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Forord

Trivector Traffic AB fick i september 2011 i uppdrag av Hallbar Mobilitet Skane
och Trafikverket Region Syd att genomfora studien Hog prioritet for gang- och
cykeltrafik i samhdllsplaneringen — hinder och framgangsfaktorer. Studien ingar i
EU-projektet TILLHALL 1, delprojekt 6, medfinansierat av Europeiska regionala
utvecklingsfonden. Projektet har slutrapporterats i och med denna rapport i januari
2012.

Syftet med studien &r att 6ka kunskapen om hur arbetet med att ge gang- och
cykeltrafik hog prioritet i kommunal planering kan utvecklas. Detta gors genom
fallstudier i1 tva skdnska kommuner med aktiv planering for gang och cykel:
Malmo stad och Lunds kommun. Fallstudierna undersoker i vilken grad géng- och
cykeltrafik fatt hog prioritet och identifierar hinder och framgangsfaktorer i detta
arbete. Studien har dven presenterats pd en workshop den 2 december 2011 inom
ramen for detta delprojekt. Genom workshopen har studien kompletterats med
andra skdnska kommuners erfarenheter, vilka redogérs for 1 bilagt PM.

Arbetsgruppen som tagit fram uppdraget att genomfora studien har bestatt av
Helena Rosenlind (Trafikverket), Marie Larsson (HMSkéne, senare Trafikverket)
och Magdalena Nilsson (HMSkéane). I arbetet med workshopen har dven Jack
Bérstrom (Trafikverket) samt Britt Carlsson Green (HMSkéne) medverkat.
Projektledare for studien pa Trivector Traffic har varit tekn.dr. Hanna Wennberg
som tillsammans med civ.ing. Jesper Nordlund genomfort studien. Aven civ.ing.
Karin Neergaard, tekn.dr. Lena Smidfelt Rosqvist och tekn. dr. Annika Nilsson har
bidragit med sina erfarenheter.

Ett stort tack riktas dven till foljande personer som bidragit med sin syn pa ging-
och cykelplaneringen:

Anna Karlsson, Lunds kommun
Christian Rydén, Lunds kommun
Luminita Popescu, Lunds kommun
Britt-Marie Jonsson, Lunds kommun
Leif Jonsson, Malmg stad

Emma Kvistberg Lundblad, Malmoé stad
Lukas Lindgren, Malmo stad

Peter Bjorck, Malmo stad

Jessica Jaremo, Malmo stad

Lund, februari 2012
Trivector Traffic AB






Sammanfattning

Inledning

Géang och cykel har stor potential 1 titorter och som idag till stor del &r outnyttjad,
inte minst ndr det géller att féra 6ver korta bilresor i tédtort. Transportpolitikens
funktionsmédl om tillgénglighet innebér att forutsattningarna for att vélja kollektiv-
trafik, gdng och cykel ska forbattras. Att skapa battre forutséttningar for gang- och
cykeltrafik har ocksa strategisk betydelse for utvecklingen av kollektivtrafiken.
For att driva denna utveckling framat behovs 6kad kunskap om hur arbetet med att
ge gang- och cykeltrafik hog prioritet i den kommunala samhéllsplaneringen kan
utvecklas.

Syftet med denna studie ar att undersoka i vilken grad gang- och cykeltrafiken
prioriteras i planeringen och vad som paverkar prioriteringen samt att identifiera
hinder och framgéngsfaktorer i detta arbete. Detta genomfors genom fallstudier i
tva skanska kommuner med en aktiv planering for, och hog firdmedelsandel av,
gang och cykel: Malmo stad och Lunds kommun. I fallstudierna gors granskning
av oversiktsplan och strategiska dokument samt av detaljplaner (med tillhérande
fordjupning av oOversiktsplanen och/eller planprogram) och intervjuer med
trafikplanerare, trafikingenjorer och planarkitekter i kommunen. Slutligen ges rad
for en bittre prioritering av gang- och cykeltrafiken i planeringen.

Vad paverkar prioriteringen av gang- och cykeltrafik i samhéllsplane-
ringen?

For att frimja gang- och cykeltrafik maste dessa firdmedel och deras koppling till
kollektivtrafiken och andra viktiga malpunkter lyftas fram genom hela den
kommunala planeringsprocessen. Det handlar bland annat om att det finns:

®m en bebyggelseplanering som fraimjar gdng- och cykeltrafik, dvs. lokali-
sering och utformning av bebyggelse for tillganglighet och attraktivitet for
gang och cykel

® en strategisk planering pa dvergripande niva for ett sammanhéngande géng-
och cykelnit i form av cykelstrategi respektive gangstrategi (eller liknande)
samt principer och normer for cykelparkering

m en planering pé detaljplaneniva dér utrymme for t ex gdng- och cykelvig
och cykelparkering sékras i detaljplanekarta och planbeskrivning

m en koppling till forvaltningsskedet, t ex hur man far in de nya gang- och
cykelvdgarna i drift- och underhallsplaner sa att tillgéngligheten for gdende
och cyklister garanteras over tid

Pa en overgripande, strategisk niva har bade Malmé och Lund en tydlig priorite-
ring av gang- och cykeltrafiken. I bada kommunerna talar man om en bebyggelse-
planering som framjar hallbara trafikslag som gang, cykel och kollektivtrafik. Man
talar om den tdta och funktionsblandande staden som en viktig utgdngspunkt for
planeringen. Det finns en plan for det vergripande cykelnitet liksom konkreta



utformningsprinciper for gang- och cykeltrafiken. Det finns dven principer for
cykelparkering med parkeringsnormer.

Studien visar att det dr frimst i planeringen pa detaljerad niva som gang- och
cykelfrdgorna riskerar att tappas bort, dvs. da de verkliga stéllningstagandena gors.
Ett exempel dr cykelparkering ddr kampen om utrymmet medfor att det tillgéng-
liga utrymmet for cykelparkering krymper allteftersom. Ett intressant resultat fran
dokumentgranskningen &r att cykelparkering hanteras i1 detaljplanernas planbe-
skrivning (genom hénvisning till kommunens parkeringsnorm) — medan den
juridiskt bindande detaljplanekartan enbart reglerar bilparkering och inte cykelpar-
kering. En prioritering av gdng- och cykeltrafiken kriver saledes att gang- och
cykelfragorna hanteras mer tydligt och systematiskt pa detaljplaneniva. Pa
detaljplaneniva finns det dven en risk for “frimérksplanering” och studien vill
istdllet framhédva planering i storre tag, vilket frimjas av att ta fram en fordjupning
av Oversiktsplanen eller planprogram for ett omrade som ett mellansteg mellan
oversiktsplanen och kommande detaljplaner. Det ger en nédvéndig helhetssyn dér
kopplingen till mélpunkter, nytt och befintligt gang- och cykelnit och kollektivtra-
fiken innanfor och utanfor planomradet béttre kan beaktas.

Aven om ménga hinder for en prioritering av gng- och cykeltrafiken aterfinns pé
detaljplanenivd, betonar studien vikten av att peka ut tydliga mél, strategier och
riktlinjer for planeringen och att dessa intentioner &r forankrade i hela verksamhet-
en och genomsyrar planeringen pé alla nivaer. Déarfor behovs dven en bra grund i
form av en prioritering av gdng- och cykelplaneringen pa overgripande, strategisk
niva. Att man tydligt och konsekvent pekar ut riktningen mot en héllbar planering
déar lokalisering och utformning av bebyggelsen konsekvent gynnar géang- och
cykeltrafik samt kollektivtrafiken (dir gang- och cykeltrafiken ar en viktig del) —
och vagar genomfora denna linje. Den politiska viljan och inriktningen, som i sin
tur brukar atf6ljas av resurser for att driva denna inriktning, pekas ut som viktiga
framgangsfaktorer for prioriteringen av gang- och cykeltrafik.

Studien pekar dven pd nodvéindigheten att hantera gangtrafik och cykeltrafik som
tva olika trafikslag pa savil overgripande, strategisk niva som pa detaljplaneniva.
Trafikslagen har olika behov och forutséttningar. Dessutom riskerar gangfragorna
att hamna i skymundan nir man talar om “gang- och cykeltrafik”. Det ar tydligt att
det inte finns samma strategiska planering for gangtrafiken som for cykeltrafiken, t
ex har Malmo eller Lund en cykelplan som visar det 6vergripande cykelnitet, men
ingen motsvarande gangplan. P4 senare &r har dock intresset for gangfragorna
borjat vixa 1 kommunerna och Malmo tog 2011 fram ett fotgédngarprogram (Lund
har planer pa att ta fram ett inom ett par &r).

Hur kan gang- och cykeltrafik ges hogre prioritet i samhdéllsplane-
ringen?

Studien resulterar i fem rad med preciseringar for bittre prioritering av gang- och
cykeltrafik i planeringen. Raden har dven kompletterats med tva checklistor: en for
oversiktsplanen och strategiska dokument rérande gang och cykel samt en for
detaljplaneringen (finns i rapporten). Gang- och cykeltrafik kan ges hogre prioritet
1 samhaéllsplaneringen genom att:
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. Peka ut riktningen

Beskriv nuldget genom exempelvis trafikrdkningar, resvaneundersékningar,
medborgarenkiter, inventeringar osv.

Se till att bebyggelseplaneringen gynnar gang- och cykeltrafiken

Lyft gdng- och cykelfragorna tidigt i planeringsprocessen da paverkansgra-
den dr som storst.

Integrera trafik- och bebyggelseplaneringen — riva barridrer mellan sektorer,
t ex genom medverkan av trafikplanerare i kommunens bebyggelseplane-
ring.

Satt tydliga mal for planeringen sé att gdng- och cykeltrafiken gynnas
liksom att peka ut och diskutera hanteringen av potentiella malkonflikter.

Ta fram strategiska dokument for gdng- och cykelplaneringen — som en del
av oversiktsplanen och/eller i form av separata dokument som hanterar
gang- respektive cykeltrafik (se forslag pa vad mal, strategier och riktlinjer
pa overgripande, strategisk niva bor innehalla i checklistan i rapporten).

. Forankra utpekad riktning

Forankra uppstillda mal och framtagna planer genom samverkan och dialog
sa att alla aktorer kanner till och har forstaelse for de mal och planer som
finns.

Verka for kunskaps- och kompetensutveckling sa att alla aktorer har till-
racklig kunskap for hur en hallbar planering och en planering och utform-
ning som gynnar gang- och cykeltrafiken ska ga till.

. Konkretisera utpekad riktning (fran OP till DP)

Operationalisera dversiktsplanen — att se till s& att 6versiktsplanen blir ett
verktyg som kan anvéndas i planeringen (t ex genom tydliga och mitbara
mal) liksom att det finns strategiska dokument jamte 6versiktsplanen att
luta sig mot (t ex cykelplan, parkeringsnorm, riktlinjer fo6r utformning och
drift/underhall).

Arbeta med fordjupningar av 6versiktsplanen och/eller planprogram dar
maélen och intentioner frdn 6versiktsplanen kan konkretiseras for ett speci-
fikt omrade.

Se till att det finns ett gemensamt tillvigagangssétt i kommunen for att
dokumentera malavvagning, dvs. nir detaljplaner ska stimmas av mot
overgripande mal och intentioner.

. Etablera en effektiv struktur for planeringen

Infor en gemensam mall for detaljplaneringen dar gang- respektive cykel-
trafik har egna avsnitt. Eventuellt kan dven en checklista behovas for vad
detaljplanen ska hantera (se forslag pa checklista for detaljplaneringen i
rapporten).

Se till att det finns en trafikkompetens nérvarande i detaljplaneringen och
att det finns ndgon i kommunen med ansvar for gdng- respektive cykelfra-
gorna, dvs. infor ”gangglasdgon” respektive “cykelglasogon”.

Verka for samarbete mellan forvaltningarna, dvs. se till att organisera och
planera for dialog pa daglig basis.



m Skicka framtagna detaljplaner pa remiss till alla som pa nagot sétt arbetar
med ging- och cykelfragor (slutkontroll).

m  Infor rutiner for bygglovsprévning och exploateringsavtal sé att gdng- och
cykelfragorna sékerstills dven efter detaljplaneniva.

n

. Folja upp riktningen
Effektutvirdera, dvs. att utvdrdera effekter av genomforda atgéarder och
strategier sa att man vet att “utvecklingen gétt &t rdtt hall” och att man ar-
betar med ratt saker”.

B Processutvirdera, dvs. att utviardera och forbéattra hur man arbetar med
gang- och cykelplanering. For arbetet med cykelfragor kan man dven prova
olika sitt att fa sitt arbete med géng- och cykelfragor bli externt granskat (t
ex genom Cykelfrimjandes Kommunvelometer, cykelbokslut och cykelre-
vision med Bypad). Det finns dock f4 motsvarande utvarderingsmetoder for
arbetet med gangfragor.

®  Anvind plan- och mélindikatorer i planeringen sé att utvecklingen kan
mitas 1 forhallande till planer respektive uppstéllda mél. Med riktningsana-
lyser kan man f6lja upp utvecklingen i detaljplaneringen gentemot dvergri-
pande mél pa exempelvis drsbasis.

m Lir av andra — vaga vara innovativ. Genom deltagande i konferenser och
seminarier kan man ldra av andra och bidra med egna erfarenheter. Med-
verkan 1 FoU-projekt, EU-projekt och liknande samt genomf6rande av de-
monstrationsprojekt kan ocksé hoja innovationsgraden.

I de planomraden som studerats i fallstudierna (Vistra Hamnen i Malmo och
Rabylund i sydostra Lund) finns forutsattningar for god koppling till angrinsande
omrdden och centrum samt kollektivtrafiken. Hur denna koppling sedan blir i
verkligheten beror dock pd om planerade anslutningar (gc-végar, tunnlar och
broar) och hallplatser byggs sdsom planerats for. I denna studie har inte utfallet av
detaljplanerna studerats, dvs. hur den byggda miljon ser ut, och dessutom pagar
utbyggnaderna fortfarande i planomradena. Det finns dock anledning att fundera
over hur man sékerstéller att det som foreskrivs i detaljplanen verkligen genomfors
i senare skeden (t ex vid bygglovsprovning och i exploateringsavtal), inte minst
genom vad man viljer att reglera i detaljplanekartan.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Forflyttning med gang och cykel har stor potential som firdmedel i titorter och
en stor del av den potentialen dr idag outnyttjad. Transportpolitikens funkt-
ionsmal om tillgdnglighet innebér att forutsittningarna for att vélja kollektivtra-
fik, gdng och cykel ska forbéttras. Det finns en stor verflyttningspotential fran
korta bilresor 1 tétort till gdng och cykel. Att skapa béttre forutsittningar for
ging- och cykeltrafik i samband med kollektivtrafiken har ocksd strategisk
betydelse for utvecklingen av hela reskedjan i kollektivtrafiken.

Studien #r en del i EU-projektet TILLHALL 1, Delprojekt 6 ”Samverkan kring
hallbar tillgdnglighet i samhaéllsplaneringen, medfinansierat av Europeiska
regionala utvecklingsfonden. Malet med delprojektet &r att nd en storre samsyn
och medvetenhet om hur man i Skéne kan arbeta for att integrera hallbarhetsa-
spekten i trafikplaneringen och hur denna samverkar med samhéllsplaneringen.
Projektet fokuserar pa att 6ka kunskap och regional samverkan kring atgérder
som kan skapa okad attraktivitet for kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik och
diarmed hogre marknadsandelar av det totala persontransportarbetet.

For att driva denna utveckling framét behovs dkad kunskap om hur arbetet med
att ge gang- och cykeltrafik hog prioritet i den kommunala samhillsplaneringen
kan utvecklas.

Syftet med studien &r att 6ka kunskapen om hur gang- och cykeltrafik kan
prioriteras 1 kommunal planering. Detta gors genom fallstudier i tva skanska
kommuner med aktiv planering for gang och cykel: Malmo stad och Lunds
kommun. Fallstudierna undersoker i vilken grad gang- och cykeltrafiken fétt
hog prioritet och identifierar hinder och framgéngsfaktorer i detta arbete.

1.2 Metod

Studien har genomforts genom fallstudier i tva skanska kommuner med aktiv
planering for gang och cykel: Malmo stad respektive Lunds kommun. De har
hogst cykelandel av alla kommuner i Skdne och har sedan liange strategiska
dokument for gdng- och cykeltrafik som ar en viktig nyckelfaktor i samman-
hanget. I studien belyses Gvergripande gang- och cykelplanering i kommuner-
na, men dven planeringen i ett specifikt omradde per kommun studeras nidrmare.
I dessa omradden studeras koppling till befintligt gc-nét, nytt gc-ndt och
koppling till kollektivtrafik samt bebyggelsestruktur. Féljande omrdden har
studerats ndrmare i respektive kommun:
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m  Planomrédet ’Linero, Norrdnga och Stora Raby” i 6stra Lund, specifikt
detaljplanen ’Stora Raby 36:22 (Sédra Rabylund II)”

m  Planomradet ’del av Bilen 4” pa Vistra Hamnen i Malmo, specifikt
detaljplanerna “del av Bilen 4 (6ster om kv. Flaggskepparen)” och “del
av Bilen 4 (6ster om Varvsparken och misshallarna)”

Prioriteringen av ging- och cykeltrafik i planeringen undersoks dels genom
granskning av strategier, Overgripande och detaljerade planer, program,
strategier och illustrationer (dokumentanalys) och dels genom intervjuer med
ett antal berdrda aktorer i kommunen. Sammanlagt har fyra trafikingenjorer
fran teknisk forvaltning eller liknade, tre trafikplanerare fran stadsbyggnads-
kontor och tva planarkitekter intervjuats om deras syn pa gang- och cykelfra-
gan.

Studien har dven presenterats pa en workshop den 2 december 2011 arrangerad
av Héllbar Mobilitet Skane. Genom workshopen har studien kompletterats med
andra skdnska kommuners erfarenheter, vilka redogors for i separat PM (se
Bilaga 2).
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2. Vad paverkar prioriteringen av gang- och
cykeltrafik i samhallsplaneringen?

Prioriteringen av ging- och cykeltrafik i samhéllsplaneringen har undersokts
genom fallstudier i tva skanska kommuner med aktiv planering for gang- och
cykeltrafik: Malmo stad och Lunds kommun. Fallstudierna har genomforts
genom granskning av plandokument (frdn OP till DP) och strategiska program
jdmte intervjuer med trafikplanerare, trafikingenjorer och planarkitekter 1 de
bada kommunerna.

Utifran fallstudierna i Malmé och Lund har hinder och framgéngsfaktorer for
prioriteringen av gang- och cykeltrafik 1 samhélsplaneringen identifierats. I
detta kapitel ges slutsatser frdn fallstudierna 1 Malmé och Lund liksom
identifierade hinder och framgangsfaktorer. Resultatet fran fallstudierna 1
Malmé och Lund éterfinns i sin helhet 1 Bilaga 1a och 1b.

2.1 Slutsatser fran fallstudier i Malmo och Lund

Hur prioriteras gang- och cykeltrafiken i évergripande planer och
program?

Pa en overgripande niva dr det tydligt att gang- och cykeltrafiken ska priorite-
ras. I bdde Malmo och Lund finns tydliga mal, riktlinjer och strategier for
denna prioritering. Gdng- och cykeltrafiken ses som en viktig del av kollektiv-
trafiken och for en hallbar planering 1 allménhet. Till exempel talar man i Lunds
kommuns oversiktsplan om att stirka Lund som cykelstad liksom man i
Malmé talar om att nya utbyggnadsomraden ska bli gang- och cykelvinliga.
Malmo stad har dven ett separat Cykelprogram och Fotgingarprogram,
vilket dven dr pa gang i Lund.

Béde Malmo och Lund har en tydlig strategi nér det géller cykeltrafiken — fran
en plan for det 6vergripande cykelnidtet med mal om finmaskighet och genhet
till mer konkreta utformningsprinciper for gang- och cykeltrafiken. For
gangtrafiken finns dock inte samma strategiska planering som for cykeltrafi-
ken, t ex saknas en gangplan som visar det Overgripande gangnitet. Till
exempel har bdde Malmo och Lund har en plan (i kartform) for det dvergri-
pande cykelnétets utveckling. Lund har dven en plan for det regionala cykelna-
tet 1 kommunen. Ddremot finns ingen plan i kartform for gdngnétets utveckling,
utan hdr handlar det snarare om planeringsprinciper. I Malmo pekar man ut
vissa omraden déar gaendes milj6 eller sdkerhet sdrskilt ska beaktas. For
cykeltrafiken talar man sdledes om strdk, medan man for gangtrafiken snarare
talar om omraden (undantaget tillgdnglighetsanpassningar i gatumiljon dar
atgdrder i regel genomfors strakvis).
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Figur 2-1  For cykeltrafiken finns en tydligare strategisk planering an for gangtrafiken. Till exempel

visar Malmo stads Gversiktsplan befintliga cykelstrak och nya cykelforbindelser (tillvéanster),

medan for gangtrafiken visas omraden déar fotgéangares miljé och sakerhet sarskilt ska beak-

tas (till hoger).
I de 6vergripande malen och intentionerna betonas @ven vikten av en bebyggel-
seplanering som framjar gang och cykel. Bdde Malmo och Lund avser att
fortdta stdderna for en mer effektiv markanvdndning. Nya omraden ska
forldggas till kollektivtrafiknéra ldgen. I Lund talar man om att koncentrera ny
bebyggelse inom cykelavstand, vilket illustreras av en ellipsform kring staden
med en radie pd 4 km kring ett nordostligt "Kunskapsstrak” mellan universitetet
och det storre arbetsplatsomradet Ideon. I bdda kommunerna menar man dven
att gdng- och cykeltrafiken spelar en viktig roll for kollektivtrafiken.
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Bebyggelse forlaggs langs kollek-

tivtrafikstrak med sparburen trafik.
Straket Lund-Dalby forverkligas sa
snart som mojligt.

REVINGEBY

Lunds stad byggs ut inom cykel-
avstand, goda lagen for lokal och
regional kollektivtrafik pnontems) .

STAFFANSTORP

Den basta akermarken undantas
sa langt mojligt, fran exploatering.
Motsvarande hansyn tas till natur-
och kulturvarden.

