kommun och
fastighetsigare kan bra 16sningar dstadkommas, men fér att komma dithin ricker det
formodligen inte att lita till marknaden dér stora aktorer ofta har ett forsteg. Aktiv
styrning lir krdvas for att hitta de aktorer och verksamheter som kan svara fér en
kontinuerlig nirvaro och lokal férankring s att hubbarna blir trygea platser, och kan bli
en tillging for grannskapet.

Synpunkter pa Stockholms stads trafiksikerhetsplan
FOT tycker att inriktningen pa gaende och cyklister ar utmarkt, deras fall- och

singelolyckor, liksom pa biltrafikens hastighet och regelefterlevnad. Dock maste vi
framfora foljande kritik.

1. Effekten av 6kad ging och sirskilt cykling underskattas. Sedan sekelskiftet har
antalet cyklister fordubblats som skadas sa svart att de maste liggas pa slutenvarden i
Stockholmsregionen. Samtidigt har cykeltrafiken 6kat, mer dn férdubblats.



Olyckssambandet med cyklingens stotlek ér starkt. Det visar studier 6ver savil
kommuner, sisongsvariationer som jimforelser med Danmark och Nederlinderna.

2. Cykelproblematiken underskattas. Over hilften, 56 procent, av alla svart skadade
trafikanterna i Stockholmsregionen ir cyklister enligt Socialstyrelsens
slutenvardsstatistik ar 2020. Detta 1 stark kontrast till den generella
trafiksikerhetsutvecklingen som varit positiv, en minskning pa 15-20 procent av
totalantalet skadade trafikanter sedan sekelskiftet.

3. Mot den bakgrunden behovs sirskilt kraftfulla atgirder f6r att inte ambitionerna att
Oka cyklingen ska leda till fler skadade. Infrastrukturens utveckling, med tillhérande
regelsystem, maste inriktas mera pa sikerhet. Resurserna f6r drift och underhill
maste kraftigt forstirkas.

4. Underskattningen beror pd att STRADA-statistik anvints som underlag f6r
trafiksikerhetsplanen. Sarskilt i Stockholmsregionen har databasen drabbats av sa
svara registreringsproblem att den inte kan anvindas for att bedéma utvecklingen
over tid, eller problemens magnitud. Morkertalen dr f6r stora och varierar Gver tid.
Socialstyrelsens patientstatistik dr dirfor ett bittre alternativ for just denna region.

5. Bittre data om gangtrafiken behévs. FOT vet att Stockholm haller pa att utveckla ett
system fOr att mita gangtrafikens storlek. Men ocksa bittre olycksdata behévs.
Fallolyckor registreras visserligen i Socialstyrelsens patientstatistik, men det gar inte
idag att pa ett acceptabelt sitt sirskilja dem som intréffat i trafikmiljo.

Synpunkter pa Stockholms stads reviderade cykelplan

FOT ir positiva till revideringsférslaget av Stockholms cykelplan. Inriktningen pa
cykeltrafikens utveckling dr ambitiés och har hojts sedan foregaende cykelplan, bade vad
giller cyklandets utveckling och standarden pa cykelinfrastrukturen. Det dr utmirkt att
cykeln ska bli en lika sjilvklar del av transportsystemet som bil- och kollektivtrafik och
att storre hansyn ska tas till barns och ildres cyklande, liksom den stora variation av
fordon som kommit fram pa senare ar.

FOT vill dock invinda mot hanteringen av trafiksikerhetsproblematiken som synes vara
grovt underskattad. Det beror pa att sikerhetsanalysen baserats pa statistikdatabasen
Strada som sirskilt i Stockholmsregionen drabbats av svira problem. Istillet f6r Strada
bor Socialstyrelsens patientstatistik anvindas for att analysera olycksstatistiken. Den ar
fristiende fran Strada och har inte drabbats av samma problematik. Uppgifterna fran
patientstatistiken visar att antalet svart skadade cyklister har férdubblats under de senaste
tjugo aren. I absoluta tal uppgick de skadade cyklisterna i slutenvard till cirka 900 i
Stockholmsregionen ar 2020. Det innebir att 6ver hilften, 56 procent, av de svart
skadade trafikanterna édr cyklister.

Dirfor anser FOT att cykelplanen mycket kraftfullare maste ta upp skadeproblematiken
vid 6kad cykling. De foreslagna dimensionerna pa primara strak forefaller tillrickliga,
diremot ér de i snalaste laget pa huvudniten. Vanlig bredd pa ett cykelstyre dr 60 cm, en
del dr bredare. D4 kan 1,8 meters bredd pa enkelriktad cykelbana vara i minsta laget for
omkérning med sidker marginal. En annan dimensioneringsprincip bor vara att tva
cyklister ska kunna kéra 1 bredd och bli omkérd av en tredje. Passagerna ocksa pa
huvudnitet bor vara sikrade med olika korsningsatgirder, inte bara pa det primara natet.
Och girna ocksa pa de lokala niten.

FOT anser dven att cykelplanen bér innehalla tydligare rekommendationer for
gangbanor, inte minst de intill cykelbanor. Det giller bade primirstrik, huvudstrik och
lokala strak. Dessutom bor fastslas att utbyggnad och uppgradering av cykelnitet inte far
ske pd bekostnad av gangnitet. Tvirtom, nir cykelbanorna uppgraderas bor dven de
intilliggande gangbanorna férbittras och breddas upp. Det innebir att utrymme i frsta
hand ska tas fran korbanan om det saknas naturlig plats for att bredda upp cykelnitet.