De ostra tatorterna utvecklas
efter sina behov och forutsatt-
ningar och med hansyn till
kollektivtrafikforsérjningen
Dalby far den ledande rollen,
sarskilt nar trafik pa Simris-

STURUP hamnsbanan kan aterupptas.
’

’
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Figur 2-2  Bebyggelseplaneringen ska gynnas gang och cykeltrafik. | Lund ska ny bebyggelse
koncentreras inom en 4 km radie kring den norddstliga "Kunskapsstraket”.

Ett stort utbud av lokal handel, service och fritidsaktiviteter gor det mer

attraktivt for gdng- och cykeltrafikanter, inte minst genom att tillgéngligheten

till dagliga aktiviteter ddrmed Okar for denna trafikantgrupp. Varje resa startar

och slutar med en promenad. Genhet, trygghet, trivsel och upplevelserikedom
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framfors som ledord i syfte att skapa attraktiva gangmiljoer. En bebyggelsepla-
nering som gynnar gang- och cykeltrafiken handlar &ven om att skapa sma
kvartersstorlekar, byggnader 1 direkt anslutning till gatan, blandning av bostédder
och verksamheter, en arkitektonisk variation, laga hastigheter samt god
ljudmilj6. I studerat planomrade i Malmo (del av Vistra Hamnen) halls
fasadldngder forhallandevis korta, som langst 25 m. Avsikten &r att flera olika
byggherrar ska erbjudas att uppfora projekt av varierande utformning och
storlek, vilket ska ge en intressant upplevelse att rora sig i omradet. [ studerat
planomradet i Lund (Rabylund i sydostra Lund) gors forbereds for verksamhet-
er 1 bottenvaningarna for en funktionsblandning i omradet.

Goda mojligheter for cykelparkering lyfts fram som viktigt pa 6vergripande
niva i bade Malmo och Lund, sdrskilt i anslutning till kollektivtrafiken. Bada
kommunerna har tagit fram principer for cykelparkering med parkeringsnormer.
Dessa dr viktiga for att sdkerstélla att tillrdckligt utrymme for cykelparking
avsitts 1 detaljplaner och att cykelparkering forlaggs och utformas pa rétt sitt
(exempel pa parkeringstal for cykel respektive bil ur Malmé och Lunds
parkeringsnormer finns i Bilaga 1a).

Eventuella rutiner for uppféljning av 6vergripande mal och intentioner fran
oversiktsplanen i planeringen pa mer detaljerade nivaer bor framga i exempel-
vis oversiktsplanen eller relaterade dokument. Oversiktsplanen i de béida
kommunerna behandlar dock inte hur uppfoljning av dess mél och intentioner
ska goras. I fallstudierna aterfinns exempel pd uppfoljning av genomforda
detaljplaner 1 samband med de senaste aktualiseringarna av Malmo stads
oversiktsplan 2005 respektive 2009. Denna uppfoljning géller dock huruvida
foreskriven markanvéindning foljs eller inte — och inte en avstimning gentemot
de mal och intentioner som finns uppstéllda i 6versiktsplanen. Uppf6ljningen
visar att de detaljplaner som vunnit laga kraft till stor del (92 % resp. 94 %)
foljer dversiktsplanens riktlinjer.

Hur prioriteras gang och cykeltrafiken i detaljplaner?

Man kan generellt sédga att en detaljplan paverkar pa ett omrades gangvénlighet
och/eller cykelvénlighet genom att den bestimmer det faktiska ldget och
utrymmet for ging- och cykelvdgar och cykelparkering. Planen kan ge
exploateringstal och ddrmed planomradets tithet. Detaljplanen foreskriver dven
markanviandning och kan dirmed framja funktionsintegrering. En detaljplan
kan dven ange rekommendationer for antal cykelparkeringsplatser, och dessa
kan vid nybygge befistas i exploateringsavtal mellan kommunen och byggher-
ren/markédgaren. Det dr darfor viktigt hur gang- och cykelfragorna hanteras i
detaljplaneringen. Det finns alltid en risk att detaljplanen blir isolerad, dar
helhetstinkande angdende gestaltning och trafikrorelser saknas. Detaljplanen
maste se till att det anslutande gang- och cykelndtet blir konsekvent, gent,
sakert, tryggt och vackert. En fordjupning av 6versiktsplanen eller planprogram
for ett storre omrade dr en bra nivd mellan 6versiktsplanen och detaljplanen for
att se till gdng- och cykelvignitet blir bra planerat.
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Figur 2-3  En fordjupning av 6versiktsplanen (eller ett planprogram) &ar en bra niva mellan 6versikts-

planen och detaljplanen for att se till gang- och cykelvagnatet blir bra planerat.
Aven om géng- och cykelfrigor ska prioriteras enligt mal och intentioner som
uttrycks pa en overgripande niva, dr fragan hur dessa tankar sedan forverkligas
pa mer detaljerad niva. Planering innebdr en stindig avvédgning av olika
intressen och en kamp om tillgdngligt utrymme. Fallstudierna visar att, dven 1
tvd kommuner som aktivt arbetar for gang- och cykeltrafiken, riskerar fragan att
prioriteras ner eller kompromissas bort i planering pa detaljerad niva, dvs. da
motstédende intressen stédlls emot varandra och de verkliga stéllningstagandena
gors. Bada kommunerna har exempelvis parkeringsnorm for cykel, men
intervjuerna med planerare indikerar att cykelparkering énda inte alltid hanteras
optimalt i detaljplaneringen och/eller senare skeden (t ex vid bygglovsprovning
och i exploateringsavtal).

Géang- och cykeltrafiken har en egen rubrik i detaljplanernas planbeskriv-
ning, men behandlas dock under en och samma rubrik. Under denna rubrik
beskrivs gang- och cykelnitet samt cykelparkering, ofta tillsammans med en
illustration av nétet och en gatusektion.

E 0g/2,5¢/ 3,5 pl/ 6,5 koryta/3,5 pl /2,5¢/
4 om +/ 10.m v 0m  f  10m _k——69mf

i 343.8m ¥

Esplanaden planteras med trad pa jamt c/c-avstand
sa att ett sammanhallande I6vtak skapas.

Figur 2-4  Gang-och cykelnatet beskrivs i detaljplanernas planbeskrivning under rubriken "gang- och
cykeltrafik”, ofta med en illustration av natet och en gatusektion).
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Goda mojligheter for cykelparkering lyfts fram som viktigt pd overgripande
nivd 1 bdde Malmé och Lund, sidrskilt i anslutning till kollektivtrafiken.
Cykelparkering hanteras i detaljplanernas planbeskrivning genom hénvisning
till kommunens cykelparkeringsnorm. I Malmo foreskrivs att cykelparkering
ska upprittas inom respektive fastighet pa kvartersmark, vilka ska vara
lattillgdngliga for en daglig anvindning av cykeln. For bostdder giller 2,5
cykelplatser per ligenhet och for kontor 18 cykelplatser per 1000 kvm BTA. I
Lund forskrivs att utrymme for cykelparkering ska finnas pa den enskilda
tomten, i huvudsak i anslutning till huvudentrén (en cykelparkeringsplats per
boende é&r riktlinjen). Bilparkeringar ska i mojligaste mén anldggas langre ifran
entréer 4n cykelparkeringar. Daremot regleras inte cykelparkering av den
juridiskt bindande kartan med bestimmelser (detaljplanekartan) 1 studerade
detaljplanerna — detaljplanekartan reglerar enbart bilparkering (och géng- och
cykelvégar). Det dr ocksa otydligt hur man i senare skeden (t ex i samband med
bygglovsprovning och 1 exploateringsavtal) sédkerstdller att utrymme for
cykelparkering forverkligas.

Figur 2-5 Cykelparkering regleras inte av den juridiskt bindande kartan med bestdmmelser i

studerade detaljplaner — detaljplanekartan reglerar enbart bilparkering (och gc-végar).
Genomgéng av och avstimning mot tidigare stéillningstaganden gors till viss
del i detaljplanerna, t ex genom hénvisning till stillningstagande i fordjupning
av Oversiktsplan, planprogram, detaljplaner for angransande omraden och/eller
strategiska program. Dock hidnvisas séllan explicit till mal och intentioner i
oversiktsplanen. Det gors inte heller nagon avstimning av hur detaljplanen
uppfyller (eller avviker fran) tidigare stidllningstaganden, dvs. det &r svart att
folja de avvigningar mellan olika mal och intressen som gjorts under planpro-
cessen.

Planbeskrivningarna beskriver inte hur kopplingen till kollektivtrafiken ska
se ut. I studerade detaljplaner i Malmd kommer avstandet till nidrmaste
kollektivtrafikhallplats att understiga 300 m for samtliga delar av planomradet,
vilket innebdar en mycket god tillgdng till kollektivtrafik. Utrymme for ett
kollektivtrafikkorfalt har ocksé pekats ut i detaljplanen och pa sikt &r tanken att
omradet ska forsorjas med sparvagnstrafik. Dock behandlas inte gang- och
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cykeltrafikens koppling till hallplatser 1 planen, och inte heller i plankartan
finns nagra hallplatser utsatta. Aven i Lund beskrivs anslutningen av ging- och
cykelnét till kollektivtrafiken inte fullt ut; hir ndmns endast att hallplats ska
anldggas i anslutning till ging- och cykeltunnel under Dalbyvégen.

I studerade planomraden finns forutsdtining for god koppling till angrinsande
omraden och centrum samt till kollektivtrafiken. Hur denna koppling verkligen
blir 1 slutdindan nér planen forverkligats beror pd om planerade anslutningar och
hallplatser verkligen byggs sdsom planerats for. I planomrédet 1 Lund saknas
exempelvis koppling i ging- och cykelnidtet norrut via planskildhet vid
Dalbyvéigen som &r en barridr mellan omradet och angrdnsade omraden. Dar
har linge en ging- och cykeltunnel diskuterats, men 4nnu inte paborjats. Aven i
Malmo lyfts behovet av en gc-bro 6ver kanalen fram for att forbéttra koppling-
en till centrum. I detta projekt har dock inte utfallet av detaljplanerna studerats,
dvs. hur den byggda miljon verkligen blivit, och dessutom pédgar fortfarande
utbyggnaderna i studerade planomraden. Det finns dock anledning att fundera
over hur man sikerstiller att det som foreskrivs 1 detaljplanen verkligen
genomfors i senare skeden (t ex vid bygglovsprovning och i exploateringsav-
tal), inte minst genom vad man véljer att reglera i plankartan.

Exempel pa prioritering av gang- och cykeltrafik i Malmé och Lund

I Malmo prioriteras gang- och cykeltrafik i studerat planomrade (del av Vistra
Hamnen) genom att dubbelriktade gang- och cykelbanor anlidggs pa var sida om
gatan i det overgripande viagnitet. Vastra Hamnen &r planerat for ett rutndt av
gang- och cykelvdgar med en maskvidd for det overgripande gc-nitet pa ca
250-350 m, dvs. ett finmaskigt nét da riktlinjerna for planering av gc-strék i
Malmo sdger 500 m maskvidd. Att gang- och cykelvdgarna ligger utmed
huvudviégnitet gor ocksé att kopplingen till bytespunkter for kollektivtrafiken
dven dr god. I Ovrigt hdnvisas gang- och cykeltrafiken till blandtrafik i
lokalgatorna, och utrymmen mellan flera kvarter gors tillgédngliga for allmén
gang- och cykeltrafik utan att utpekas som sérskilda gang- och cykelbanor.
Darigenom mojliggors gena forbindelser for gang- och cykeltrafiken i omradet.
Omradet innehaller ett antal gardsgator pa vilka fordonsforare har védjningsplikt
mot gdende och ska halla gangfart. Av trygghets- och sdkerhetsskél planeras
inga gang- och cykeltunnlar i planomradet. Istdllet vidtar man sérskilda
atgirder for att gora passager Over huvudvidgnitet och uppsamlingsgatorna
trafiksdkra 1 form av upphdjda korsningar. Utdver upphdjda korsningar har
straken forskjutits ndgot i sidled for att minska siktlinjerna. For trygghetens
skull vill man dven uppnd en blandning av anvéndning och upplételseformer 1
omrddet, skapa mojligheter att rora sig mellan stadsdelarna, ldgga entréer ut
mot gatan och bjilklag i gatuniva, undvika slutna fasader och istillet mojlig-
gora lokaler i bottenvaningsplan och fonster mot gatorna samt att tydliggora
granser mellan privata och allminna zoner.

I Lund prioriteras gang- och cykeltrafik i studerat planomrade (Rabylund i
sydostra Lund) genom att enkelriktade géng- och cykelbanor anldggs pa var
sida om gatan i det 6vergripande végnitet. I ovrigt hdnvisas gang- och cykeltra-
fiken till blandtrafik i lokalgatorna. Korsningspunkter mellan oskyddade
trafikanter och motorfordon utformas pa ett lampligt sétt ur trafiksédkerhetssyn-
punkt, exempelvis genom hastighetssékring genom upphdjda korsningar, i
enlighet med Lunds kommuns policy for gang- och cykeltrafiken. Rabylund é&r
tankt att utvecklas till en stadsdel med en mattlig tithet, men med goda
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mdojligheter att nyttja hallbara transportslag dér kollektivtrafikens framkomlig-
het prioriteras. I omradet finns gang- och cykelvdgar med god koppling till
kollektivtrafik, trygga hallplatser och goda mojligheter till byten. Gang- och
cykeltrafiken avses fa hog prioritet i omradet och nétet kommer att anslutas till
det omgivande befintliga nitet. Omradet kopplar i norr via gang- och cykeltun-
nel under Dalbyvigen. I det nordostra parkstraket finns dven ett reservat for en
gang- och cykeltunnel under Dalbyvégen, vilken kan bli aktuell efterhand som
omradet byggs ut. En gang- och cykeltunnel &r dven tankt under den foreslagna
sydostra viagen, mot Gastelyckan. Omradet ska vara tryggt att rora sig i — barn
och unga ska sjdlva ges mojlighet ta sig till skola och fritidsaktiviteter. Trygga
forbindelser dr tdnkta att skapas savdl i gatundtet som i parkmiljo, for att
erbjuda olika kvaliteter och trygga miljoer vid olika tidpunkter pa dygnet. Man
resonerar kring att samla fotgidngare, cyklister och bilister i samma strék for att
skapa trygghet dven under dygnets morka timmar, liksom att erbjuda grona
parkstrak for ge-trafik i syfte att erbjuda olika kvaliteter i gc-nitet. Icke
storande kommersiell service planeras i bottenvaningarna i bebyggelsen lédngs
med huvudgatan, i syfte att fa en levande stadsdel.

2.2 Hinder och framgangsfaktorer

Analysen av resultatet fran fallstudierna har identifierat hinder och framgangs-
faktorer for en hog prioritet av gang- och cykelfragorna. Figur 2-6 visar en
oversikt av dessa hinder och framgéngsfaktorer. Faktorerna i1 figuren har
kategoriserats da de till viss del overlappar varandra och paverkar varandra. I
texten nedan behandlas de dock var och en for sig.

Politisk viljalinriktning
Resurser

, Mal, strategier och riktlinjer
Uppfdljning & utvirdering
Avstamning

" Struktur och rutiner
Frimérksplanering Ansvar
Helhetsgrepp

Figur 2-6  Oversikt av hinder och framgangsfaktorer i planeringen fér gang- och cykeltrafik.

@ Politisk vilja och inriktning
Forst och framst handlar prioriteringen av gdng- och cykeltrafik i samhallspla-
neringen om att det finns en tydlig politisk vilja och ambition att arbeta for
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gang och cykel. Den politiska viljan ar avgérande, inte minst for tilldelningen
av resurser och for vilka mdl man sitter for planeringen i kommunen. I en
politiskt styrd organisation finns ocksd en uppenbar risk att inriktningen kan
forandras efter ett maktskifte, vilket givetvis kan paverka vilka fragor man
prioriterar i kommunen.

I detta sammanhang &r det viktigt att komma ihdg vad prioritering faktiskt
innebdr: att prioritera gdng- och cykeltrafiken innebér att andra fragor priorite-
ras ner (till exempel biltrafiken). Kommunerna tenderar att vara bittre pa att
prioritera cykel dn gang, vilket sannolikt beror pa att man har arbetat med
cykelfragor en langre tid medan gang blir alltmer aktuellt och betraktat som ett
trafikslag de senaste aren.

I regel uttrycks en politisk vilja inom flera olika omradden som berér kommu-
nens utveckling, allt frdn hallbar utveckling till regional positionering och
tillvaxt, ddr det dr uppenbart att man inte kan uppna framgang inom samtliga
omraden dé& dessa ibland kan std emot varandra. Man kan i politiska visioner
tala om en okad rorlighet for medborgarna som nagot efterstravansvirt, nir
fokus istdllet borde vara pa att forbattra medborgarnas tillgdnglighet till
onskade aktiviteter.

® Resurser

Allting tar tid och kriaver ekonomiska resurser. Det mest uppenbara hindret for
alla fragor, s& dven for gang- och cykeltrafiken, dr bristen pad resurser. En
forutsittning for att fa resurser for att driva en frdga ar dock att det finns en
politisk vilja att arbeta med frdgan i kommunen. Man kan fraga sig hur mycket
resurser som investeringar i ny infrastruktur och i drift och underhall f6r gang
och cykel far i forhallande till andra trafikslag. Man kan dven fundera Gver
mingden personella resurserna for gang- och cykelfragor. Samtidigt ar det

ocksa latt att ’skylla pa” bristande resurser nir man Onskar att man prioriterar
gang- och cykelfragorna mer. Det finns ofta andra forklaringar ocksa.

For den regionala cykelplaneringen kan “ekonomisk otakt” mellan kommuner-
na vara ett hinder. Aven da det finns konkreta planer for kommunens gang- och
cykelnédt bortom kommungranserna hindras genomforandet av planerna av att
kommunerna &r i ekonomisk otakt” med varandra. Nér den ena kommunen har
resurser, kan den andra vara 1 en annan fas.

For detaljplaneringen kan en svarighet vara att koppla det nya planomradet till
angransande omraden. Man kan skriva avtal om hur gang- och cykelvignitet
ska byggas ut inom planomradet och det finns medel for denna investering
genom exploateringen. For lanken mellan nytt och befintligt gdng- och cykelnét
som ligger utanfor planomradet, ar det i regel finansiering via vanliga skatte-
medel som géller. Det kan innebéra av att planerade kopplingar inte blir av pga.
resursbrist eller att det tar tid innan de forverkligas. En av de intervjuade
planerarna uttrycker detta séhér:

“Sedan dr det svara finansieringen. Man kan ju skriva avtal om hur
cykelviigndtet ska byggas ut inom planen och det finns ju pengar till
det genom exploateringen. Sedan dr det en bit kvar till det befintliga
ndtet som man sedan far finansiera via vanliga skattemedel.”
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@ Mal, strategier och riktlinjer

Aven om kommunen har bide en politisk vilja och resurser for att arbeta aktivt
med gang- och cykeltrafiken, kan bristen pd gemensamma mal, strategier och
riktlinjer gora att man inte riktigt vet Aur man ska arbeta for gdng och cykel.
Det riskerar att bli ”lite hir och lite diar”. Att peka ut tydliga mal for gdng- och
cykeltrafiken utifrdn de politiska visionerna dr viktigt for att veta at vilket hall
man ska arbeta och for att kunna f6lja upp utvecklingen 6ver tid.

Tydliga mal, strategier och riktlinjer kan handla om att ta fram en cykelplan
respektive gangplan, antingen som ett separat dokument eller som en del av
oversiktsplanen. En av de intervjuade planerarna uttrycker detta sédhér:

“Det som dr viktigt for en framgangsrik gc-planering dr att ha fram-
forhallning, att fa med fragorna i god tid. Genom att ha ett dvergri-
pande cykelvégndt skapas forutscittningar for ett sammanhdngande,
gent ndt. Pa sa vis har man ‘tdnkt efter fore’”

Ett hinder kan ocksé vara att kommunens forvaltningar har olika mal, strategier
och riktlinjer. Det kan uttryckas i form av “det dr gatukontorets dokument”
snarare dn att “kommunens har ett dokument”. En framgangsfaktor dr gemen-
samma och vil forankrade dokument. Det kan ocksa finnas strategiska
dokument rérande gidng- och cykeltrafiken, men som é&r inaktuella, motstridiga
varandra och/eller otillgéngliga for dem de berdr och ddrmed oanvindbara.

Férankring

Mal, strategier och riktlinjer for planeringen kan finnas i exempelvis oversikts-
planen och 1 andra strategiska dokument. Om dessa dokument inte &r tillrackligt
forankrade i hela verksamheten, blir de latt till hyllvirmare och malen blir
verkningslosa. Det kan ocksa vara sa att det finns en kinnedom om malen och
intentionerna for hallbara transporter i allmédnhet och gang- och cykeltrafiken
specifikt, men det finns ingen forstaelse for varfor malen dr satta som det dr och
ingen kunskap om Aur man ska arbeta for att uppna malen. Aven denna typ av
bristande forankring dr ett hinder for gang- och cykelfrdgorna. En av de
intervjuade planerarna uttrycker vikten av forankring sahér:

"Oversiktsplanen anger tankarna och prioriteringarna. Men det dir ju
inte sa att man anvinder Oversiktsplanen i det konkreta arbetet. OP
ger en oversiktlig bild. Den stora fragan dr hur man ser till att de
tankarna som finns i OP genomsyrar planeringen.”

Kunskap och innovation

Alla som pé olika sétt arbetar med ging- och cykelplaneringen maste ha
kunskap om hur man kan arbeta for att nd malen och planerna. Kunskap krivs
ocksé for att kunna ifragasétta radande normer och ideal, inte minst aktuellt nér
man byter fokus fran bilorienterad planering till mer hallbar planering.

Kunskap kravs dven for att utforma géng- och cykelviagnitet pa ritt sétt — eller
for att skota vintervdghallning och andra underhallsatgirder pa ett sétt som
framjar gdng- och cykeltrafiken. I detta sammanhang &r det dven viktigt att ha
en forstaelse for och insikt i hur det &r att forflytta sig som géende eller cyklist 1
staden. En av de intervjuade planerarna uttrycker detta séhér:
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"Ndr man gor detaljplaneringen och projekteringen kan det ibland
saknas kopplingar. Till exempel om man har en dubbriktad cykelbana
om vardera sidan om vigen och sa ska man ta sig over till en lokal-
gata; da far man hoppa av cykeln och leda den dver gatan, dver
grdskanter osv. Detta far man rdtta till i efterhand ndr folk hor av

sig.”

Kunskaps- och erfarenhetsutbyte inom organisationen &r viktigt, till exempel s&
att nyanstédllda ocksd anammar den ambition och de principer som rader i
kommunen (men ocksé sé att nyanstéllda kan krydda med sina kunskaper och
erfarenheter). Att ta in kunskap utifrdn genom andras erfarenheter (dven utanfor
Sverige) och medverkan i forskningsprojekt och liknande kan ocksa bidra
positivt till prioriteringen av gang- och cykeltrafiken i kommunen.

@ Ansvar

Kunskap om trafikfragor och hur man planerar och utformar for gdng och cykel
ar en forutsittning for att kunna prioritera gang- och cykeltrafiken i planering-
en. En planarkitekt har ofta en bred kunskap om planeringens manga olika
frdgor och en uppgift att gora en avvigning mellan olika intressen. Planarkitek-
ten kan orimligtvis ha fackkunskap om varje enskild frdga. Det maste darfor
finnas en person (eller personer) pa kommunen som har ansvar for att driva och
beakta gang- respektive cykelfragan i savidl det strategiska arbetet som i
detaljplanering och bygglovshantering, dvs. att nagon har “gangglaségonen”
och “cykelglasgonen” i planeringen. Det dr dven viktigt att detta ansvar &r
kiant inom organisationen sa att alla vet vem man kontaktar i fragor som ror
géng och cykel.

Ansvarsfragan dr en nyckelfaktor for en framgangsrik gdng- och cykelplane-
ring. Flera intervjuade planerare uttrycker detta sdhir:

“Om det inte dr nagon som har den kompetensen eller engagemanget
for gang och cykel med i projektet sa finns det risk att man tappar bort
det. Sa det handlar om att ha med en trafikkompetens i projektet, men
det handlar ju ocksa om kompetensen hos planarkitekterna, byggher-
rarna, byggherrarnas konsulter osv.”

VAtt ha trafik/cykelkompetens med dr ju viktigt. Det kan ju vara sa att
man saknar trafikkompetens i detaljplanearbetet — att det ’bara’ dr
planarkitekter som jobbar med planen och att dessa inte har samma
intresse i trafikfragorna”

"Det finns ingen uppfolining eller kontroll av gc-planeringen pa de-
taljerad niva. Man far helt enkelt halla 6gon och doronen oppna for att
fragan kommer med, det dr lite upp till den som har fragan.”

@ Struktur och rutiner

Etablerade strukturer och rutiner for detaljplaneringen, bygglovshanteringen
osv. dr avgorande for att fa med gang- och cykelfragorna. Det kan handla om att
ha gang- respektive cykeltrafiken som en given rubrik i en gemensam mall for
kommunens detaljplaner, men ocksa om att det finns rutiner for att bevaka
fragan (till exempel att en person har detta bevakande till uppgift, att detaljpla-
ner gér pa remiss till forvaltning med ansvar for gdng och cykel osv.). Struk-
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turer och rutiner ska bidra till att prioritera gdng- och cykeltrafiken sd att frigan
inte kompromissas bort.

Tva intervjuade planerare uttrycker behovet av struktur och rutiner i tidigt
skede respektive i ett senare skede (plangranskningen) sdhir:

"Gang- och cykelfragorna kommer in ganska tidigt i planprocessen.
Redan i planbeskrivningen sa finns fragarna med genom att detta dr
en given rubrik i 'mallen’. Da avhandlas denna punkt ddr och missas
inte.”

"Vi har ju ett fungerade kontrollsystem genom att Tekniska Forvalt-
ningen dr med och granskar alla detaljplaner. De prioriterar ju dessa
fragor hogt och lar flagga for gc-fragan om vi pa Stadsbyggnadskon-
toret skulle missa nagot.”

Dialog och samarbete

Dialog och samarbete pé daglig basis mellan de forvaltningar och avdelningar
som arbetar med gang och cykel &r ytterligare en framgingsfaktor. Hér ar det
viktigt att organisationen 1 kommunen frimjar denna “nérhet” mellan planerar-
na. En god kommunikation frimjas av att ha gemensamma maél och strategier
for arbetet — en gemensam grund att sta pa.

Motstaende intressen

Planeringen ar foremal for flera mal och intressen som ska vigas mot varandra.
Aven mal som kommunen sjilva stillt upp for planeringen stir ibland emot
varandra. Framkomligheten for biltrafiken kan stéllas mot framkomligheten for
gang- och cykeltrafiken — ibland kan dven gaendes respektive cyklisters
intressen vara konflikterande. Arkitektoniska gestaltningsfragor kan ibland
stillas mot den tekniska utformningen av en trafikmilj6. En trafikmiljos
utformning for att f4 ner hastigheten hos biltrafiken eller for att goéra den
tillgénglig for alla, stills ibland mot mdjligheten att halla miljon framkomlig
for underhéllsfordon. Tryggheten &r viktig, vilket ibland gor att trafiksdkra
l6sningar som planskildheter och separation undviks.

Motstaende intressen r séllan ett problem pa dvergripande niva da alla oftast ar
overens om malen och intentionerna. Det &r i1 detaljplaneringen da fragorna
stdlls pa sin spets och de verkliga stillningstagandena gors, som ging- och
cykelfrdgorna kan prioriteras ner. Kampen om utrymme for exploateringen gor
att cykelparkering riskerar att kompromissas bort (helt eller delvis). Detta ar ett
problem for prioriteringen av gang- och cykeltrafiken i planeringen, som
forvdrras om kommunen saknas tydliga mal for planeringen som betonar vikten
av gang- och cykelfragorna och om planerarna inte har tillricklig forstdende for
mélen och kunskap om hur de uppnas. Aven avsaknad av struktur och rutiner
for att hantera och beakta gang- och cykelfragorna i planeringens olika skeden
kan vara en bidragande faktor.

Tva av de intervjuade planerarna uttrycker nodviandigheten att reservera
utrymme i detaljplanen for att sdkerstdlla gang- och cykelvdgar och cykelpar-
king séhér:

"Det dr naturligtvis svarare att genomfora atgdrder konkret i detalj-
plan dn overgripande/strategiskt. Detta da det finns motstaende in-



14

Trivector Traffic

tressen, bland annat i form av en exploator som vill se sa mycket be-
byggd yta som maojligt.”

"Det som ofta missas dr dock cykelparkering. Det dr utrymme som
prutas bort allt efterhand i detaljplanen. Exploatorerna har begrinsat
yta att halla sig och da kommer cykelfragan sist: "blir det nagonting
over dar vi kan sdtta nagra cykelstdll? "

Frimérksplanering

Detaljplaner gors ibland for geografiskt smd omraden och ofta med helt andra
syften dn att 16sa gdng- och cykelfragorna (givetvis dr gdng- och cykelfragorna
en fraga bland manga andra). Det kan handla om att reglera marken som planen
avser for framtida dndamal. Sma planomraden gor det svart att behandla gang-
och cykeltrafiken pa ett systematiskt sdtt och fa till en bra helhetslosning.
Planerare talar har om en “friméarksplanering”. Gang- och cykelfragorna gynnas
snarare av storre tag i planeringen, som ofta dr fallet 1 fordjupningar av
oversiktsplanen och planprogram (eller storre detaljplaner).

Frimérksplanering som hinder fér en prioritering av gang- och cykeltrafiken
diskuterades av flera av de intervjuade planerarna. Tre av dem uttryckte det
sahdr:

"Ofta dr detaljplaner lite for komprimerade for att gang- och cykel-

fragor pa allvar ska kunna lyftas i tillrédcklig utstréckning i den en-
skilda planen. Det dr framforallt nér ett omrade blir foremal for en
fordjupning av oversiktsplanen som det finns utrymme att behandla
gang- och cykelfragor mer strategiskt.”

"Det dr inte formen som sadan som spelar roll, t ex om det dr en de-
taljplan, fordjupning eller planprogram, utan det dr snarare omradets
storlek. Desto storre geografiskt omrade man behandlar, desto storre
chans dr det att fa ett bdittre helhetsgrepp pa straken.”

“"Man har sitt planomrade och sedan finns det ju alltid nagonting ut-
anfor det. Hur ser det trafiksystemet ut ddr och hur kopplar mitt om-
rade till det befintliga trafiksystemet? Man ska ju se planen som sin
isolerade foreteelse, men samtidigt dr det en massa kopplingar som
ska fungera och bli bra.”

Helhetsgrepp

Planering och utformning for gang- och cykeltrafik kréver i regel en flora av
atgirder och strategier for att vara verkningsfull, dvs. for att fa fler att gd och
cykla. Det handlar om att planera och utforma bra infrastruktur samt att ha
strategier for drift och underhdll av infrastrukturen. Det handlar dven om
végvisning, information och kommunikation samt paverkansétgérder — och om
en bebyggelseplanering som framjar tillgdngligheten och attraktiviteten for
gang och cykel.

Flera intervjuade planerare menade att det sdrskilt var i drift- och underhalls-
skedet som gang- och cykeltrafiken borde prioriteras mer. En av dem uttryckte
detta sahér:
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“Hindret dr nog inte planeringen. Det dr snarare drift och underhall.
De som arbetar med drift och underhall cyklar inte sjdlva, de kor bil,
sa de har svart att se detaljerna.”

Det &r ocksa viktigt att hantera gang och cykel som tvi trafikslag. Géng- och
cykeltrafikanter har ibland olika behov och forutsittningar, vilket gor att de
maste behandlas var for sig i planeringen. Att prata om “ging och cykel”
innebdr 1 praktiken att man primért planerar for cykel. Det kan bero pd att vi har
en langre tradition for att planera for cykeltrafiken, att cykeltrafiken &r mindre
komplext och mer fordonslikt &n gangtrafiken osv. I vilket fall ar det viktigt att
behandla gang och cykel var for sig i det strategiska arbetet, men dven i det
praktiska arbetet d&ven om fragan om dragningen av gang- och cykelvigar ofta
hianger ihop. Man bor alltid fraga sig hur blir denna 16sning bra for cyklister?”’
och “hur blir denna 16sning bra for gaende?”.

@ Uppféljning, utvérdering och avstimning

Generellt gors det lite uppfoljning. utvardering och avstdmning av planeringen,
inte bara ndr det géller gdng- och cykelfragor. Uppfoljning av mal och planer
over tid visar at vilket héll utvecklingen i kommunen gar. Utvérdering av
genomforda atgirder och strategier visar 4ven om vi arbetar med rétt saker. Pa
sa vis utgor uppfoljning och utvirdering vardefull erfarenhetsaterkoppling for
kommunen.

Avstimning av mal och intentioner mellan olika planeringsnivaer &r viktigt for
att garantera att Overgripande mal och intentioner verkligen genomsyrar
planeringen. I regel gors denna avstdmning av 6vergripande mal och intentioner
inte uttryckligen och pa ett transparent sitt i planeringen pa detaljerad niva.
Formuleringar som “detaljplanen foljer intentionerna i oversiktsplanen”
anvinds snarare dn en systematisk avstimning. Det gor det svart att utldsa ur
plandokumenten hur avviagningen mellan olika intressen, mal och kvaliteter har
gatt till.
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3. Hur kan gang- och cykeltrafik ges hogre

prioritet i samhallsplaneringen?

For att framja gang- och cykeltrafik maste dessa fairdmedel och dess koppling
till kollektivtrafiken och andra viktiga mélpunkter lyftas fram genom hela den
kommunala planeringsprocessen. Det handlar bland annat om att det ska finnas:

®m en bebyggelseplanering som framjar gang- och cykeltrafik, dvs. lokali-
sering och utformning av bebyggelse for tillgdnglighet och attraktivitet
for gdng och cykel

® en strategisk planering pa dvergripande niva for ett sammanhédngande
gang- och cykelvignit i form av cykelstrategi och gingstrategi (eller
liknande) samt principer och normer for cykelparkering

® en planering pa detaljplaneniva dér utrymme for t ex gang- och cykelvig
och cykelparkering sikras i detaljplanekarta och planbeskrivning

m  en koppling till forvaltningsskedet, t ex hur man far in de nya géng- och
cykelvdgarna i drift- och underhéllsplaner sa att tillgdngligheten for ga-
ende och cyklister garanteras 6ver tid

I detta avsnitt presenteras rad for prioritering av gang- och cykeltrafik i
planering baserat pd de hinder och framgéngsfaktorer som identifierats genom
fallstudierna. Studien visar att det 4r 1 planeringen pa detaljerad niva som gang-
och cykelfragorna léttast tappas bort, dvs. da fragorna stills pa sin spets och de
verkliga stdllningstagandena gors. En prioritering av gang- och cykeltrafiken 1
planeringen kréver séledes atgdrder pa framforallt detaljplaneniva. Samtidigt ar
det viktigt att peka ut tydliga mal och strategier for gang- och cykelplaneringen
och att dessa intentioner 4r forankrade i hela verksamheten'. Oversiktsplane-
ringen dr ett viktigt verktyg for att sdkerstdlla en bebyggelseplanering som
framjar gang- och cykeltrafik. Dérfor ger denna rapport dven rad for gdng- och
cykelplaneringen pa dvergripande, strategisk niva.

Raden som presenteras i detta kapitel ar:

Réd 1: Peka ut riktningen

R&d 2: Forankra utpekad riktning

Rad 3: Konkretisera utpekad riktning (frin OP till DP)
Réd 4: Etablera en struktur for planeringen

Réd 5: Folj upp riktningen

' Wennberg H, Dickinson J, Smidfelt Rosqvist L, Méller M, Nordlund J, Wendle B (2011). Stafettbeskrivning for
battre malstyrning i planeringen — slutrapport. Trivector Traffic AB, Lund: Trivector Rapport 2010:57.

2 Engstrém, C. J., Fredriksson, C. & Hult, H. (2009). OP —RUP : fran svag lank till plattform fér utvecklings-
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3.1 Rad 1: Peka ut riktningen

Det dr viktigt att tydliggora vad man vill uppnd med planeringen. En politisk
vilja och ambition att prioritera gang- och cykeltrafiken dr ett grundliggande
kriterium for en framgangsrik planering for dessa trafikslag. Det handlar om att
sdtta tydliga mal i oversiktsplanen och/eller i sdrskilda strategiska dokument
rorande gang och cykel liksom att peka ut hur dessa mal ska uppnas.

Beskriv nuldget

Att veta hur det ser ut i kommunen &r en viktig utgangspunkt vid framtagandet
av strategiska dokument och for att folja upp utfallet av dessa. En beskrivning
av forutsittningarna i kommunerna kan handla om att svara pa foljande fragor:

Hur reser kommuninvanarna?
Var sker forflyttningarna med cykel och till fots?
Vad tycker kommuninvanarna om infrastrukturen for gang och cykel?

Vad efterfragar kommuninvanarna?

Vi dr generellt bittre pd och mer vana att beskriva hur biltrafiken ser ut, t ex
genom regelbundna trafikmétningar, men for att fd gdende och cyklister att
ocksa rdknas &r det lika viktigt att gora liknande métningar for dem. Nuldgesbe-
skrivning kan goras genom trafikrdkningar, resvaneundersokningar, medbor-
garenkdter, inventeringar osv.

Se till att bebyggelseplaneringen gynnar gang- och cykeltrafiken

Oversiktsplanen #r ett mycket viktigt verktyg for en strategisk ging- och
cykelplanering. Den har pa lang sikt stor betydelse for hur gang- och cykelvén-
lig en kommun &r genom att den styr hur kompakt kommunen ska vara och hur
bostider och verksamheter #r lokaliserade i forhdllande till varandra. Over-
siktsplanen styr ocksd kommunens overgripande trafikinfrastruktur. Aven om
oversiktsplanen inte dr juridiskt bindande, &r den dnda védgledande och har en
stor tyngd som underlag for 6vervdganden om lokalisering av ny bebyggelse
och tillstdindsdrenden samt som underlag vid framtagning av detaljplaner och
omradesbestimmelser.

Bebyggelsens struktur och de inbdrdes sambanden mellan bostidder, skolor,
arbetsplatser, service osv. dr en grundliggande forutséttning for hur hallbart
staden transportsystem kan bli. Kommunens avsikt att frimja gang- och
cykeltrafiken bor saledes avspeglas i en tydlig ambition i 6versiktsplanen for en
bebyggelseplanering gynnar dessa trafikslag. En tét stad med korta avstand till
vardagsmalpunkter gor det mojligt att ga och cykla. Malsittningen for bebyg-
gelseplaneringen bor saldes vara att fortdta snarare dn att fortsdtta bygga ut
staden utat liksom att verka for en funktionsblandad stad. Genom att koncen-
trera utbyggnad av befintlig bebyggelse sa att avstinden mellan dagliga
malpunkter blir kortare, och att bygga ut inom cykelavstand (5 km) fran
tdtortens centrum, 0kar man forsittningarna for att manniskor ska vélja att gi
och cykla. Om en titort vixer dver detta avstdnd, dr det béttre att bygga pa
flerkdrnighet.
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Exempel: Idéskrift om stadsplanering for hallbara fardsétt

Skriften Gor det mojligt — stadsplanering med hallbara fdrdscitt har tagits
fram av Malmo stad som en del 1 deras arbete med Trafikmiljoprogram-
met. Tanken &r att skiften ska bidra till att skapa forutsittningar for en
battre stadsmiljé genom att gora planerare uppmérksamma pa behovet av
att pa ett tidigt stadium prioritera gang-, cykel- och kollektivtrafik. Nagra
konkreta rad kring utformningen for gang och cykel ges (se exempel
nedan). Skriften dr framtagen i samarbete mellan trafik- och stadsplane-
rare — och kdnns dérfor relevant for och dr anvéndbar for bada grupper.

Maskvidd i cykelnitet ska ha minst samma tdthet
som biltrafikens huvudvagnat.

} J* /
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Exempel pa satt att skara av ett horn av en byggnad for att ge battre siktforhallanden. Pa kopet skapar
man i detta exempel ett arkitektoniskt intressant rum som ger vaderskydd for gangtrafikanter.

GOR DET MOJLIGT

- stadsplanering for hallbara fardsatt

Nar en detaljplan gors 6ver ett omrade maste hansyn tas till omgivande
cykel- och kollektivtrafikstruktur. T ex &r det viktigt att linka samman ett
dvergripande strak for gang- och cykel med en planerad busshallplats.




19

Trivector Traffic

Lyft gang- och cykelfragorna tidigt i planeringsprocessen

En viktig forutsittning for att 4stadkomma en planering som gynnar gang- och
cykeltrafiken dr en kontinuerlig planeringsdialog inom kommunen. Gang- och
cykelfrdgorna maste lyftas tidigt och finnas med i hela planeringsprocessen —
frén oversiktsplanering till detaljplanering och bygglovshantering. Ju tidigare 1
processen en fraga hanteras, desto Oppnare dr dialogen och dirmed &r paver-
kansgraden kring just den fragan stoérre (jaimfor med Figur 3-1).

UTRYMME
FOR
PAVERKAN N
FASTSTALLD
PLANERINGSPIALOG PLAN
\\ ﬁ
\\
)\ IDEVERKSTAD
| DlALog
INTRESSENTER
PRIORITERINGS"
DIAOG L RHANDLING/
KONFLIRTLOSNING
' ‘gn‘t;l'c'/'ka/.',éﬁ/“ﬁ‘é‘ <=
START AVSLUTNING _Q‘:’Tl——)’

PLANPROCESS PLANPROCESS

Figur 3-1  lllustration av metodval i relation till var i planeringsprocessen man befinner sig — ju tidigare
i processen, desto Oppnare dialog (ur TRAST, utgava 2)

Integrera trafik- och bebyggelseplaneringen

En planering av véra stider som gynnar gang- och cykeltrafiken kan bara
astadkommas genom en integrerad trafik- och bebyggelseplanering. Det dr
nodvéndigt att riva barridrerna mellan olika sektorer. For att sdkerstilla att
ging- och cykelfragorna (och andra trafikfrigor) beaktas i bebyggelseplane-
ringen i kommunen, dr det viktigt att en trafikplanerare/trafikingenjor med ett
sadant uppdrag medverkar i Stadsbyggnadskontorets (eller liknande) plane-
ringsarbete.

Satt tydliga mal for gang- och cykelplaneringen

Malen for gang- och cykelplaneringen kan rymmas inom &versiktsplanen eller
finnas 1 kommunens trafikstrategi eller egna strategiska dokument som
fotgdngarprogram och cykelprogram. I vilket fall sdtter en tydlig malsittning
agendan for arbetet i kommunen och gor det lattare att stimma av i detaljplane-
ringen och att f6lja upp utvecklingen. Det krévs tydliga och specifika mal for
att kunna kommunicera vad man vill astadkomma — och det giller dven for
gidng- och cykelplaneringen. Malen bor folja SMART-principen, dvs. vara
specifika, mitbara, accepterade, realistiska och tidsatta.

Att uttrycka den kommunala viljan i visioner och mal &r en framgéngsfaktor for
oversiktsplanen liksom att bygga planen pa kunskap och aktuella planeringsun-
derlag och véga ta stillning och gora avvédgningar mellan olika intressen. Utan
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ledning och tydliga villkor for planeringen sker ingen utveckling. Det géller att
gora prioriteringar — vilket i sjdlva verket betyder att man maste prioritera bort
fragor.

Inom sambhéllsplaneringen stills ofta flera mdl och intressen mot varandra.
Genom att peka ut och diskutera potentiella mdalkonflikter pa forhand kan
hanteringen av dessa underlittas. Planeringsprocessen aktivt bor séka upp
malkonflikter och didrigenom forma genomténkta handlingsalternativ — ett rad
som lyfts fram i tidigare studier och utredningar®.

Ta fram strategiska dokument

Strategiska dokument &r viktiga som avstamp och gemensam bas. Foljande
framgangsfaktorer kan pekas ut hos strategiska dokument rérande gang och
cykel:

Behandlar gang respektive cykel separat

Gemensamt for kommunens olika kontor/forvaltningar
Tillgdngligt for alla via webbplats eller intranét
Aktualiseras regelbundet

Definieras i forhallande till andra strategiska dokument

For en framgangsrik gang- och cykelplanering bor det finnas dels en plan for
det overgripande gang- respektive cykelnitet och dels generella planerings- och
utformningsprinciper som man anser bor gilla for kommunen.