Synpunkter pa ansvarsfragan vid automatiserad korning samt nya regler i syfte att
frimja 6kad anvindning av geostaket; Ds 2021:28

FOT har inga avvikande synpunkter nir det giller ansvarsfrigan vid automatiserad
korning. Forslagen synes tillvarata ocksa fotgiangarnas intressen i dessa avseenden. FOT
noterar med tillfredsstillelse forslagen om nya regler f6r 6kad anvindning av geostaket.
Kommunerna far dirigenom bittre mojligheter att komma till ritta med exempelvis de
problem som korttidsuthyrda elsparkcyklar medfort. Sparkeyklarna framfors ofta i hég
hastighet pa gangbanor f6r fotgingare och limnas inte sillan slingda pa trottoarerna
med de risker detta kan innebira f6r de gaende. De nya reglerna gér det mojligt for
kommunerna att skapa tryggare forhdllanden for fotgingare pa trottoarer och gangbanor.

FOT ir emellertid tveksam till resonemangen som behandlar frigan om kommunernas
moéjligheter att sdrbehandla fordon med geostaket trots den kommunalrittsliga principen
om likstéllighet (s 323 ff). FOT instimmer i bedémningen att anvindningen av geostaket
medfér en bittre regelefterlevnad, ndgot som 1 forlingningen gagnar alla
kommuninnevanare. De positiva effekterna pa t ex miljon som regelefterlevnaden
medfér uppnas emellertid dven utan anvindning av geostaket nir fordon anvinder
eldrift och haller féreskriven hastighet. Enligt Wienkonventionen far geostaket inte vara
“tvingande” vilket innebir att foraren kan asidositta automatiken. Dirmed uppkommer
fragan om sirbehandlingen av fordon som anvinder geostaket kan anses medféra sidana
positiva effekter att de sakliga skil som kravs for att franga likstallighetsprincipen
foreligger.

Remissvaren och tidigare remisser finns att lisa pa https://www.fot.se/remisset/

Ovrigt arbete

FOT i referensgruppen till forskningsprojekt om giende i det offentliga rummet

FOT medverkar i projektet ”Gangbart” (Gdendets teknopolitik: Kontinuitet och
forindring av gator som offentliga platser i europeiska stider) som ir ett fyraarigt
FORMAS-finansierat forskningsprojekt om gaende och hur det styrs i det offentliga
rummet som startade vid drsskiftet 2019/2020. Projektets 6vergtipande mal dr att bidra
till dagens diskussion om hallbar rérlighet och livsmiljon i stider och att informera
beslutsfattarna om hur urbant gaende och fotgingarnas tillginglighet kan 6kas.

Detta sker dels genom historiska studier av gaendet och hur det styrts och kontrollerats 1
europeiska stider, dels genom platsspecifika undersékningar av dagens fotgingarpraktik.
Tanken ir att skapa bittre forstdelse av historiska och platsspecifika sammanhang hos
beslutfattarna sa att de vidtar ritt atgarder fOr att underlitta giendet.

Forskarna Martin Emanuel vid KTH och avdelningen f6r urbana och regionala studier
och Daniel Normark vid ekonomisk-historiska institutionen och STS-centrum i Uppsala
arbetar 1 projektet med ArkDes och KTH som projektpartners. Ambitionen ir att ordna
ett par seminarier och workshops per ar riktade till professionella aktorer eller till en
intresserad allminhet.

I projektet arbetar man med fyra arbetspaket som inriktas pa olika typer av atgirder for
att kontrollera och/eller skydda fotgingare i Stockholm respektive Képenhamn;

1) trottoarer, 2) gangtunnlar/broar (under 2021 dven utvidgat till frigan om barns
skolvigar, 3) trafiksignaler samt 4) gagator och shared space-utformningar.

Dessa specifika arbetspaket ska kompletteras med en ’bank” av olika aspekter som
paverkar giendet och ir viktiga att forsta.

Covid-19 har inneburit att man bestimt sig for att utnyttja tillfallet att ocksd undersoka
hur ”social” distansering “gors” 1 gaturummet med fokus pa nagra gaendepraktiker i


https://www.fot.se/remisser/

Stockholmsomradet, savil gagator som friluftsomraden. Vissa faltstudier kan komma att
ersittas med “fotoarkeologi” dir bilder av samma plats fran olika tidpunkter analyseras.

Eftersom FOT har fatt mojlighet att delta i projektets referensgrupp kommer vi att
rapportera vidare. Projektet har ocksa en egen facebook-sida, dir intresserade kan ga in
och ge synpunkter. https://www.facebook.com/G%C3%A5ngbart-111048773969920

Seminarier och konferenser

Som en del i projektet ”Plattform fér dialog mellan regioner och kommuner om
halkolyckor” har FOT medverkat vid ett antal nitverkstriffar om siker gangtrafik. Som
exempel kan nimnas SKR:s medlemsnitverk f6r kommunal trafiksikerhet (gruppen for
nollvision i samverkan).

FOT har dven presenterat studien i samband med Trafikverkets uppfoljningsmote f6r
”Siker gangtrafik” med deltagare fran bland annat Chalmers, KTH, LTU, NTF, RISE,
VTI, SKR, Transportstyrelsen, Trafikverket samt ett tiotal svenska kommuner.

I maj 2022 presenterades projektet dven vid Trafikverkets resultatkonferens for sikerhet
pd vag.

Avslutningsvis...

Vill vi 6nska er alla en fortsatt hirlig sommar. Hoppas ni far moéjlighet att njuta av natur
och stadsliv till fots, pa cykel eller med andra trevliga fardsitt. Vi vill ockséd passa att
tacka for att ni genom ert medlemskap bidrar till bittre forhallanden for fotgingare.
Glad sommar och tack igen f6r ert medlemskap!
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