Kommunerna har dock olika méngd resurser tillgdngliga for strategiskt arbete.
Det finns sannolikt ett storre behov av styrande dokument som definierar mal
och strategier 1 stora organisationer. En bra start for gang- och cykelplaneringen
i alla kommuner oavsett storlek &r att overhuvudtaget behandla dessa tva
trafikslag i kommunen 6versiktsplan — och helst behandla dem var for sig. Om
resurser finns kan fragorna fordjupas i sdrskilda strategiska program. Oavsett
typ av dokument bér man definiera mal och indikatorer for maluppfyllelse.

I olika strategiska program sammanstills kommunens syn pa och intentioner
kring olika fragor. Strategiska dokument kan vara trafikslagsspecifika (Fot-
gingarprogram, Cykelprogram osv.) eller trafikslagsovergripande (Trafikstra-
tegi). Dokumenten kan ocksa behandla en specifik kvalitet (Trafiksékerhetspro-
gram, Trygghetsprogram, Tillgdnglighetsprogram osv.) eller en specifik fraga
(Parkeringsnorm, Drift- och underhallsprogram osv.). Andra program &ar
omréidesvisa.

Det 4r en uppenbar risk att strategiska program star i motstridighet till varandra.
Alla program maste darfor regelbundet samlas och aktualiseras i relation till
varandra for att malséttningen tydligt ska framga. I sin enklaste form kan en
sadan aktualisering vara en forteckning 6ver antagna program i oversiktsplanen
(och i aktualiseringen av denna) och pd kommunens webbplats och intrant.
Sedan ligger det dock i planeringens natur att det inte alltid gar att fa till ett

2 Engstrém, C. J., Fredriksson, C. & Hult, H. (2009). OP — RUP : fran svag lank till plattform for utvecklings-
kraft. Kungliga tekniska hogskolan (KTH), Rapport 1/2010 (STOUT). Institutionen fér samhéllsplanering och
milj6, Forskningsprogrammet for Stadsregionen och utvecklingskraft (STOUT).

NUTEK (2005). Regionala utvecklingsprogram, RUP — ett metodutvecklingsarbete. Strategigruppernas
rapporter, Bilaga 2 till Slutrapport. Info nr 064-2005.
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”facit” — att inte entydigt kunna sédga vad som &r ritt” respektive ”fel”. Inom
gang- och cykelplanering pekas ofta motstridigheten mellan trafiksédkra och
trygga losningar ut dir manga inte riktigt vet hur man ska forhélla sig till den
kunskap som finns. Da dr det latt att inte goéra nagonting alls. Har har det
strategiska dokumentet en viktig roll att fylla genom att ta utgangspunkt i
radande kunskap och peka ut hur kommunen ska forhélla sig till denna.

Exempel: Fotgiangarprogram

2011 kom Malmos forsta fotgéngarprogram,
vilket dven gor kommunen till pionjdrer 1 L
gangplaneringen i Sverige. Programmet baseras |
pa en nuldgesbeskrivning som ligger till grund
for identifiering av brister i dagens gangmiljéer
och atgirdsforslag. I programmet finns mal, en
genomforandeorganisation och métbara indikato-
rer for uppf6ljning av programmet.

Fotgangarprogram 2011-2016

Fler exempel pa strategiska dokument fran
Malmo finns i Bilaga 1a.
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Forslag pa 12 fragor som oversiktsplanen eller strategiskt program
bor besvara — for gang respektive cykel separat

(vissa fragor dr mer relevanta for oversiktsplanen och vice versa)

1.

10.
1.

12.

Framjar bebyggelseplaneringen gang- och cykeltrafik? Fundera
sdrskilt dver: titorternas form och storlek, tithet samt nérheten till
vardagsmalpunkter (att en stor del av invanarna ska bo inom 4-5 km
fran skola, mataffir, kollektivtrafikknutpunkt osv.), forekomst av
barridrer (t ex storre vdgar och jarnvég), funktionsblandning for le-
vande milj6 osv.

Finns det en plan for gdng- respektive cykelnétet inom kommunen,
mellan kommunens titorter och 6ver kommungrénserna? Fundera
sarskilt over: vilka dr de viktiga gang- och cykelstraken i titorterna,
mellan kommunens tédtorter och 6ver kommungranserna?

Finns det uttalade generella planeringsprinciper for gang- och
cykeltrafiken?

Finns det principer for cykelparkering och faststéllda parkeringstal?
Har en nuldgesbeskrivning for gdng- och cykeltrafiken gjorts?

Finns det mal uppstéllda for gdng- och cykeltrafiken och indikatorer
pa maluppftyllelse kopplade till uppstédllda mal? Fundera sérskilt dver
géendets respektive cykelns roll och strategiska funktion i staden.

Finns det en plan med atgérder och strategier for gdng- och cykeltra-
fiken? Fundera sérskilt 6ver om planen inkluderar infrastruktur, ut-
formning, drift och underhall, vdgvisning, information och kommu-
nikation, paverkansatgérder osv.

Finns det en plan for genomforande av planen/dokumentet?

Finns det en plan for uppfoljning av uppstillda mal (mélindikatorer)
och utvérdering av genomforda insatser for gdng- och cykeltrafiken?

Anvinds planindikatorer for att beskriva planens konsekvenser?

Relaterar planen/dokumentet till andra planer/dokument? (dven: ar
det strategiska dokumentet integrerat i 6versiktsplanen?)

Behandlas ovanstaende fragor for gdng respektive cykel separat?
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3.2 Rad 2: Forankra utpekad riktning

Det ricker inte bara att sitta upp mal for planeringen. Dessa méste dven vara
styrande for vilka beslut som fattas och dd méste det skapas en forstaelse for
vad de innebir och inte minst varfor® de ir satta som de ér. Bristen pa forank-
ring av mal och strategier har pekats ut som en stor anledning till att “det
hinder si lite” i kommuners arbete med héllbart resande. Det giller att
medvetandegéra vad man vill uppna hos alla inblandade aktorer — allt ifran de
forvaltningar som pa olika sétt arbetar med gang- och cykelfragor till byggher-
rar som ska bygga hus och infrastruktur och entreprenérer som ska forvalta
infrastrukturen. Genomforandet av 6vergripande mal och intentioner underlét-
tas av dialog for att skapa gemensamma begreppsramar, problembeskrivning
och malbild — dialog som pagar innan ens sjilva genomforandet har inletts’.

Verka fér kunskaps- och kompetensutveckling

Kunskapsnivan paverkar mojligheterna att uppna ett héllbart transportsystem
dér rddande normer och ideal for planeringen behover ifragasittas. Vi behover
generellt stdrka kunskapen hos planerare om relevanta samband, t ex mellan
bebyggelse- och trafikplanering och resbeteenden. Planeringen framjas av god
dialog mellan planerare, beslutsfattare och medborgare. Nya former for
medborgarsamverkan Okar delaktigheten hos boende och andra aktorer.
Forankringsarbetet framjas dven av att involvera flera byggherrar i planproces-
sen — och att gora det i tidigt skede.

Att 6ka kunskap och kompetens gor sig inte sjalvt. Det krdvs en rad atgérder 1
form av exempelvis seminarier och konferenser, workshopar och planeringssi-
mulering, utbildningar, studiebesok och en levande dialog. Det finns exempel
pad kommuner och organisationer som bjudit med politiker och tjdnstemén pa
gemensam cykelvigsinspektion dir alla far skapa sig en bild av hur det &r att
cykla i den egna kommunen, dvs. en form av “cykelforstaelsekurs”. Kunskaps-
hojande insatser méste dock upprepas vid jdmna tillfillen for att pdminna och
for att fanga upp nya, oinformerade grupper.

Férankra genom samverkan och dialog

Bristande forankring av planer och mal &dr en anledning till att ”det hinder sa
lite” och att strategiska dokument riskerar att bli hyllvirmare istillet for att
paverka planeringen. Ett forankringsarbete kan vara att etablera ett gemensamt
synsidtt redan under framtagningen av en Oversiktsplan eller strategiskt
dokument, t ex vid framtagning av underlagsmaterial for planen/dokumentet.
Genom att flera forvaltningar dr involverade i utvecklingsarbetet, dr alla med pa
tankegdngarna redan frdn borjan. Ett annat forankringsarbete kan vara att ett
framtaget strategiskt dokument f6ljs av en informations- och utbildningsinsats
bland alla det berér.

Sinek, S. (2009). Start with why : How great leaders inspire everyone to take action. New York, USA:
Portfolio. ISBN 978-1-59184-280-4. Se dven www.startwithwhy.com.

Berg, J. (2009). Hallbart resande, varfor hander sa lite? En explorativ studie om tre medelstora svenska
kommuners arbete med hallbart resande. Examensarbete fran Kulturgeografiska Institutionen, Stockholms
universitet.

Smidfelt Rosqyist L, Ljungberg C (2009). Battre inférande av atgarder for ett hallbart transportsystem :
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra:
www.transportmistra.org.
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Exempel: Bilsnal samhillsplanering i Lund

Lunds kommun har sedan ett antal ir arbetat med
bilsnal samhdllsplanering som inriktning, ett Klimp-
projekt som pagick under 2003-2008. Som en del av
projektet har man tagit fram en handbok 1 bilsnél
samhéllsplanering med konkreta rad. Man har dven
ordnat seminarier om bilsnalhet for tjanstemén och [ .
politiker samt tagit fram en exempelsamling med |EE -
bilsnala stadsmiljoer for byggherrar. Varen 2007 dkte
tjidnstemannen pa en studieresa till sodra Tyskland dér bilsnéla stadsmil-
joer i Tubingen, Stuttgart och Freiburg studerades och dokumenterades.
Handboken har fungerat som plattform, vars innehdll manga kunskaps-
hojande aktiviteter baserats pa.

Exempel: Kontinuerlig éversiktsplanering med dialog-PM

I Malmo é&r framtagandet av dialog-PM en viktig del
av kunskapsprocessen inom kommunen. Dialog-PM
antas av byggnadsndmnden efter en samradsprocess
och ligger é&ven till grund for nistkommande
oversiktsplan. Exempel ar Hur kan Malmé vixa —
hallbart? (dialog-PM 2009:1). Har presenteras tre
alternativ till hur Malmo kan fortsétta att vixa efter
det att utbyggnadsmojligheterna i dagens oversikts-
plan forbrukats: utat, inat eller bade och? 1 den
senare Sa fortdtar vi Malmo! (dialog-PM 2010)
skisseras forslag till en fortdtningsstrategi utifrin Malmos dvergripande
mal och analys av fortitningspotentialen i olika stadskaraktirer. Malet &r
att Malmo ska utvecklas som en blandad, tit och gron stad som é&r
anpassad till gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Exempel: Dialog i genomférandefasen

Malmos stad har fort ”Ett Gott Samtal” for plane-
ringen av Flagghusen i Vistra Hamnen. Tanken var
att planeringen skulle ske genom en konstruktiv
dialog och inte genom ett envist hdvdande av
sektorsintressen. Deltagande experter och byggher-
rar lyfte blicken och forsokte skapa en god helhet
genom att bidra med sina kunskaper. Bygga-bo-
dialogen é&r ett samarbete mellan foretag, kommuner och regeringen for
att fa en utveckling mot en hallbar bygg- och fastighetssektor i Sverige.




25

Trivector Traffic

3.3 Rad 3: Konkretisera utpekad riktning (fran OP till DP)

Det 4r en sak att sdtta overgripande mal for gang- och cykeltrafiken och en
annan sak att verkligen genomfora dem. I detaljplaneringen stills fragorna pa
sin spets och gang- och cykelfragor riskerar att tappas bort i avviagningen mot
andra intressen. Séarskilt giller detta cykelparkering vars utrymme ofta
prioriteras ner och ibland kompromissas bort i planeringens slutskede. For att
prioritera gang- och cykeltrafik i planeringen &r det viktigt att malen konkreti-
seras for att vara tillimpbara pa detaljerad niva och att malavviagning dokumen-
teras.

Operationalisera 6versiktsplanen

For att utgora ett anvdndbart beslutstod for nésta nivaer i planeringsprocessen
maste oversiktsplanen operationaliseras. Det handlar bland annat om formule-
ring av tydliga mal for kommunens markanvéndning dér identifieringen och
redovisningen av potentiella malkonflikter ar ett viktigt bidrag. Malen bryts
sedan ner i1 fordjupnings av Oversiktsplanen och/eller planprogram for léttare
tillimpning 1 detaljplanen. Om en fordjupning eller planprogram inte finns for
ett planomrade, maste sdledes detaljplanen bryta ner malen. Detta underléttas
av att oversiktsplanen redan har tydliga mal och en hantering av potenticlla
malkonflikter. Konkretiseringen av utpekad riktning underléttas dven av att ha
strategiska dokument jimte 6versiktsplanen att luta sig mot:

®m  En cykelplan som visar det 6vergripande cykelnétet dr en bra grund att
arbeta vidare med och forfina i detaljplanen.

m  En parkeringsnorm for cykel anger hur mycket cykelparkering som
behover planeras in och principer for placering (t ex avstand fran en-
tréer).

m  Gemensamma riktlinjer for utformningen av gang- och cykelvégar,
korsningar, cykelparkering osv. anger hur dessa ska se ut i detaljplanen.

Arbeta med férdjupningar av éversiktsplanen och planprogram

Den é&r troligt att gdng- och cykelfrdgorna hanteras mer systematiskt om det
finns en fordjupning av dversiktsplanen (eller ett planprogram) for ett planom-
rade. Planomrddets storlek verkar vara avgorande for att undvika ”friméarkspla-
nering” ddr det dr léttare att ta ett helhetsgrepp om géng- och cykelfrdgorna i
geografiskt storre omraden. I fordjupningen av Oversiktsplanen och/eller
planprogram kan intentionerna i 6versiktsplanen konkretiseras.

Dokumentera malavvéagningen

Planering innebdr stindiga avvidgningar dér vissa aspekter prioriteras medan
andra prioriteras bort. Detaljplaner stims av mot dversiktsplanen med avseende
pa hur vil detaljplanen uppfyller olika 6vergripande mal och intentioner.
Formuleringarna “Detaljplanen dr forenlig med kommunens oversiktsplan”™ och
"Planen foljer intentionerna uppsatta i OP” aterfinns ofta i detaljplaner — dock
utan en redovisning av grunderna for avviagningen. For att redovisa mélavvag-
ningar pa ett systematiskt och transparent sitt bor kommunen komma 6verens
om gemensamt tillvagagangssitt for detta. Detta kan géras genom en systema-
tisk avstdmning av mélen i en tabell, viarderos osv.
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Exempel: Cykelplan for Malmo stad

Stadsbyggnadskontoret har tagit fram ett forslag till cykelplan som visar
det overgripande cykelndtet i Malmo. Cykelplanen kan sed navindas i
planeringen pd mer detaljerad nivd genom att man tar ett utsnitt av den
overgripande cykelplanen och konkretiserar for det aktuella planomradet.

Férslag bl cykelplan
f6r Malmé stad
Pty

oo

Exempel: Policy for gang- och cykeltrafik i Lunds kommun

Lunds kommun antog 2007 en policy for gang- och cykeltrafiken med
riktlinjer for bredder och olika utformningsprinciper. Dokumentet
anvinds som ett gemensamt referensmaterial vid planering och utform-
ning av ging- och cykelinfrastruktur.

Dubbelriktade . -

gang- och LEiE e Stort cykelfidde Kommentar

cykelbanor

e Gangbana14m  Gangbanaldm Utiver angivna breddmatt bor

et = Cykelbana 2.0 m Cykelbana 2.5 m en skyddsremsa mellan
cykelbana och kérbana pa minst
70 cm anordnas.

P Gangbana 1.75m  Gangbana 1.75m Fér att kunna anordna

Stortgangflode - ebana20m  Cykelbana 2.5 m tardplanteringar i skyddsremsan

kravs en bredd pa 2.0 m
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3.4 Rad 4: Etablera en effektiv struktur for planeringen

En framgéngsfaktor i planeringen for gdng och cykel handlar om att etablera en
effektiv och systematisk struktur for det dagliga arbetet med planerna. En vél
fungerande struktur sparar resurser genom att man “gor rétt fran borjan”. Det
kan handla om att:

Inféra en gemensam mall for detaljplaneringen
Involvera trafikkompetens i detaljplaneringen — utse person(er) med
”gangglasdgon” respektive “cykelglasogon”

m  Samarbeta mellan forvaltningarna/avdelningarna pa daglig basis — orga-
nisera for dialog

m  Skicka detaljplanen pa remiss (slutkontroll)
m Infora rutiner for bygglov och exploateringsavtal

Mall fér detaljplaneringen

En enkel atgird for att beakta gang- och cykeltrafik i detaljplaneringen &r att ta
fram en mall for hur detaljplaner (och andra planer och program) bor utformas
déar gangtrafik respektive cykeltrafik tillagnas varsitt avsnitt. Mallen kan dven
vidareutvecklas med en checklista med fragor rorande gang och cykel som
alltid ska stimmas av for det aktuella planomradet. Nedan finns forslag pa den
typen av fragor, men det &dr upp till varje kommun att anpassa fragebatteriet till
sina forutsdttningar. En mall och en checklista behover inte innebédr merarbete
for planarkitekten, utan snarare ett stod att luta sig mot och checka av si att
man behandlat allt man tycker dr viktigt som kommun. Man kan dven se denna
typ av checklistor som en del 1 kompetensutvecklingen.

Planering innebér stindiga avvédgningar dér vissa mal prioriteras medan andra
prioriteras bort. Utmaningen é&r att utfora och dokumentera denna mélavvégning
pa ett systematiskt och transparent sétt s& att beslut synliggors och kan sparas.
Det ar onskvért att den etablerade strukturen for detaljplaneringen (och vid
framtagningen av andra planer och dokument) bidrar till en mer transparent
avvigning mellan olika intressen, mal, kvaliteter osv. Som tidigare ndmnt kan
detta goras genom en systematisk genomgang av malen och redogorelse for
uppfyllelse (och avvikelse) av dessa i en tabell, virderos eller liknande. Det
finns flera exempel pa kommuner som arbetar pa detta sétt och det ar upp till
var och en att vilja ett system som fungerar for sina behov och forutsattningar.

Forslag pa 10 fragor som detaljplanen bor besvara — for gang
respektive cykel separat

1. Vilka overgripande mal och riktlinjer rérande gang- resp. cykeltrafi-
ken finns det att forhalla sig till? (6versiktsplan, strategiska doku-
ment, parkeringsnorm osv.)

2. Vilka dr de allménna forutséttningarna i planomradet?

m  Utbyggnadsplaner och befolkningstillvixt, reservat
m  Dagens resande, pendling
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Mélpunkter i planomréadet och i angrédnsande omraden
Befintlig gc-infrastruktur

Kollektivtrafiknétet: busshéllplatser och bytespunkter i planomra-
det och i angrinsande omraden

3. Hur ser tillgéngligheten 1 det planerade gc-nétet ut?

Kontinuitet — beskriv hur sammanhingande det planerade nitet é&r,
t ex om det finns ndgra avbrott och nér/hur dessa atgérdas.

Nérhet och genhet — beskriv maskvidden i det planerade nétet,
fundera 6ver kurvradier, ta fram restidskvoter till nagra viktiga
malpunkter.

Nébarhet — bedom hur enkelt det &r att nd det planerade nétet fran
omradets bostdder och/eller verksamheter, bedom hur vil det an-
sluter till kollektivtrafiken och andra viktiga malpunkter.

Barridrer — bedom hur enkelt det &r att korsa gatorna med hiansyn
till biltrafikméngden, beskriv hur létt det &r att ta sig fran ett strak
till ett annat i det planerade nitet (tillrackligt med gc-passager, var
stangsel, grasremsor och vegetation finns osv.)

Utrymme och hinder — beskriv utrymmet for gang- och cykeltrafi-
kanterna (ska motsvara strdktypen och forvantade floden) och hur
latt det &r att ta sig fram 1 nétet for t ex personer med funktions-
nedséttningar (hojd- och nivaskillnader, bredder, mojlighet att
korsa gatan osv.)

4. Hur ser trafiksédkerheten i det planerade gc-nétet ut?

Striackorna — beskriv nétets karaktdr (cykelvig, cykelfilt eller
blandtrafik, enkelriktat eller dubbelriktat, separeringsformen avse-
ende gaende och cyklister osv.).

Korsningspunkter — beskriv korsningspunkternas kvalitet (trafik-

sakerhetsatgirder sdsom upphdjning och avsmalning, refug, ut-
formning for personer med funktionsnedséttningar osv.).

5. Hur ser tryggheten i det planerade gc-nétet ut?

Overblickbarhet — beskriv hur vegetationen #r planerad i forhal-
lande till det planerade nitet for att frimja synbarhet och sikt, ut-
forma eventuella gdng-och cykeltunnlar som 6ppna tunnlar osv.

Befolkade gator — beskriv hur det planerade nétet (och bebyggel-
sen) undviker ddslighet och framjar gatuliv och méten med andra.
Skotsel och underhdll — beskriv hur det planerade nitet ska kunna
skotas och héllas helt och rent.

Belysning — beskriv hur belysningen ar planerad for att skapa ljusa
strak dag och natt.

6. Hur ser attraktiviteten i det planerade gc-nétet ut? (stadsmiljons
utformning med minsklig skala, blandad bebyggelse, finmaskighet,
omgivande miljoer, parker och rekreationsmojligheter, upplevelseri-
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kedom osv.)

7. Finns det cykelparkering vid viktiga malpunkter och i anslutning till
kollektivtrafiken? Vilka cykelparkeringstal giller pa kvartersmark
och pa allmén platsmark, i garage eller utomhus?

8. Hur regleras gang- och cykelviagar samt cykelparkering i detaljpla-
nen, dvs. hur sékerstills att det verkligen blir som man tankt?

9. Pa vilket sétt uppfyller detaljplanen 6vergripande mal och riktlinjer
rorande gang- och cykeltrafiken? Motivera eventuella avvikelser.

10. Behandlas ovanstaende fragor for gang respektive cykel separat?

Trafikkompetens i detaljplaneringen — infér “gangglaségon” och
“cykelglaségon”

En viktig framgingsfaktor &r att ndgon eller nagra personer kidnner ansvar for
att driva frdgor som ror gang och cykel. Den sténdiga avvédgningen av olika
fragor, intressen, kvaliteter osv. som gors i planeringen dagligen innebir att en
enskild fraga riskerar att glommas bort om ingen bevakar den. For att battre
prioritera gang- och cykeltrafiken i1 planeringen &r det darfor viktigt att en (eller
flera) planerare pa kommunen med erforderlig trafikkompetens har “gang-
glasdogonen” respektive “cykelglasogonen”. Varje enskild fraga behover inte
bevakas av en enskild person, men det &r viktigt att det finns &tminstone en
utpekad person med dessa glasogon.

Samarbete mellan férvaltningarna — organisera fér dialog

Nérheten mellan de aktorer som é&r inblandade i arbetet med géng- och
cykelfragor ar viktig. Alla maste inte nodvéndigtvis sitta tillsammans, men
organisationens struktur och klimat maste mojliggora kontakter mellan
forvaltningarna/avdelningarna. Organisationen kan hindra eller frimja 6verfo-
ringen av mal och intentioner genom planeringsprocessen. I en mindre kommun
ar det sannolikt ldttare att fa till en ndrhet, men samtidigt gér en mindre
organisation att en och samma person i regel ska driva flera (kanske till och
med alla) trafikfrdgor. Medelstora och stora kommuner bor fundera 6ver hur de
kan skapa kontinuerlig dialog.

Det finns inga universallosningar, men exempel pa hur man kan arbeta mer
forvaltningsévergripande kan vara:

m  halla regelbundna plan- och byggmoéten, sérskilt i ett projekts startskede
m organiserade tematriffar, workshopar etc.

m informella nitverk

®m  sammanslagning till en samhéllsbyggnadsenhet

Organisationen bor dven frimja kontinuiteten i planeringsprocessen. Har kan
det vara fordelaktigt att en planhandlaggare foljer ett och samma projekt fran
fordjupningen av oversiktsplanen for ett omrade till detaljplaneniva samt dven
vidare till bygglov och uppfoljning. P& sa vis frimjas kontinuiteten i processen
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samt att handldggare far prova pa olika roller och far dirmed 6kad insikt och
forstaelse.

Det kan @ven finnas ett behov av en koordinerande och granskande funktion pa
kommunen, till exempel en mer allmidn hallbarhetssamordnare eller mer
specifik gang- och cykelsamordnare som foljer ett projekt genom hela plan-
och byggprocessen och regelbundet stimmer av mot uppsatta mal, dvs. en form
av “maélcontroller”.

Skicka detaljplanen pa remiss

Nér detaljplaner skickas pa remiss dr det bra att Tekniska forvaltningen (eller
motsvarande kontor/forvaltning med gang- och cykelkompetens) synar
detaljplanen med avseende pa prioriteringen av gang- och cykeltrafiken.
Samtidigt innebar remissen en kontroll i ett relativt sent skede, vilket inte kan
ersitta den kontinuerliga dialogen mellan kontoren/férvaltningar och nérvaron
av en trafikkompetens 1 detaljplaneringen.

Rutiner fér bygglov och exploateringsavtal

Det &r framst 1 cykelparkeringsfrdgan som man 1 bygglovsskedet kan péverka
ett omrades cykelvinlighet. 1 bygglovsskedet kan man prova att kommunens
normer for antal cykelparkeringar pa kvartersmark och allménplatsmark {6ljs.
Det finns ocksa i detta skede mojlighet att paverka att arbetsplatser har
omklddning och dusch, vilket ger de anstédllda goda forutsittningar for att cykla
till arbetet. For att se till att gang- och cykelfragor dven prioriteras i bygglovs-
skedet ar det viktigt att bygglovshandlaggare dr medvetna om fragan och att det
finns rutiner for att sikerstilla frigan. Aven genom exploateringsavtalet mellan
kommunen och byggherren kan kommunen sikerstilla att gdng- och cykeltrafik
prioriteras sdsom det &r tinkt i detaljplanen genom att garantera resurser for
anslutande ging- och cykelvégar, sidkra cykelparkering osv.

Exempel: Genomforandeorganisation for Fotgingarprogrammet

Malmo stad har under 2011 tagit fram Fotgdngarprogram 2011-2016 (en
remissutgava daterad 2011-03-04 fanns tillgénglig vid denna rapports
tillkomst). En genomforandeorganisation tillsdtts for att sdkerstélla att
malen i programmet uppnds. Genomforandegruppen bestdr av styrgrupp,
projektledare och projektgrupp. I styrgruppen och projektgruppen finns
representanter frdn Gatukontoret och Stadsbyggnadskontoret, medan
projektledaren tillsétts av Gatukontoret. Projektgruppen tar fram forslag
till A&tgdrdsplan, medan styrgruppen godkédnner atgdrdsplanen och
sdkerstiller att denna behandlas under ordinarie budgetprocess. Projekt-
gruppen ansvarar dven for arlig uppfoljning och sammanstillning av
indikatorerna samt avrapportering till styrgruppen, som i sin tur avrap-
porterar till Tekniska nimnden. Programmet redogér for vilka indikatorer
som anvénds for att folja utvecklingen av den gangvinliga staden.
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3.5 Rad 5: Folj upp riktningen

Uppfoljning och utvdrdering ger virdefull aterkoppling, men krdver méitbara
mal som kan foljas upp over tid (se Rad 3). Genom uppf6ljning kan vi fa reda
pa om “utvecklingen gar at rétt hall” och om vi “arbetar med ritt saker”. Har
maste varje kommun utveckla valida och anvédndarvénliga verktyg for avstim-
ning, uppfoljning och utvirdering inom verksamheten, som motsvarar kom-
muns behov och forutsittningar. Jamte konkreta arbetsverktyg och utvecklade
indikatorer kan det finnas behov av en stodjande och granskande funktion, till
exempel genom en malcontroller som f6ljer utvecklingen 1 ett projekt eller en
verksamhet som helhet.

Fa gaende och cyklister att rdknas

For att battre prioritera gdng- och cykeltrafiken 1 planeringen ar det viktigt att fa
dessa trafikslag att ocksa rdknas — precis som att biltrafiken och kollektivtrafi-
ken rdknas. Detta kan goras genom rikningar av gang- och cykeltrafikanter,
resvaneundersokningar, medborgarenkiter, inventeringar osv.

Aven processutvérdera

Utvirderingen kan handla om att utvérdera effekterna av genomforda atgirder
och strategier — effektutviirdering. Det kan vara i form av effekter pa resandet,
hur ménga som gar och cyklar, var man gar och cyklar, hur ndjda kommunin-
vénarna dr med infrastrukturen for gdng och cykel osv. Utvirdering kan ocksa
vara att bedoma hur man arbetar med géng- och cykelfrdgor inom kommunen —
processutvirdering. Resultatet av bade effekt- och processutvirdering kan
sedan anvindas for att forbéttra (vélja rétt, fordndra osv.) atgérder och strategier
samt for att bli battre (effektivare, mer systematisk osv.) i sjdlva arbetssittet.

Anviénda plan- och malindikatorer i planeringen

Mal for hallbara transporter, diar gdng- och cykeltrafiken &r ett viktigt inslag,
ges stor tyngd i samhillsplaneringen. Det saknas dnda i stor utstrickning
verktyg for att mita om vidtagna atgérder leder till att vi nar malen om bittre
miljo. Med planindikatorer och malindikatorer kan samhillsutvecklingen mitas
1 forhdllande till planer respektive overgripande mal. Indikatorer stidrker ddrmed
en god planeringsprocess. Boverket pekar i en rapport om plan- och mélindika-
torer® ut nigra viktiga framgangsfaktorer for att lyckas med att introducera och
upprétthalla ett system med indikatorer i planeringen.

Avstdmning av planer gentemot mélen i 6versiktsplanen kan goras pa flera sitt,
men det dr viktigt att det gors pa ett tydligt och transparent sitt. En uppf6ljning
av detaljplaner gentemot malen i 6versiktsplanen behovs for att f4 en bild av at
vilken riktning som utveckling gar. Detta kan goras med sa kallade riktningsa-
nalyser som genomfors pd regelbunden basis. Liksom for mélindikatorer kraver
metoden tydliga och mitbara mal att stimma av mot. Metoden maste vara enkel
att anvdnda, men &ndd ge en tillracklig fingervisning om riktningen for
utvecklingen. Nyttan, som &r mest uppenbar for planerare pa Oversikt-
lig/strategisk niva, maste ocksa tydliggoras for planchefer och planhandlidggare.

5 Boverket (2007). Mal- och planindikatorer som verktyg i fysisk planering — Exempel fran fyra kommuners

utvarderingsarbete.
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Léra av andra — vaga vara innovativ!

Kunskap och innovation kan vara betydande drivkrafter i planeringen fér géang
och cykel. Medverkan i FoU-projekt, EU-projekt, Klimp-projekt osv. kan ge
mervirden 1 form av okad kunskap och erfarenhetsutbyte. Det bidrar till
innovation genom att losningar utover det vanliga provas, men ocksa till
mojlighet att genomfora atgdrder som kanske inte ryms inom den vanliga
budgeten. Kanske finns det mojlighet att arbeta mer innovativt pa ett sérskilt
demonstrationsstrak i kommunen eller pa en sidrskilt plats dar man vill prova
nya losningar och hoja ribban for gang- och cykelplaneringen. Delta pa
konferenser och seminarier &r ocksa ett sétt att ldra av andra och bidra med sina
erfarenheter, vilket for utvecklingen inom gang- och cykelplaneringen framat.

Exempel: Framtidens cykelbanor i Malmo

Malmo har sedan 2005 arbetat med
EU-projektet CIVITAS SMILE, som
syftar till att testa olika sétt att framja
hallbara urbana transporter. Som ett
delprojekt har tva demonstrationscy-
kelstrak utformats: Universitetsstraket
och Heleneholmsstigen.  Strdkens | . =}
totala stricka &r ca 4 km. Lings dessa s
strak har olika innovativa losningar Inmg¥. -
testats 1 syfte att forbattra mojlighet-
erna for cyklister lings stréken och
oka cykelns status.

Pé straken har orienteringskartor och
luftpumpar installerats liksom tva
“barometrar” som rdknar antalet
passerande cyklister. Man har dven
arbetat med markeringar 1 vdgbanan
for att tydliggora straket. Olika
belysningsformer och cykelsymboler
har anlagts for végledning och
avskiljning av  gangbana  fran
cykelbana. Speglar har satts upp dér
sikten &r dalig for att 6ka sdkerheten 1
dessa punkter. Belysning i tunnlar har
forbéttrats 1 syfte att gora dessa

tryggare.

Utvérderingen av demonstrationsstra-
ket visar att de atgdrder som nadde
storst framgang och som Malmo stad
1 forsta hand anser mest ldmpade att
infora pd flera héll i staden &r racken,
luftpumpar, solcellsbelysning, samt
cykelkartor.
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Prova olika sétt att externt granska sitt arbete

Ibland kan en extern granskning av kommunens arbete ge nya idéer for hur man
kan bli béttre i sitt arbete — att man helt enkelt stannar upp och ténker efter for
att ga hjélp med att ta ut riktningen for framtida insatser. Det finns flera olika
sdtt att bli granska kommunens arbete med cykeltrafik, men f6r gdngplanering-
en finns inte motsvarande verktyg dnnu.

Exempel: Cykelfrimjandets Kommunvelometer

Cykelfrimjandets Kommunvelometer innebdr en granskning och
jamforelse av kommunernas satsningar pa att oka cykling och gora
cykling sdkrare och mer attraktivt. Sammanlagt 17 kommuner deltog i
granskningen 2011 diar Malmo fick hogst podang foljt av Lund och
Varberg. Bedomningskriterier tillimpas inom foljande omraden:

m  Befintlig infrastruktur
m  Investeringar for ny infrastruktur och underhéll
m Investeringar i information och marknadsforing
m  Cykelaktiviteter
m  Cykelpolitik och handlingsplaner
m  Uppf6ljning och utvérdering
Exempel: Bypad-revision e Planering
Ett av de mest spridda Gd i€ . fmkap,/ PET

= \ strategi

verktygen for att utvardera och
forbédttra kommunens arbete
med cykeltrafik ar Bypad-
revision'. Metoden utvecklades
inom ett EU-projekt och har
anviants runt om i Europa och i
flera  svenska  kommuner.
Revisionen grundas pd ett antal nyckelfaktorer for framgangsrikt
cykelarbete fordelade pa planering, atgarder och utvérdering.

Resurser &
Peﬁunai

N

Marknids{nr\;a‘ W Infrastruktur
& partnerskap / / Infolmallon\ & sikerhet
78N & utbildning
S

Atgérder

En studie® av 4tta svenska kommuners erfarenheter av Bypad-revisionen
visar att revisionen bidragit till att samordna och effektivisera upp arbetet
med cykeltrafiken s att fler cykelatgarder kunnat genomforas pa kortare
tid. De intervjuade tjdnsteménnen upplevde det mycket positivt att
politiker, tjanstemdn och allménhet tillsammans diskuterade vad som
hade gjorts och vad som skulle goras. Pa sa vis kan man sidga att Bypad-
revisionen bidragit till att forbattra hela organisationen bakom cykelpla-
neringen, inte bara laga hal i asfalten.

www.bypad.org. En broschyr pa svenska finns pa:
www.trivector.se/trivectorforetagen/trivector traffic/produkter tjanster/trafikplanering och_strategi/cykeltrafik

Maaherra Lévheim, E (2010). Bypad i trafikpolicyarbetet — Atta kommuners erfarenheter av systematiskt
kvalitetsarbete med cykelrevisionsverktyget Bypad. D-uppsats vid Kulturgeografiska institutionen, Umea
universitet.
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Bilaga 1a: Resultat fran fallstudierna i
Malmé och Lund i sin helhet — dokument-
analys

Fallstudierna har genomforts i tva skanska kommuner med aktiv planering for
gang- och cykeltrafik: Malmé stad och Lunds kommun. De har hogst
cykelandel av alla kommuner i Skane och har sedan lange strategiska dokument
for gang- och cykeltrafik, vilket dr en viktig nyckelfaktor i ssmmanhanget.

I fallstudierna har &vergripande gang- och cykelplanering i kommunerna
belysts, men dven planeringen i ett specifikt omrade per kommun har studerats
niarmare. I dessa omraden studeras det nya gang- och cykelnétet, kopplingen till
befintligt gdng- och cykelnit liksom till kollektivtrafiken och andra malpunkter
samt bebyggelsestrukturen. Féljande omraden har studerats narmare i respek-
tive kommun:

m  Planomradet "Linero, Norrdanga och Stora Raby” i 6stra Lund, specifikt
detaljplanen “’Stora Raby 36:22 (Sodra Rabylund II)”

m  Planomradet “del av Bilen 4” pa Vistra Hamnen 1 Malmo, specifikt
detaljplanerna “del av Bilen 4 (6ster om kv. Flaggskepparen)” och “del
av Bilen 4 (6ster om Varvsparken och mésshallarna)”

Prioriteringen av ging- och cykeltrafik i1 planeringen undersoks dels genom
granskning av strategier, Overgripande och detaljerade planer, program,
strategier och illustrationer och dels genom intervjuer med ett antal berérda
aktorer 1 kommunen. Sammanlagt har fyra trafikingenjorer frén teknisk
forvaltning (eller liknade), tre trafikplanerare fran stadsbyggnadskontor och tva
planarkitekter intervjuats om deras syn pa gang- och cykelfragorna.

I denna bilaga redovisas resultatet frdn fallstudiernas dokumentanalys 1 sin
helhet, dels for Malmo och dels for Lund. Resultat fran fallstudiernas intervjuer
finns 1 Bilaga 1b. En kondenserad version av resultatet med slutsatser finns i
kapitel 2 i rapporten.
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Fran OP till DP i Malmé

Plandokument — fran OP till DP Strategiska dokument som
stodjer planprocessen

=

—

Aktualisering Dialog-PM @

Fotgingarprogram 20112016

1
|
1
. 1 Saknasi
FOP | studerat
1
1
1
1
1
|

PP

Figur 3-2 Oversikt av plandokument (fran OP till DP) och strategiska dokument som stédjer
planprocessen (t ex cykelplan, cykelprogram, fotgdngarprogram, parkeringspolicy & parke-
ringsnorm, trafikstrategi, trafikmiljprogram, trafiksékerhetsprogram, trygghetsprogram och
tillgénglighetsprogram). Dokumenten ©@-@ har sarskilt studerats, medan &évriga dokument
har inkluderats for helhetsbildens skull.
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Kommunévergripande strategiska dokument

O Oversiktsplan 2000

I Oversiktsplan for Malmé fran ar 2000 listas fem
overgripande mal och riktlinjer for arbetet med
cykeltrafik i kommunen. M(/)\\i‘l,\ll\k/}\l‘(“)ngoo

m  Malmos cykelvdgar ska byggas ut och komplett-
eras sa att ett finmaskigt cykelnét uppnas.

m  Cykelnitets rekreativa strak skall erbjuda attrak-
tiva miljéer och gora landsbygden mer tillgdng-
lig.

m  For att 6ka trafiksdkerheten skall den oskyddade
trafikanten ges storre prioritet vid konflikter med
andra trafikslag.

m  Cyklister skall erbjudas fullgod parkering vid viktiga malpunkter. For att
sdkerstdlla detta skall riktlinjer for cykelparkering och en cykelparke-
ringsplan utarbetas.

m  Cykelvignitet skall tydligt synliggoras i1 stadsmiljon.

Respektive punkt behandlas mer ingdende om hur de ska uppnas. Maskvidden
pa det 6vergripande cykelviagnitet som efterstrivas dar 500 m, och for hogtrafi-
kerade strak och viktiga rekreativa strak kan det vara aktuellt med tdtare
maskvidd. Nitet avses att vara gent och leda till de viktigare malpunkterna.
Bilfria rekreativa strak dr tinkta att anldggas utanfor tatbebyggt omrade, och
dessa ska vara upplevelserika och ligga i lugna och trevliga miljoer. Cykelstra-
ken ska 1 stort vara separerade och enkelriktade. I de strdk cyklisten hénvisas
till gatan ska ovrig trafik anpassas till cykeltrafiken genom exempelvis
fartsdnkning och fysiska hinder i gatumiljon. Vért att notera dr att Malmo sedan
Oversiktsplanens antagande valt att g& over till att endast anligga dubbelriktade
cykelbanor. Orsaken till detta &r enligt Leif Jonsson pa Gatukontoret att Hogsta
domstolen for ett tiotal ar sedan gjorde en tolkning att samtliga cykelbanor ar
att betrakta som dubbelriktade om de inte tydligt skyltats som enkelriktade med
erforderlig vagskyltning, samt att lokala trafikforeskrifter for detta andamal har
upprittats. Direfter valde Malmo stad att lata samtliga cykelbanor vara
dubbelriktade, och att det vid all nyexploatering skulle finnas en dubbelriktad
cykelbana pd var sida av gatan. Anledningen till att det i befintlig stadsmiljo
endast anldggs en dubbelriktad cykelbana pa ena sidan av gatan dr utrymmes-
brist. Genom att lita samtliga cykelbanor vara dubbelriktade erhélls en
forbéttrad tillgdnglighet for cyklister och en hel del 6ver korbanan korsande
cykeltrafik undviks ddarmed.

Vidare ska cykelparkering erbjudas vid viktiga malpunkter som tagstationer,
bussterminaler, kopcentrum och fritidsanldggningar. Storre anldggningar bor
forses med viderskydd. Vid oversiktsplanens uppréttande fanns inga riktlinjer
for behovet av cykelparkering och ingen cykelparkeringsplan. En parkerings-
norm for cykel har tillkommit forst efterdt, vilken redovisas i dokumentet
Parkeringspolicy och Parkeringsnorm for bil, mc och cykel i Malmé (antagen
september 2000). Vil synliga cykelvigar pakallar bilisters uppmérksamhet sa
att trafiksédkerheten hojs och framstéller cykeln som ett alternativ till bilen.
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Synliggorandet av cykelvdgarna kan goras med firgliggning av beldggningen,
eller genom avvikande material.

I oversiktsplanen redogors for det Gvergripande regionala cykelnitet i sju olika
strdk ut mot angridnsande kommuner. Ett ssmmanhingande regionalt cykelstrak
sdgs vara under planering i syfte att 6ka cyklandet 6ver kommungrinsen.

Oversiktsplanen ndmner inte uttryckligen vikten av att oka cykeltrafikens
relativa attraktivitet gentemot biltrafiken genom restidskvoter eller liknande.
Diremot menar man att det &dr viktigt att synliggora cykelvédgnétet bl.a. 1 syfte
att framstélla det som ett alternativ till bilen. Om cykelandelen i framtiden ska
oka fastslds att det dr viktigt att den framtida cykelplaneringen tilldelas en mer
offensiv roll tidigt 1 planeringsprocessen.

Figur 3-3  Befintliga cykelstrak i huvudcykelnatet (blatt) och nya cykelférbindelser (rott).

Intentionerna for gangtrafiken behandlas separat i versiktsplanen. Fyra mél
och riktlinjer for gangtrafiken har pekats ut i 6versiktsplanen:

m  Vistelseytorna for fotgdngare ska okas genom t.ex. nya gégator och
breddning av gangbanor.

Tillgdngligheten skall 6ka och barridrerna skall minska.

Fotgéngarna skall erbjudas trevliga, upplevelserika och vackra gangs-
trak.

m  Trafiksékerheten och tryggheten skall forbattras for fotgéngare.
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Bilfria ytor ska fortsatt erbjudas 1 tillricklig utstrackning, bl.a. genom att nya
torg, gagator och bredare gangbanor anldggs. I nya bebyggelseomraden ska
fotgéngares behov tilldelas stor vikt. En central del i skapandet av en mer
gangvinlig stad &r att reducera barridrernas omfattning i form av trafikleder och
ogenomtringliga kvarter. Oversiktsplanen hinvisar ocksa till Stadsmiljopro-
grammet som syftar till att skapa en attraktivare och mer fotgéngarvinlig stad.
Stadsmiljoprogrammet har resulterat i ett antal skrifter som anger riktlinjer for
stadens ljus, markbeldggning, sméd byggnader, uteserveringar, mdoblering,
firgsittning osv.. Oversiktsplanen hinvisar vidare till Trafikscikerhetsprogram-
met, som bl.a. innehdller forslag om att inféra mer anpassade hastighetsgrianser
och att gora oOvergangsstillen kortare, liksom hanteringen av fotgédngares
konflikter med cyklister.

Figur 3-4 Omrade dar fotgéngarens miljo eller sakerhet sarskilt skall beaktas markeras med
heldragen bla linje. Prickad linje visar omrade dér fotgangarens tillgénglighet till landskapet
ska forbattras. Streckad linje illustrerar strak dar fotgadngarens tillganglighet till kusten ska
forbattras. Rod kvadrat markerar nya stérre malpunkter.

Som ett overgripande mal for Malmds huvudstruktur pekas vikten av att sla

vakt om mojligheten att utveckla ett robust och langsiktigt hallbart samhille

bl.a. genom att bevara stadens kompakthet och framja ett miljoanpassat
transportsystem. Oversiktsplanens utbyggnadsstrategi tar i mal och riktlinjer
bl.a. fasta pa vikten av funktionsblandning av bostdder och lokaler som
tillgodoser olika behov. For att behalla stadens kompakta form ska en sa stor
del som mojligt av utbyggnaden ske i centrala omraden innanfor Yttre ringva-
gen och i anslutning till titorterna Oxie, Tygelsjo, Bunkeflostrand och Klags-
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hamn. Den fortitning som gors ska inte ske pd bekostnad av parker och
gronomraden. Dessa atgirder bidrar alla till att stirka forutséttningarna for
ging- och cykeltrafiken. Den mer ldngsiktiga utbyggnadsstrategin som utpekas
ar en kollektivtrafikinriktad fingerstruktur alternativt parlbandsstruktur snarare
an utbyggnad av ytterligare “arsring”. Detta eftersom kollektivtrafikforsorj-
ningen blir battre i detta alternativ och att den nytillkommande bebyggelsen kan
ges en tydligare identitet och far en god landskapskontakt.

Det saknas redogorelse for huruvida planindikatorer (frin TRAST eller egna
planindikatorer) har anvénts i arbetet med forbattrade forutséttningar for gang-
och cykeltrafikanter.

Oversiktsplanen behandlar inte heller hur uppfoljning ska goras om huruvida
dess mal och intentioner uppfylls. Diaremot introducerar aktualiseringsdoku-
mentet Malmo 2005 - Aktualisering och komplettering av Malmds oversiktsplan
(antagen februari 2006) ett antal malindikatorer for uppfoljning av utveckl-
ingen 1 kommunen for uppsatta mal. Utfallet presenteras i korthet i dokumentet
Malmds oversiktsplanering - Underlag for beslut om oversiktsplanens aktuali-
tet fran 2009. Dessa hanterar inte gang- och cykeltrafik explicit, men nagra
indikatorer har dnda en indirekt koppling till gang och cykeltrafiken (t ex
“Trygghet 1 offentlig milj6”, "Malmdbornas syn pd stadsmiljéon” och “Mins-
kade koldioxidutslapp”).

Ekonomiskt

Maélindikatorer - Hallbar utveckling

Anger utveckingen under Anger utveckingen under
Ll + de senaste 10-20 dren, de senaste 3-5 dren,
9 po: 4 -posiiv)

Ett satt att folja upp planer ar att knyta indikatorer
#ll mélen. En indikator dr ndgonting miatbart som
kan visa om utvecklingen gir i onshkudrd rikining eller
¢. Den sciger siillan bela sanningen, men en grupp
indikatorer kan tillsammans ge en ndgorlunda tillfor-
litlig bild av om man har ndrmat sig ett mdl. Stads-
byggnadskontoret har efter arbetet med Oversikisplan
2000 tagit fram ett antal indikatorer anpassade #ll
de overordnade planmadlen. Bilden bygger pd statistik
tillsimglig dr 2003,

Socialt Ekologiskt

Béde 2005 och 2009 (dokumenten ovan) har en uppféljning av detaljplane-
ringen gjorts pa sa vis att overensstimmelsen mellan antagna detaljplaner och
de riktlinjer for markanvisningen som anges i dversiktsplan har stdms av (Figur
3-5). Aren 20002004 vann 175 detaljplaner laga kraft i Malmé. En jamforelse
mellan dessa detaljplaner och Oversiktsplan 2000 visar att detaljplaneringen till
storsta delen kunnat folja oversiktsplanens riktlinjer. Av 175 detaljplaner har
endast tio (6 %) bedomts som avvikande i detta avseende. Aren 2005—oktober
2009 vann 163 detaljplaner laga kraft i Malmo. Detaljplaneringen har till storsta
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delen foljt oversiktsplanens riktlinjer for markanvéndning. Tretton planer (8 %)
har bedomts avvika fran markanviandningskartan.

Figur 3-5 Detaljplanernas avvikelse fran 6versiktsplanen 2000-2004 (ovan) och 2005-2009 (nedan).
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® Cykelplan

Stadsbyggnadskontoret har tagit fram ett forslag till cykelplan som visar det
overgripande cykelndtet (Figur 3-6). Cykelplanen for Malmé redogor for
befintlig cykelvig eller cykelbana, firdvég 1 blandtrafik, planerade cykelvégar,
samt befintlig respektive planerad bro eller tunnel. Detta illustreras i kombinat-
ion med nuvarande markanvéndning. Cykelplanen anvinds sedan i planeringen
pd mer detaljerad nivd genom att man tar ett utsnitt av den Overgripande
cykelplanen och konkretiserar for det aktuella planomridet. En motsvarande
plan for gangtrafiken finns dock inte.

Forslag till cykelplan

for Malmo stad
2011-07-07

B -
— racagipn

— P canterses

®  Setosg o sl

® ucanete s

Figur 3-6  Forslag till Cykelplan fér Malmé, daterad 2011-07-07. Cykelplanen redogér for befintlig
cykelvag eller cykelbana (roda lénkar), fardvag i blandtrafik (réd streckad lank), planerade
cykelvagar (bla lankar), samt befintlig bro eller tunnel (réd punkt) respektive planerad bro el-
ler tunnel (bla punkt).
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© Cykelprogram 99

Det forsta cykelprogrammet for Malmo togs fram éar
1976. Da hade Malmo ca 12,5 mil cykelvigar, och 10 %
av resorna gjordes da med cykel eller moped. Vid
uppréttande av Cykelprogram 99 hade Malmoé ca 30 mil
cykelvdagar, och man rdknade med att ca 40 % av alla
arbetsresor utfordes med cykel. Totalt stod cykeln for ca
24 % av resorna.

Malmos Cykelprogram 99 har som ett 6vergripande mél
att oka cykelandelen med 10 % senast till 2005 ars
utgéng, vilket sdgs fa till f6ljd att biltrafiken minskar
med 2-3 % och att bilavgasutsldppen 1 staden minskar
med ca 5 %. Utover att forbattra cykelvignitet genom att bygga ut det, gora det
sakrare och mer attraktivt sa avser man dven att arbeta med information och
marknadsforing om cykelstaden Malmo i syfte att na detta mal.

Som mojliga forbattringspunkter ndmns flera omraden. For den 6vergripande
planeringen av ett sammanhallet cykelnit patalas i cykelprogrammet vikten av
att upprétta och ajourhélla en cykelplan. Cykelnétstrukturen som ska efterstra-
vas for det 6vergripande nitet ska ha en maskvidd pa ca 500 m, vilket ska vara
gent och leda till de stérre malpunkterna. Ett rekreativt gront cykelnit ska
utgora komplement till det Gvriga nétet.

Attraktiva cykelvdgar kan erhéllas genom att prioritera en god drift och
underhdll av cykelvdgarna som frimjar cyklande och bevarar cykelvédgarnas
standard och sikerstiller framkomlighet och komfort. Aven vintervighallning-
en av cykelvidgarna ska ges hog prioritet. Enhetlig och bra vigvisning och
atgirder for forskonade cykelvdgar lyfts fram som viktigt, liksom att cykelvi-
garna far nagot olika karaktdr med mojligheter for pauser langs med straket.

For att uppna ett trafiksékert cykelndt ska man genomfora forbattringar for
cyklister i trafiksignaler, regelbundet arbeta med beskdring av vixtlighet,
atgirda sarskilt olycksdrabbade korsningar, utforma trafikanlaggningar enligt
trafiksdkerhetskrav i Lugna Gatan, samt att grunderna och forutséttningarna for
ett trafiksdkert cykelnét studeras i sin helhet.

Runt om i Malmo ska det finnas tillrackligt antal cykelparkeringar vilka ska
vara ritt placerade, anviandarvinliga, stoldsédkra och dér sa dr mojligt forsedda
med véderskydd. Lanecyklar ska erbjudas i staden. Information och marknads-
foring ska fordndra invanarnas attityd till cykling, minska antalet korta bilresor
och genom cykelkartor erbjuda cykelturer med olika teman och viagbeskrivning.
Genom information ska en dialog skapas i syfte att forankra programmets
inriktning, och ett atgidrdsprogram har tagits fram for att mojliggora en satsning
pa cykeltrafiken enligt Cykelprogrammets riktlinjer. Enligt bedomningar av
Gatukontoret har ca 90 % av atgdrderna genomforts.

Kostnaden for uppfoljning av hur arbetet for att nd malséttningarna gar
berdknas enligt programmet ligga pa ca 500 000 kr per ar. I detta arbete avsags
foljande omraden inga:

m  Trafikrdkning av cyklister

m  For- och efterstudier av genomférda ombyggnationer
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Intervjuer
Utvirdering av trafik- och olycksdata
Genomforande av forsoksprojekt enligt senaste forskningsron

Analyser av sékerhetsfragor

Kontinuerligt har man gjort uppfoljning av vissa projekt, arligen har man gjort
trafikrdkningar och studier av olycksdata, demonstrationscykelstraket har
genomforts och inforande av trafiksdkerhetsatgérder har gjorts kontinuerligt.
Kostnaden har i efterhand uppskattats av Gatukontoret nagonstans till ett par
miljoner kr arligen.

Ett nytt cykelprogram &r under framtagning, men fanns inte tillgdngligt vid
tidpunkten for denna studie. Kommunen avser att ga ut med det nya cykelpro-
grammet pa remiss under december 2011.

O Fotgéngarprogram

Gatukontoret har under 2011 tagit fram Fotgdngarpro-
gram 2011-2016 (en remissutgdva daterad 2011-03-04
fanns tillgénglig vid denna rapports tillkomst). I arbetet
med fotgéngarprogrammet har som ett forsta steg en
nuldgesanalys tagits fram, vilken redogor for det
befintliga arbetet for en mer attraktiv miljo for fotgéng-
are. | nuldgesanalysen beskrivs hur fotgéngare fiardas i
staden (uppgifter himtade fran en resvaneundersokning)
samt hur invanarna i staden upplever att det att ta sig
fram till fots i staden (uppgifter hidmtade fran en
fotgidngarenkét). Nuldgesanalysen ligger till grund for
identifieringen av brister 1 dagens gdngmiljoer och for
atgardsforslagen.

Fotgdngarprogrammets vision dr att skapa en gangvéanlig stad. Syftet dr att sitta
fokus pa fotgéngarna i planeringen genom att 6ka forstaelsen hos planerare for
olika fotgidngargrupper, skapa ett hjédlpmedel och riktlinjer for planerare, samt
identifiera forbittringsomraden i en atgirdsplan. Atgirderna som foreslas syftar
till att oka andelen som tar sig fram till fots genom att planera for en attraktiv
och gangvinlig stad med hog standard pa géngytorna.

Programmet har som malséttning att:

Okad uppmirksamhet for fotgingarfrigor i planeringen

Okad forstaelse hos planerare for fotgingarens olika behov och forut-
sdttningar

Okad kunskap om Malmébornas krav pa fotgéingarmiljoer
Okad kunskap om nuliiget — styrkor och brister
Okat budgetutrymme for fotgingaratgirder

Effektmalen for atgédrder ar att uppna:

m  Okat antal giende
m  Fotgédngarna prioriteras i storre utstrackning i planeringen
m  Forbattrad miljo och hilsa
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m  Forbittrad tillgédnglighet och framkomlighet — minskade “omvégar” och
farre barridrer for fotgédngare

Det konstateras i programmet att detta dr i linje med Gatukontorets overgri-
pande inriktning om en héllbar stadsutveckling. P4 samma séatt dr det 1 linje
med Stadsbyggnadskontorets vision om att géra Malmo till en hallbar, attraktiv
och framgangsrik stad. Fotgédngarprogrammet &r dven i linje med kommunfull-
miktiges sju malomraden’, liksom det 6vergripande transportpolitiska malet
om att sdkerstdlla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning for medborgare och niringsliv i hela landet.

Ett eget kapitel 1 programmet utgor identifierade brister och foreslagna atgéarder
inom ett flertal omrdden. Hér handlar det om &tgidrder inom stadsplanering,
trafiksékerhet, trygghet, tillginglighet for funktionshindrade, koppling till
kollektivtrafik, attraktiv stadsmilj6 for fotgdngare, m.m.

En genomforandeorganisation har tillsatts for att sdkerstédlla att mélen 1
programmet uppnés. Genomforandegruppen bestér av styrgrupp, projektledare
och projektgrupp. Styrgruppen och projektgruppen tillsétts av savél Gatukon-
toret som stadsbyggnadskontoret, medan projektledaren tillsétts av Gatukon-
toret. Projektgruppen tar fram forslag till atgdrdsplan, medan styrgruppen ska
godkdnna atgirdsplanen och sdkerstélla att denna behandlas under ordinarie
budgetprocess. Atgirderna forankras slutligen politiskt i budgetprocessen.

Genomforandeorganisationen svarar dven for att ett antal métbara indikatorer
tas fram for uppfoljning. Projektgruppen ansvarar for arlig uppfoljning och
sammanstédllning av indikatorerna samt avrapportering till styrgruppen, som i
sin tur avrapporterar till Tekniska nimnden. Som exempel pa uppfoljnings-
punkter listas i programmet resvaneundersokning for ar 2013, samt enkét for
fotgingare i Malmo. Resvaneundersokning gors vart femte ar, och i kommande
undersokning forordas fler fragor om fotgdngares resvanor. Enkédtundersok-
ningen syftar till att ge en arlig uppdatering om fotgéingarnas uppfattning om
sin situation 1 Malmo.

© Parkeringspolicy och parkeringsnorm fér bil, mc och cykel i Malmé

Parkeringspolicy avser att redogdra for en balanserad
och rimlig parkeringspolitik vad avser nimnda trafik-
slag och relativt den raddande samhillsutvecklingen.
Handlingen forviantas bidra inom sirskilt fyra omraden,
namligen en god sammanvagd tillginglighet, en effektiv
markanviandning, en minskning av biltrafiken och dess
negativa effekter samt en attraktiv stadsmilj6. Parke-
ringspolicyn ska sarskilt stodja att uppna oversiktspla-
nen mal for ekonomin, ekologin, sociala virdena och
attraktiviteten. Exempel pa nagra parkeringstal for cykel
respektive bil visas 1 Tabell 3-1.

9 Dessa malomraden ar; Arbete och tillvaxt, Barn och ungdomars livsvillkor, Trygghet, Delaktighet och

demokrati, Integration och minskade klyftor, Ekologiskt hallbar stad, Kultur och fritid, samt Ett féredéme som
arbetsgivare.
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Tabell 3-1 Exempel pa nagra parkeringstal for cykel respektive bil (ur Parkeringspolicy och
parkeringsnorm for bil, mc och cykel i Malmg).

Enbostadshus - 2 bpl/igh
Flerbostadshus 2,5 cpl/igh 0,6-1,1 bpl/igh
Kontor 18 cpl/igh 9 bpl/igh
(0,4 cpl/anstélla och bestkare) (0,2 bpl/anstalld och besdkare)

Andra program och dokument

Det finns flera andra strategiska dokument som stédjer planprocessen och
arbetet med gang- och cykelfrdgor i allménhet. Trafikstrategi for Malmo ar en
tematisk fordjupning av Oversiktsplanen som antogs av kommunfullméktige
2004. Trafikstrategin har en tidshorisont pa 15-20 &r och 4r att se som ett
handlingsprogram som redogér for motiv och forslag till atgéarder i trafiksyste-
met med utgangspunkt fran oversiktsplanens mal. Det finns tre huvudmal i
strategin for vilka delmal har specificerats:

A. Trygg och tillgidnglig stad for Malmoborna!

Skapa tryggare stadsmiljo
Vidareutveckla Malmo som cykelstad
Skapa eftektivare lokal kollektivtrafik
Sprid Citytunnelns effekter i Malmo
Skapa smartare parkering

Bibehall tillgdangligheten med lugnare tempo
B. En starkare region!

Knyt samman Skane med hjélp av Citytunneln
Var aktiv i det regionala samarbetet
Vidareutveckla Oresundstigstrafiken

Fortita de stationsndra omradena
C. Effektivare transporter!

Skapa mojligheter for nya resvanor
Gor transportsystemet intelligentare
Effektivisera distributionen av varor
Foradla Malmo som godstransportnav

Styr trafiken tydligare for battre miljo

Bibehéllen tillgdnglighet med lugnare tempo (ett delmal for huvudmal A)
handlar om att skapa en attraktiv stad genom att samhéllsplanera istéllet for att
bebyggelseplanera och trafikplanera, och ddrmed skapa en gang- och cykelvén-
lig stad med en effektiv kollektivtrafik och fungerande biltrafik. Fér huvudmaél
B talar man om att fortdta de stationsnidra omrddena, vilket ocksé gynnar gang-
och cykeltrafiken.
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I Framtidens kollektivtrafik i Malmé utreds inriktningen for det framtida
kollektivtrafiksystemet i Malmo med sérskilt beaktande av aspekter som miljo,
tillvéxt, integration och jamstélldhet. Framtidens kollektivtrafiksystem ska vara
miljovanligt och sdkert, eldrivet, sparburen i robusta och starka strak, ett
attraktivt alternativ till bilen, kapacitetsstarkt och erbjuda en god framkomlig-
het, samverka dels mellan olika kollektivtrafikslag liksom med gang och cykel.
Kollektivtrafiken ska dven skapa mojlighet for stadsutveckling i viktiga strak
och ny bebyggelse ska gynna kollektivtrafiken och utbyggnadsomraden ska bli
gang- och cykelvénliga. Dessutom maste kollektivtrafiken vara kostnadseffek-
tiv och ge storsta mojliga nytta for pengarna, eftersom det ska kunna expandera
och uppritthallas 6ver en lang tid. Framtidens kollektivtrafik i Malmo éter-
kopplar till Trafikstrategi for Malmé vilken dr en tematisk fordjupning av
oversiktsplanen. Framtidens kollektivtrafik kopplar dven till 6versiktsplanens
utbyggnadsscenario, liksom andra méjliga utbyggnadsscenarion.

Attraktiv och hallbar stad

Utveckla en stads- Skapa
integrerad forsknings-  logistikcentrum
och tillvaxtmilid  far fransportndringen
kring hégskolan Fortsatta

Utveckl 2, -
Malma ochnreagicnm stadsmiljoatgérder
som aftraktiv Forbattra-
levnadsmilja forstora
Samarbata innerstaden
med naringslivet .
. Bibehalla
Hagre koncentrerad
forvans- atad
frekvens
AT Méjliggara
motes- miljgvanligare
platser liveatil
Tryggare
stad Skydda
Utvecklad vardefull natur
kommunal
SETVice Hushalla med
Okad jordbruksmarken
delaktighet
Kultur och idrott Utveckla ekolo-
for moten och giskt anpassad
gemenskap stadsbebyggelse
Sarvica Framja miljo-
after bahov ~ Mer anpassade

blandade  Fler Hélsosam ftransporter
omraden bostdder  miljg

Figur 3-7  Oversiktsplanens mél och strategier som trafikstrategin ska bidra till att stédja.

Malmo har dven tagit fram ett Trafikmiljoprogram for Malmé stad 2005-2010.
Programmet dr uppbyggt av vision och mal for trafikmiljon, vilka i sin tur &r
nedbrutna i inriktningsmal. Atgirder for uppfyllande av mélen beskrivs, och
dessutom finns ett kapitel som beskriver hur uppf6ljning ska ske. Uppfoljning
av indikatorer ska ske pé arlig basis, och vid behov tas nya kompletterande
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indikatorer fram. Indikatorer finns inom de fyra omradena Renare, Tystare,
Sundare respektive Sndlare Transportsystem. Det patalas att Trafikmiljopro-
grammet ska bidra till att redan fastslagna mal i Oversiktsplan 2000, Miljépro-
gram for Malmo stad 2003-2008 och Trafikstrategi for Malmo stad uppnas. Ett
Trafikmiljoprogram for Malmdo stad 2012-2017 ar under utveckling och var vid
denna rapports tillkomst pa remiss.

Andra strategiska dokument med koppling till gang- och cykeltrafiken ar
Trygghetsprogrammet, Trafiksdkerhetsprogrammet och Tillgdnglighetspro-
grammet. Dessa behandlas dock inte ndrmare inom denna studie.

Omradesspecifika plandokument

® Planprogram fér del av Bilen 4

Planprogrammet for del av Bilen 4 vann laga kraft i maj 2006. Planomradet
ligger i den centrala delen av Vistra Hamnen omedelbart 6ster om hamnomra-
dets centralaxel, den planerade Esplanaden (Figur 3-8). Omrddet omfattar tre
bebyggelsekvarter pA sammanlagt 88 000 m?. Det finns goda forutsittningar for
ging- och cykeltrafiken 1 omrédet, inte minst beroende pd omradets centrala
lage med kort avstand till centrum och viktiga malpunkter som centralstationen.

Figur 3-8  Planomradet ligger i centrala delen av Véastra Hamnen och bestar av tre delar: (1) Kvarter
Norr, (2) Kvarter Mellan och (3) Stapelbaddskvarteren.

Som overgripande vision och mél for strukturen i Vistra Hamnen som helhet

ndmns i planprogrammet att ett hallbart stadsbyggande (socialt, ekologiskt och

miljoméssigt) ska efterstrdvas, liksom en levande och blandad stadsdel.

Planomrédet for del av Bilen 4 ska byggas upp av kvarter med 25-meterstomter

i syfte att astadkomma en variation av byggnadsprojekt.

Den sodra delen av omradet matas i forsta hand av Stora Varvsgatan och en
lokalgata utmed Stapelbddden, medan det norra omradet matas av omgivande
uppsamlingsgator. Omradet innehdller ett antal gardsgator, pa vilka fordonsfo-
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rare har vijningsplikt mot gdende och ska halla gdngfart. Genom omradet gar
ett strak kallat Esplanaden. Stradket har en totalbredd pa 57 m, av vilka 29 m
utgdér kommunikationsyta och 28 m gronyta. Straket dr tinkt att bli ett rekrea-
tivt promenad- och cykelstrak i nord-sydlig riktning for gaende och cyklister.
Esplanaden innehéller en dubbelriktad uppsamlingsgata i Gstra delen och en
lokal kvartersgata i vdstra delen. Gang- och cykelbanorna i omradet &r tankt att
erbjuda olika kvaliteter for olika dndamél och olika tidpunkter pa dygnet.
Esplanaden kan upplevas som ett tryggt och attraktivt strak dagtid, men nattetid
och kvillstid véljer antagligen flertalet mer trafikerade och 6ppna strék.

Hela Vistra Hamnen dr planerat for ett rutnédt av gang- och cykelvigar med en
maskvidd for det vergripande gc-nitet pa ca 250-350 m. Detta far anses vara
ett finmaskigt nit da riktlinjerna for planering av gc-strak i Malmo sdger 500 m
maskvidd. Att gang- och cykelvdgarna ligger utmed huvudvégnitet gor ocksa
att kopplingen till bytespunkter for kollektivtrafiken dven &r god. Det som i
programmet sidgs inverka mest pd hur stort cyklandet blir dr framst nétets
standard med avseende pa tillgdnglighet, framkomlighet, sékerhet och trygghet.
Cykling i en vacker och tyst miljo Okar attraktiviteten. Av trygghets- och
sakerhetsskil planeras inga gdng- och cykeltunnlar i planomrédet. Istéllet vidtar
man sdrskilda atgarder for att goéra passagerna Over huvudvdgnitet och
uppsamlingsgatorna trafiksikra. Gang- och cykelstrak inom kvarteren utgor
alternativ till huvudstrdken for gdng och cykel. Dagtid kan dessa upplevas mer
attraktiva och trygga, men under Ovriga tider pa dygnet kan huvudstraken

upplevas tryggare.

== Befintlig gang-och cykelférbindelse

“ Planerad gang-och cykelférbindelse

Ingér i det Gvergripande gc-natet

Figur 3-9  Plan for gang- och cykelnatet for Vastra Hamnen.

En avstamning gors mot Oversiktsplan 2013 for Vistra Hamnen liksom mot
aktualiseringen av Oversiktsplanen fran 2005. Aktualiseringen innebédr att
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bostdder tilldts inom hela planomridet, dér tidigare en koncession omojliggjort
bostadsbebyggelse inom planomradet. I 6vrigt gors kopplingar mot nagra andra
strategidokument, men inga andra tydliga kopplingar mot 6versiktsplan. 1 det
stora hela verkar dnda intentionerna i 6versiktsplanen rorande gang och cykel
att vara behandlade. Rekreativa cykelstrak har skapats, gdng- och cykelstraken
har gjorts trafiksdkra genom separering och sérskilda atgédrder i korsningar,
maskvidden uppfylls for det 6vergripande nétet, m.m. Ddremot behandlas inte
cykelparkering i programmet. Gérdsgator har planerats vilket gynnar savil
fotgingare som cyklister, och tillgdngligheten 1 omradet 4r god med gena géng-
och cykelstrak.

Kopplingen mellan befintligt gc-nét och nytt gc-nit &r relativt god, da dubbel-
riktade cykelbanor och géngbanor anldggs pa var sida om det ¢vergripande
viagnitet och med en god maskvidd. Passager med huvudvignitet skall
trafiksédkras med upphdjningar och hastighetsddmpande atgdrder. I och med
Vistra Hamnens geografi och begridnsade landkoppling mot centrum, s &r
kopplingen mot centrum inte fullgod. Tre ging- och cykelforbindelser finns
idag mot centrum; en via klaffbron och Stora Varvsgatan, en via Vistra
Varvsgatan, och en via Skeppsbyggaregatan och Neptuniagdngen. Det diskute-
ras dven broforbindelser 1 Vistra Hamnens dstra och norddstra del, men dessa
kan vara svara att astadkomma med tanke pa bl.a. de segelbatar till Dockplatsen
och fraktbatar till kvarnen en gang i veckan.

I omradet kommer ett vattenstrak dras in i form av en saltvattenskanal, men
laget var vid planprogrammets upprittande inte helt klart utan stod mellan tvé
alternativ. De kommersiella striken ska huvudsakligen vara Ostra Varvsgatan,
Vistra Varvsgatan och Stora Varvsgatan dir bottenvaningarna ska vara
utformade sa att de erbjuder lokaler for butiker och kontor. Omradena har olika
karaktdr med olika hojd och skala pa bebyggelsen beroende pd om de ligger
utmed det inre gatunitet eller omgivande gator. Fasadlangder ska vara forhal-
landevis korta, som langst 25 m. Avsikten dr att flera olika byggherrar ska
erbjudas att uppfora projekt av varierande utformning och storlek, vilket ska ge
en intressant upplevelse att rora sig i omradet. Detta ger en attraktiv trafikant-
miljo for fotgéngare och cyklister.

@ Detaljplan fér del av Bilen 4 (6ster om kv. Flaggskepparen)

Detaljplanen ror den nordligaste delen av planomradet i planprogrammet for del
av Bilen 4 ("Kvarter Norr”) del av Esplanaden. Planen vann laga kraft i mars
2008. Malet med detaljplanen ar att genom utbyggnad av omradet i en forsta
etapp om ca 500 bostdder skapa ett sammanhdngande stadsomrade. Totalt
omfattas planen av 67 000 kvm BTA, varav 50 000 kvm BTA upprittas for
bostadsdndamal. Illustrationsplanen visas 1 Figur 3-10. Samtliga kvarter i
detaljplanen dr paborjade och inflyttning sker under hosten 2011 till hosten
2012.

Huvudstrukturen i detaljplanen dr densamma som i planprogrammet. Omradet
kommer att planeras for bebyggelse med fasader om maximalt 25 m for att ge
en varierande bebyggelse, och hogre bebyggelse lings med huvudstraken och
lagre bebyggelse langs med lokalgator. Esplanaden anges i detaljplanen vara 45
m bred med fyra raders trddplantering. Att 12 m till synes verkar ha forsvunnit
fran planprogrammets angivna 57 m beror pa var sektionen &r tagen ifran;
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Esplanadens norra del har till védster om sig en lokalgata vilket gor sektionen
bredare i detta utsnitt.

Principen for Vistra Hamnen 4r att huvudgator och uppsamlingsgator forses
med dubbelriktade gang- och cykelbanor pa var sida. Saidana kommer att finnas
utmed Ostra Varvsgatan, Esplanaden och Riggaregatan. Friliggande ging- och
cykelvdag kommer att finnas pd Flaggskeppsgatans forldngning dsterut genom
omradet. Cykeltrafik i omrddet 1 6vrigt hdnvisas till gatorna. Cykelparkering 1
omradet ska upprittas inom respektive fastighet pa kvartersmark, vilka ska vara
lattillgdngliga for en daglig anvéndning av cykeln.

Ostra Varvsgatan och Riggaregatan planeras for kollektivtrafik. Tva korfalt
kommer att framover tas i ansprak for busstrafik, och i ett senare skede &r
tanken att sparvagnar ska trafikera gatorna. I anslutning till omradet planeras
dérfor en fastighet innehdllandes ett busstorg, vilket ska utgora dndhéllplats och
vandplan for kollektivtrafiken.

Ett problem vid planering av omradet har varit de ldnga raka gatorna som
bygger upp huvudvégnitet, och hur dessa kan goras mer trafiksikra och
hastighetssidkrade. Utover att hastighetssdkra korsningar med géng- och
cykelstrak genom upphojd korbana sa har strdken forskjutits ndgot i sidled for
att minska siktlinjerna. Detaljplaneomradets norra del har skjutits ut just for att
bryta siktlinjen och bryta av den annars nést intill helt raka Esplanaden. I
angriansande detaljplan i soder (dp 5025) byter Esplanadens korbana sida i
forhéllande till tradplanteringarna, for att skapa en sidledsforflyttning och bryta
av siktlinjen.

Utover att anldgga dubbelriktade gdng- och cykelbanor pa var sida av huvud-
vagnitet har man 1 detaljplanen dven anlagt gc-vdg i1 Ostvéstlig riktning rakt
genom omradet. I ovrigt hdnvisas cykeltrafiken till blandtrafik i lokalgatorna,
och utrymmen mellan flera kvarter gors tillgdngliga for allmédn gang- och
cykeltrafik utan att utpekas som sirskilda gdng- och cykelbanor. Darigenom
mojliggors gena forbindelser for gdng- och cykeltrafiken 1 omréadet.
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® Detaljplan fér del av Bilen 4 (6ster om Varvsparken och mésshallar-
na)

Detaljplanen ror den mellersta delen av planomradet i planprogrammet for del
av Bilen 4 ("Kvarter Mellan) och sédra delen av Esplanaden. Planen vann laga
kraft i 2010-03-03. Syftet med planen dr att mojliggora for fyra bebyggelse-
kvarter, gator och park norr om Lilla Varvsgatan om totalt 46 500 kvm BTA,
samt en rensad skelettplan sdder om Lilla Varvsgatan. Omradet norr om Lilla
Varvsgatan bestar till 1/3 av centrumbebyggelse, kontor, verksamheter, och till
2/3 av bostdder om totalt 320 lagenheter. Illustrationsplanen f6r omradet visas i
Figur 3-12. Under skrivande stund é&r flertalet fastigheter under bygglovsskede
och har byggstart under varen 2012, och nagon enstaka fastighet har paborjats.

Géng- och cykelbanor finns utmed Esplanaden, Lilla Varvsgatan och Ostra
Varvsgatan (se sektion for Esplanaden 1 Figur 3-13). Cykeltrafiken inne 1
omradet dr hénvisad till gatan. Sektioner diar motoriserad trafik och oskyddade
trafikanter interagerar kommer att hastighetssidkras med fysiska atgéirder i form
av upphojda korsningar.

Var och ett av de respektive fyra kvarteren A-D (se illustrationsplanen) kommer
att innehdlla en blandning av bostdder och verksambheter, 1 ndgot varierande
grad. Ca 4 000 kvm var byggnadsytan i bottenvaningarna langs uppsamlingsga-
torna kommer att férberedas for centrumfunktioner. Fasadlangden ar pa ca 25
m, och vaningsantalet varierar mellan 3,5 vaningar till 7 vaningar med de ldgre
hojderna pa huskroppar in mot lokalgatorna. Korta fasadldngder och forbere-
delser for verksamheter i bottenvaningarna skapar forutsittningar for gang- och
cykeltrafiken 1 omradet.

I detaljplanen gors en genomgang av tidigare stdllningstaganden, dér det bl.a.
hanvisas till Planprogrammet, 6vriga detaljplaner i omradet, Trafikutredning for
Vistra Hamnen, Trafikmiljoprogrammet, Mal- och gestaltningsprinciper for
Vistra Hamnen och parkeringsnormen.

I planen gors en genomgang av sociala konsekvenser av planen. For trygghet-
ens skull vill man uppna en blandning av anvindning och upplatelseformer i
omradet, skapa mojligheter att rora sig mellan stadsdelarna, lagga entréer ut
mot gatan och bjilklag i gatuniva, undvika slutna fasader och istédllet mojlig-
gora lokaler i bottenvaningsplan och fonster mot gatorna samt att tydliga
grinser mellan privata och allménna zoner. I markupplatelser i omradet
efterstrdvas principen ”50 % hyresrétter och sammanlagt 50 % bostadsritter
och dganderitter”.

Aven miljé- och hilsokonsekvenserna hanteras i detaljplanen. Prognoser visar
att hela planomradet véntas generera ca 4 500 bilrorelser per dygn. Detaljplanen
hinvisar till den padgdende trafikutredningen fér Véstra Hamnen som bl.a. vill
premiera de hallbara transportslagen framfor bilen. Detta gors bl.a. genom
arbete med ny parkeringsnorm, nya gang- och cykelkopplingar 6ver hamnbas-
sdangen, separata busskorfilt, integrering av bilpool vid bedomning av parke-
ringsbehov. Konsekvensbeskrivningen visar att man klarar av griansviardena for
miljokvalitetsnormer for omradet samt att omradet vintas i mycket begrinsad
utstrackning att belasta de gator i andra delar av staden som idag har problem
med uppfyllande av miljokvalitetsnormerna.
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Esplanaden planteras med tréd pa jamt c/c-avstand
sa att ett sammanhallande Iovtak skapas.

Figur 3-13 Sektion fér Esplanaden.
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Kopplingen till angridnsande detaljplanecomréden sker naturligt langs de storre
straken Lilla Varvsgatan, Esplanaden och Ostra Varvsgatan. Aven Stora
Varvsgatan ansluter till omrddet, och eftersom dubbelriktade cykelbanor
anlidggs pa var sida om gatan avseende huvudcykelnétet vid nybyggnation bor
anslutningarna klaras utan nagra problem. Vid korsningspunkter med biltrafi-
ken hastighetssdkras korsningarna. Det Overgripande cykelndtet dr av god
standard och dr sammanhingande lédngs de storre gatorna i omradet, och ett mer
finmaskigt nét erbjuds i blandtrafik lings lokalgatorna. Detaljplanen med sin
funktionsblandning, ger en varierad bebyggelsemiljo. Hastighetssidkrade
korsningspunkter erbjuder en attraktiv stads- och trafikantmiljé som gynnar
gang- och cykeltrafiken. Kopplingen till centrum sker dels via Stora Varvsgatan
och de bada broarna Klaftbron och Universitetsbron, dels via Véstra Varvsgatan
och Skeppsbyggaregatan. Diskussioner fors om att bygga en gang- och
cykelbro over Sodra Varvsbassiangen, men beror mycket pa om Klaffbron
kommer att bytas ut mot en fast forbindelse och mer direkt av Nord Mills
verksamhet och behov av transporter av mjol med fartyg. En sadan mojlig
koppling 6ver Sodra Varvsbassdngen dr forlingningen av Gibraltargatan ver
till Ostra Varvsgatan.

For cykelparkering hénvisas till den nyligen framtagna parkeringsnormen for
bil och cykel. Cykelparkering ska anordnas péa kvartersmark. For bostidder
giller 2,5 cykelplatser per ldgenhet och for kontor géller 18 cykelplatser per
1 000 kvm BTA. Detta tillsammans med dubbelriktade gdng- och cykelbanor pa
var sida om huvudvégnétet borgar for att gang- och cykeltrafiken har erhallit en
hog prioritet 1 gaturummet.

Avstandet till ndrmaste kollektivtrafikhallplats kommer att understiga 300 m for
samtliga delar av planomradet, vilket innebdr en mycket god tillgang till
kollektivtrafik. Lings med Ostra Varvsgatan har utrymme i detaljplanen for
kollektivtrafikkorfalt pekats ut i detaljplanen. Pa sikt dr tanken att omradet ska
forsorjas med sparvagnstrafik. Dock behandlas inte gang- och cykeltrafikens
koppling till kollektivtrafikhallplatser i planen, och inte heller 1 plankartan finns
nagra hallplatser utsatta. Dock far kopplingen antas god eftersom utbyggnaden
av cykelnétet dr god langs med gator som kommer bli aktuella for kollektivtra-
fikkorfalt.
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Dokumentanalys — fran OP till DP i Lund

Plandokument — fran OP till DP Strategiska dokument som
stodjer planprocessen

(3]

o OVERSIKTSPLAN FOR LUNDS KOMMUN
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Figur 3-14 Oversikt av plandokument (fran OP till DP) och strategiska dokument som stédjer
planprocessen (t ex Policy for gang- och cykeltrafik, Lunda-MaTs, Handbok i bilsnal sam-
héllsplanering, Parkeringsnorm for cykel, Idéskriften Tryggare Lund och Handikapplanen).
Lund haller pa att ta fram ett cykelprogram och pa langre sikt ar ett fotgadngarprogram aktu-
ellt. Det finns &ven ett Trafiksdkerhetsprogram for 1997-2010, som haller pa att férnyas.
Dokumenten @-@ har sarskilt studerats, medan 6vriga dokument har inkluderats for hel-
hetsbildens skull.
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Kommunévergripande strategiska dokument
O Oversiktsplan OPL-98

Lunds kommuns tidigare Oversiktsplan OVERSIKTSPLAN FOR LUNDS KOMMUN
som var aktuell nédr utbyggnaden av
planomradet Linero, Norrdnga och Stora
Raby (studieomradet for denna rapport)
genomfordes #r fran 1998. Oversiktspla-
nen pekar ut inriktningen for en markan-
vandning for gynnsam utveckling. Den é&r
saledes av  Overgripande  strategisk
karaktér.

Oversiktsplanen innehéller ett kortare kapitel om gang- och cykeltrafik, dir det
poédngteras att kommunens mal &r att stirka Lund som cykelstad, vilket ska ske
genom utbyggnad av trafiksdkra och gena cykelstrak sdvil inom staden och
tdtorterna som mellan dessa och till rekreationsomraden. Vid péagatagsstationer
och storre busshéllplatser dr malsattningen att hogklassig cykelparkering
anldggs for att underldtta bytesresor. Cykelstraken ska forbéttras genom
utbyggnad av tunnlar och 6kad separering av gang- och cykelvignitet fran
Ovrigt vagnit. I 6vrigt redogor oversiktsplanen mer for malen for en infrastruk-
tur som ska leda till battre mojligheter att resa kollektivt liksom att ga och cykla
for att pa sd satt bidra till en mer hallbar utveckling. Trafikfrdgorna behandlas
till storre delen 1 projektet Lunda-MaTs (behandlas separat nedan).

Ett stycke under rubriken “Genomférande” behandlar trafikplanering och
trafikpolitik. Dér diskuteras vilka insatser som krévs for att mildra konsekven-
serna av en utbyggnad av trafikalstrande verksamheter liksom att styra ny
bebyggelse till kommunikationsstrak. Utdver ekonomiska styrmedel, bebyggel-
selokalisering och miljozoner framhidvs vikten av att satsa pd en hogklassig
kollektivtrafik, liksom pad lokal nivd satsa pd cykeln som ett alternativt
fardmedel inom staden i syfte att forbattra miljon och minska biltrafiken.

Vad giller bebyggelsestrukturen anges att bostadsbebyggelse med hog tathet
och verksamheter av icke-storande karaktir samt handel och service bor
forlaggas till stationsndra ldgen for spartrafik. Mer blandad bebyggelse
efterstridvas och i forsta hand att utreda mojligheterna till detta. Ny bebyggelse
efterstrivas att koncentreras inom cykelavstand till det storre arbetsplatsomra-
det Universitetet/Lasarettet/Brunnshog, liksom intill hogklassiga kollektivtra-
fikstrak som Lundaldnken och stationer for pagatagstrafik.

® Oversiktsplan 2010

Lunds kommun antog en ny oversiktsplan
den 28 oktober 2010. I de 6vergripande z
planeringsforutsittningarna talar man om
det ekologiska ramverket for kommunen
och menar att den fysiska planeringen ska
gora det mojligt for invénarna att gora
héllbara val i vardagen. Bra och utveck- Oversiktsplan for
lade gang- och cykelforbindelser &r viktiga S
komplement till kollektivtrafiken. I den

OP 2010

Antagen ay kommunfullméktige 2010-10-28
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nya Oversiktsplanen listar kommunen sju stéllningstaganden for bebyggelse i
tétort:

m Stadens och titorternas utbyggnad ska medverka till att kommunens
utslapp av viaxthusgaser kan minska med 85 % till ar 2050, samtidigt
som minsta mojliga jordbruksmark av klass 8-10 tas 1 ansprak.

m  Utbyggnad av staden ska foretrddesvis ske som fortitning inom befintlig
bebyggelse och i ldgen med god kollektivtrafikforsorjning. En priorite-
ring av dessa ldgen ldgger grunden for en hallbar framtida stadsstruktu-
roch en god hushallning med marken.

®m  Vid utbyggnad och fortdtning i Lunds innerstad, i stadsdelscentra, ldngs
kollektivtrafikens huvudstrak och i titorternas centrum ska bebyggelsen
mojliggora blandade funktioner. Denna bebyggelse ska ges sddan tathet
att ett tillrackligt underlag skapas for handel, service och kollektivtrafik.

m  Planeringen ska skapa goda forutsittningar for attraktiva centra i stads-
delar och titorter med god tillgang till service.

Planeringen av bostddernas ndrmiljo ska utgd fran barnperspektivet.

Vid fortitning och utbyggnad ska betydelsefull gronstruktur undantas
fran exploatering savida inte sarskilda skél kan anges. Om sddan mark
ianspréktas, ska motsvarande virden skapas inom eller 1 anslutning till
omradet (balanseringsprincipen).

m  Landskapets forutséittningar ska tillvaratas i planeringen av ny bebyg-
gelse.

En fjardedel av det totala bostadsbehovet ska tillforas genom fortdtning 1
kollektivtrafikndra ldgen, i syfte att stirka de hallbara transportslagen och
minska behovet att ta ny mark i ansprak. Ny bebyggelse ska ske i forsta hand 1
lagen inom cykelavstand och med ndra anslutning till det nordostliga ”Kun-
skapsstraket” mellan universitet och Ideon samt i kollektivtrafiknira lagen.
Forst 1 senare skede kan ligen med sdmre kollektivtrafikforbindelser tas i
ansprdk. Utbyggnaden ska ske enligt principen forst fortdta och omvandla,
sedan nyexploatera. En blandad stad framhdvs som sérskilt viktigt i syfte att
minska transportbehovet, gynna det sociala livet i staden och nyttja mark mer
effektivt genom samnyttjande etc. En hog tdthet och en god trafikplanering &r
avgorande for att uppné en blandad stad.

I badde OPL-98 och Oversiktsplan 2010 anviinds en syntesbild (Figur 3-15) for
att visa de bérande strategiska elementen i Oversiktsplanen. Hér foreskriver
kommunen att tdtorten ska byggas ut inom cykelavstind, vilket illustreras av en
ellipsform kring staden med en radie pa 4 km kring det nordostliga ”Kunskaps-
strdket” mellan universitetet och Ideon.
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Figur 3-15 Syntesbild som redovisar de barande elementen i OP 2010 dér man féreskriver att Lunds
stad ska byggas ut inom cykelavstand som illustreras av ellipsen kring staden med en radie
pa 4 km kring det nordéstliga "Kunskapsstraket” mellan universitetet och Ideon (samma bild
férekommer i OPL-98).

De ostra tatorterna utvecklas
efter sina behov och forutsatt-
ningar och med hansyn till
kollektivtrafikforsorjningen.
Dalby far den ledande rollen,
sarskilt nar trafik pa Simris-
hamnsbanan kan aterupptas.

Som patalades ovan dr maélet att ca en fjdrdedel av kommunens framtida
bebyggelse ska ske genom fortitning och omvandling i syfte att uppnéa korta
avstdnd, effektivisera markanvindningen och utnyttja befintlig infrastruktur,
vilket 1 sig gynnar gdng- och cykeltrafiken. Fortatningspotentialen bedéms i
samband med fordjupning av Oversiktsplanen, stadsdelsprogram och planpro-
gram for omraden. I studerad FOP gérs en bedémning av huruvida malsittning-
en kring fortitning ar rimlig och vad detta betyder i fordelning av bebyggelse-
tathet pa kvartersniva.

For cykeltrafiken lyfter Oversiktsplan 2010 fram vikten av att skapa ett
finmaskigt nédt av attraktiva cykelvédgar, goda parkeringsmojligheter och ett
stort utbud av lokal handel, service och fritidsaktiviteter i syfte att 6ka cykeltra-
fiken. Hog framkomlighet, orienterbarhet, trygghet och trivsel for cyklister
langs med det regionala cykelvédgnitet ska dka cykelanviandningen. Léings med
sarskilda lankar i huvudcykelnitet behover dven miljoerna runt omkring, sdsom
parker och bebyggelse, utvecklas for att gora cykeltrafiken mer attraktiv.
Huvudcykelnétet ska prioriteras vid investeringar och dversiktsplanen illustre-
rar i karta hur cykelvédgndtet i staden ar tinkt att utvecklas (Figur 3-16).
Alternativa cykelstrak ska utvecklas dels i bebyggelse och dels i parkmiljo.
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Figur 3-16 Utveckling av cykelnatet i staden.

Kompletteringar av 6vriga regionala cykelnitet 1 dvriga titorter behover ocksé
forbattras, framst genom utbyggnad av cykelbanor ldangs huvudgatorna.
Oversiktsplanen talar om att man bor fokusera satsningarna kring det regionala
cykelnitet péd striackor till orter som ligger inom 15 km frdn Lunds titort.
Oversiktsplanen illustrerar i karta hur det regionala cykelnitet dr tinkt att
utvecklas (Figur 3-17).

Bjarred

Utveckiing av regionait cykeiniit

s PriOMlerade nya cykelvagar

——— Nya cykelleder som byggs
2006-2015

Befintliga regionala cykelstrak

= Cykelvag

esese Cykiing | blandtrafik

Figur 3-17 Utveckling av det regionala cykelnatet.
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For gangtrafiken patalas att i princip varje resa startar och slutar med en
promenad. Genhet, trygghet, trivsel och detaljrikedom framf6rs som ledord i
syfte att skapa attraktiva fotgdngarmiljoer. Smé kvartersstorlekar, byggnader 1
direkt anslutning till gatan, blandning av bostdder och verksamheter, korta
fasader mot gatan, en arkitektonisk variation, laga hastigheter, samt god
ljudmiljo ar aspekter som patalas gynna fotgdngarmiljon. Det finns dock ingen
plan i kartform for gangnitets utveckling pa samma sétt som for cykelnitet,
utan hér handla det snarare om planeringsprinciper.

Oversiktsplanen pekar ut foljande stillningstaganden nir det giller kommuni-
kationer (stdllningstaganden rérande flygtrafik oh IT redovisas inte nedan):

m  Kommunen ska tillsammans med grannkommunerna aktivt verka for att
spartrafiken pd Simrishamnsbanan dterupptas (mellankommunalt in-
tresse).

m  Kommunen ska verka for att Lundaldnken snarast byggs ut (mellan-
kommunalt intresse).

m  Kommunen ska innan nya infrastruktursatsningar gors, forst prova
atgdrder som kan paverka resbehov och fairdmedelsval eller effektivisera
anviandningen av befintliga gator och vigar (mellankommunalt intresse).

m  Kommunen ska verka for att vigarna Genarp-Esarp och Genarp-Dalby
upprustas (mellankommunalt intresse).

m  Nya stadsdelar ska planeras med kollektivtrafiken som ryggrad. Det
innebdr att bade sparvagnar och bussar ska ges gena, raka korviagar med
hog framkomlighet.

De viktigaste héllplatsldgena ska utvecklas till lokala centrum.

Pilotprojekt for fortatning och boulevardisering langs stérre gator ska
genomforas.

Alternativa cykelstrak ska utvecklas; dels i bebyggelse, dels 1 parkmiljo.
Huvudcykelnitet bor prioriteras vid investeringar.
Béde regional cykelpendling och rekreationscykling ska utvecklas.

Kommunen ska verka for att kommunens samtliga titorter far koppling
till det regionala cykelvéagnatet.

En ny parkeringsnorm och parkeringspolicy ska tas fram.

Kommunen ska verka for att godstrafiken leds utanfor staden pé sérskild
bana. Forandringskartans redovisning av alternativa ldgen utesluter inte
att dven andra strackningar prévas (mellankommunalt intresse).

Oversiktsplanen hinvisar till idéskriften Tryggare Lund, vilken beskriver hur
tryggheten kan forbittras i arbetet med den fysiska miljon for gang-, cykel- och
kollektivtrafikresendrer i syfte att bilresorna ska bli fiarre. Avseende riktlinjer
for utformning hénvisas till skriften Policy for gang- och cykeltrafik i Lunds
kommun (behandlas nedan).
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© Policy fér gang- och cykeltrafik
Policyn for ging- och cykeltrafik i Lunds kommun
antogs av tekniska ndmnden i december 2007. Den N o g

i Lunds kommun

avser att sdkra att gdende och cyklisters intressen
tillvaratas vid varje enskild atgird och for att garantera
kvaliteten vid ny- och ombyggnationer av gang- och
cykelbanor, sa att samtliga berérda i planeringsproces-
sen har en gemensam bas att utgd ifrdn. Dokumentet
fokuserar mestadels pa konkreta utformningsprinciper
med riktlinjer for bredder, korsningar, separering,
ytmaterial, lutningar, sikt, vdgvisning, cykelparkering,
moblering, busshéllplatser osv.

Dokumentet innehaller dven nagra generella principer for hur géng- och
cykelsystemet ska vara utformat liksom fér hur kommunen ska arbeta for att na
malen och hur dialogen ska foras. F6ljande generella principer pekas ut:

®m  Gang- och cykelnitet ska vara finmaskigt och pa ett bra sitt knyta ithop
viktiga start- och mélpunkter.

m  Gang- och cykelvdgarna ska vara gena och attraktiva, vilket stéiller krav
pa bl.a. bra underlag, god belysning, tillrackliga breddmatt och god lin-
jeforing.

m [ korsningar mellan gang- och cykelvédgar och sekundéra bilvagar ska
fotgéingare och cyklister prioriteras genom utformning och reglering.

Prioritet for gdende och cyklister i signalkorsningar bor efterstrévas.

Drift- och underhéllsstandarden pa gang- och cykelvigar ska bidra till
att cyklingen okar, och att fotgéingarnas tillgédnglighet 6kar.

m  Skyltning och vdgvisning ska bidra till 6kad orienterbarhet och ddrmed
ett attraktivare gang och cykelnit.

m  Belysning och dtgérder for att skapa attraktiva miljoer ska bidra till att
fotgéngare och cyklister kdnner sig trygga.

m  Cykelparkeringar ska svara mot cyklisternas behov. Placeringen ska vara
sadan att de pa ett attraktivt sitt erbjuder parkeringsmojligheter néra vik-
tiga malpunkter och underlétta byten mellan cykel och kollektivtrafik.

®m  Vid bygg- och griavningsarbeten ska fotgidngare och cyklister ges till-
racklig och bekviam framkomlighet forbi arbetsplatsen.

For att nd mélen anger dokumentet att man ska arbeta med en kartlaggning av
gc-nitets standard, arligen fora olycksstatistik samt utvdrdera genomférda
atgiarder. Man dmnar dven att vid upphandling av konsulter och entreprendrer
ska gang- och cykelpolicyn bildggas.
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O Lunda-MaTs Il

1996 togs beslut om en miljoanpassad trafikplan for

Lund. Tva ar senare var utredningen Lunda-MaTs s
fardigstilld, vilken hanterar ett miljoanpassat transport- LundaMats I

system i Lund. Rapporten har sedermera vidareutveck- | "
lats till en Lunda-MaTs II, vilken bygger pa samma \\\\H///,///
grundtankar som sin foregéngare. 5\/ /':\ \//é
Visionen for Lunda-MaTs pekar ut ett 6nskvirt tillstdnd ;/\( :—:__j)/\\?
for & 2030 avseende regionens och tdtorternas /’///m‘\\\\
onskvérda karaktdr. Tillgédngligheten forbéttras och

trafikens omfattning minskas, liksom trafikens negativa | & (3Tt

effekter p4 miljo, hélsa och trafiksikerhet minskar.
Tatorternas attraktivitet forbattras och erbjuder trafik-
och stadsmiljoer som inbjuder till anvdndning och &r
tillgangliga for alla.

18 mal preciserar visionens inriktning och gor det
mojligt att méta hur vidl visionen uppfylls genom
mitbara avstimningar. Mélen kompletteras av indikato-
rer som fortlopande ska ge svar pa huruvida arbetet gar
1 rétt riktning.

Lunda-MaTs II innehéller sex huvudreformer, vilka &r Sambhillsplanering,
Gangtrafik, Cykeltrafik, Kollektivtrafik, Biltrafik och Verksamheters transpor-
ter. Inom reformerna foreslas totalt 42 sdvil stora som sma projektforslag.

Utgangspunkterna for Lunda-MaTs II dr Lunds kommuns miljomal, hallbar-
hetsperspektivet, erfarenheter av tidigare arbete med ursprungliga Lunda-MaTs
och regional samverkan. Trafiken har utpekats som det enskilt stérsta miljopro-
blemet 1 kommunen, varfér emissionerna fran trafiken maste minska. Lunda-
MaTs II forutsdtts omfatta samtliga tre héllbarhetsbegrepp: ekonomisk, social
och ekologisk hallbarhet. I och med att den kommuné6verskridande pendlingen
fortsitter att vdxa sa racker det inte med kommunala initiativ for att fa bukt med
trafikrelaterade problem, utan regional samverkan &r ett maste.

Inom reformen cykeltrafik foreslas bland annat servicefunktioner for cyklister,
samarbete med privata aktorer och andra offentliga aktorer samt atgérder for
okad kvalitet avseende drift och underhéll. Projektforslag inom reformen
gangtrafik behandlar bl.a. trafiksikerhet for gangtrafikanter, trygghet och
fysisk tillgdnglighet i gatu- och trafikmiljéer. Malséttningar sétts upp for kort
sikt (2013) respektive lang sikt (2030). Mal har satts upp bl.a. om att antalet
kilometer gdng- och cykelvig skall 6ka med 10 % till &r 2013 och 30 % till ar
2030, och att andelen sdkerhetsatgdrdade gdng- och cykelpassager ska vara 30
% ar 2013 och 100 % &r 2030. For att uppna dessa mal har ett antal indikatorer
foreslagits. Andra mél handlar om att gangtrafiken ska oka (ingenting om hur
mycket) till savdl 2013 som 2030, samt att cykeltrafiken ska cka med 5 % till
2013 och 10 % till 2030.



30 (Bilaga 1a)

Trivector Traffic

g )
SHSTLS
O S
Zalsia | eE s O DR oA o
2 3 22 Z 2 g & &
S\ ” P
5 (3 §38 5 2
4 “A N S .2?66 & N
, wollektivirafi N 5 5©
o P
o Samréd T
™ 4 g
7002 gen
fon S g, o
ept 3 QQQ{\(\ fe)o, % el gentd
Utbildning o, 5 < S 5.. LrafiksyR
Penjer = Lunda § S
T (= =
5 MaTs g B2 g Smorgnag
trafikplan 20 S g e
Ging ‘5 ‘9& §r g § Mdrarsyoner
o 1 Q i 6207,
B et 2 ef
‘:‘\\9‘3‘9\‘9 % Simyerkan § Q’qs
N n RO & e
cﬁgﬁ“\ Arknadsfor™® Sy, 6.7
« S
S | o ey,
&"05\69 f % Mhiiisplanerin® 5 ‘f'l%
9 5 2 e 2 .32 %
43}' Q g 5 5 5 B @ 7‘?s (N
63 ] g, g = % ® S
ci-o § § B % o
b (2]

Figur 3-18 Lunda-MaTs och dess olika delar. | mitten ar malet, utanfor ar forutsattningarna som maste
finnas och organiseras i Lunda-MaTs ledningssystem. Ringen utanfér detta om Information,
marknadsféring m.m. beskriver arbetet med Mobility Management. Darutanfér kommer de

sex huvudreformerna och slutligen de 42 projektférslagen.

© Parkeringsnorm fér cykel

For att sdkerstdlla en god tillgdnglighet med cykel och
att detta ar ett attraktivt fairdmedelsval har en parke-
ringsnorm for cykel tagits fram. Den uttrycker att varje
mélpunkt for cykel bor ha cykelstéll. Utover konkreta
normtal for antal cykelparkeringar for olika verksam-
hetstyper och bostdder diskuterar normen avstand till
verksamheter och utformning av parkering. Cykelplat-
serna ska ge bra stod at cykeln, mojliggoéra snygg och
ordnad uppstillning, innebédra liten anstrdngning att
parkera cykeln, mojliggora lasning av cykeln, for
langtidsparkering ge skydd mot regn och sno, samt vara
synliga och mgjliggora naturlig overvakning. Arbetet
med parkeringsnormen dr framforallt aktuellt i detalj-
planeringen och bygglovsgivningen. Exempel pa négra

parkeringstal for cykel respektive ging finns i1 Tabell 3-2.

1 stadskaman (antal cykelplatser/ 1000 kvm BTA)
Versromaar et ertmsmte enstante
=) — —
10wiga kommunen (antal cykelplatser/ 1000 kvm BTA)
Vervsomtar [y oy

Utformningen av cykelplatserna skall vara s3dan att de:
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Tabell 3-2 Exempel pa nagra parkeringstal fér cykel respektive bil (fran Lunds kommuns webbplats).

Bostader 1 cpl/boende Flerfamiljshus:
2 cpl/igh 5,3 bpl/1000 kvm BTA
(25 cpl/1000 kvm BTA) Smahus med tomtparkering:
2 bpl/igh
Kontor 0,3 cpl/anstalld 12,5 bpl/1000 kvm BTA
0,3 cpl/besdkare
(10 cpl/1000 kvm BTA)

Andra program och dokument

Det finns flera andra strategiska dokument som stédjer planprocessen och
arbetet med gang- och cykelfragor i allménhet.

Inom det Klimp-finansierade projektet Bilsndl samhalls-
planering (2003-2008) togs en bland annat Handbok for
bilsnal samhdillsplanering fram. Inom projektet ordnades
dven workshopar och studiebesok for politiker och
tjinstemin. Aven rapporten Planera bilsndlt med
planindikatorer togs fram. Den redogor for hur man med
hjélp av planindikatorer kan bedoma mal och aspekter |EEcrE—
inom planeringen. I arbetet anvinds en s.k. multikriteri- [ EEEIESEREIEE
eanalys, dvs. en sammanséttning av planindikatorer fir
tillsammans indikera statusen pa aspekten. Forslag pa planindikatorer redovisas
for omraddena markanvéndning, tillgdnglighet, transportarbete och transport-
slagsfordelning, samt luftpartiklar och buller. Anvindning av planindikatorer
underléttar uppfoljning, aterkoppling, forankring och utvirdering, samt
kommunikationen med politiker, allménhet och tjanstemén.

Idéskriften Tryggare Lund ar ocksd framtagen inom
ramarna for Bilsnal samhdllsplanering. Den behandlar hur
tryggheten kan forbéttras i arbetet med den fysiska miljon.
Kunskaperna ska forbattras hos Tekniska forvaltningen,
Stadsbyggnadskontorets tjanstemén och politiker. Tryggare
och sdkrare miljéer i den Oversiktliga planeringen kan
skapas genom att beakta orientering, 6verblickbarhet och
minniskors rorelser mellan olika mélpunkter. Funktions-
blandning av bostédder, arbete och service dr ett konkret sitt = S,
att 0ka rorelsen 1 omradet och att det lever under storre del av dygnet. I
detaljplaneringen finns det storre majligheter att inverka pa hur trygg och siker
en miljo dr. Utover de punkter som ndmndes for oversiktsplanen kan man dven
beakta utformning av hus och fasader, utformning och lokalisering av gardar
och entréer och gemensamma utrymmen, etc. Aven i arbetet med andra planer
patalas vikten av att arbeta med trygghetsfaktorer i planeringen. I forvaltnings-
skedet kan man se till att upprétthalla en attraktiv och vardad miljo, vilket i sitt
uttryck kan ha en brottsférebyggande effekt.
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For kommunens tillgdnglighetsarbete finns det en handikap-
plan Full delaktighet for alla. Arbetet med projektet
Tillgdngliga Lund har pagatt sedan 2003 och syftar till att
avhjdlpa fysiska hinder. Samtliga hinder utmed de storsta
gangstraken inventeras, varefter en helhetsbedomning av
hinder och atgird gors ute i filt. Arbetet leds av gatu- och
trafikkontoret i samrad med kommunens tillgénglighetsrad-
givare. Under processen sker dialog med anvidndarna av | = 55
gangnitet genom referensgrupper med bl.a. foretrddare for

Full delaktighet for alla

handikapp- och pensionirsorganisationerna.

Lund har dven ett Trafiksdkerhetsprogram for 1997-2010. Ett nytt program
haller pa att tas fram. Kommunen haller dven pa att a fram ett cykelprogram
och dérefter ar ett fotgdngarprogram nésta steg.

For vintervdaghéllningen har stadens vignit indelats i primdra och sekundira
strak beroende pa vilken vintervaghallningsprioritet de har. De priméra straken
snorojs innan kl. 07.00, medan de sekundira straken snoréjs under vardagar och
ordinarie arbetstid. Vidare finns det bestimmelser om gangbanerenhallning och
fastighetségarnas ansvar for denna och vilka atgdrder som ska vidtas. Bada
handlingarna dr mycket vésentliga 1 forvaltningsskedet.

Omradesspecifika plandokument
® Foérdjupning av 6versiktsplanen fér Linero, Norrdnga, Stora Raby

Fordjupningen av oversiktsplanen for
Linero, Norrdnga och Stora Réby ar
antagen den 28 augusti 2008. Visionen for
omradet 4r att det ska priglas av ekono-
misk bérkraft, social hallbarhet, kulturell
identitet och mangfald samt ekologisk e
uthéllighet. Norrdnga ska uppfattas som en S

sjilvstindig stadsdel som 4r sammanvivd RIS e el
med Linero, medan Rabylund ges en egen

1

Antagandehandiing

identitet med goda kopplingar till Linero. De nya omradena ska bland annat ge
mojlighet for att invdnarnas vardagsliv ska ge liten miljobelastning genom
exempelvis miljdanpassade transporter. Omradena ska vara trygga att rora sig i
och barn och unga ska sjilva ges mojlighet ta sig till skola och fritidsaktiviteter.
En hinvisning gors till syntesen av OPL-99, av vilken det framgar att Lund stad
ska byggas ut inom cykelavstand.

Inom fordjupningen av Oversiktsplanen avses gang- och cykeltrafik ges hog
prioritet och ska utformas pa ett attraktivt satt, bland annat genom att gang- och
cykelvignitet ansluts till befintligt sadant i angrdnsande omraden sa att straken
blir enkla att firdas i upplevs trygga dven pa kvillstid. Huvudnétet for gang-
och cykelnétet for Rabylund visas i Figur 3-19.

Rébylund &r ténkt att utvecklas till en stadsdel med en mattlig tdthet men med
goda mojligheter att nyttja hallbara transportslag dar kollektivtrafikens
framkomlighet prioriteras. I omradet finns gang- och cykelvigar med god
koppling till kollektivtrafik, trygga héllplatser och goda mojligheter till byten.
Kollektivtrafikforsorjningen visas i Figur 3-20.
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Figur 3-20. Kollektivtrafikférsorjiningen i Rabylund.

Forebild for omradena dr kvartersstaden med blandade funktioner, smaskalig
blandning av hustyper, upplatelseformer och ldgenhetsstorlekar. Bebyggelsen
efterliknar till stor del smastaden och tradgardsstaden i sitt uttryck. Norringa
ges en nagot hogre tithet &n Rabylund med hansyn till kollektivtrafikldget och
den goda akermarken. I Norrdnga domineras stadsbilden av flerfamiljshus i 2
till 4 vaningar, med inslag av radhus och enfamiljshus. I goda kollektivtrafikla-
gen och langs det centrala straket uppgar bebyggelsen till 5-6 vaningar med
forh6jd bottenvaning, vilket ger mojlighet for verksamhetslokaler. I Rabylund
ar bebyggelsen tdtast langs huvudstraket och mot Rabysjon och de nordsydliga
gronstraken. Tvavaningshus dominerar stadsbilden, men bebyggelse upp till
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fyra vaningar forekommer i de tdtare delarna. Inom omrddet Rabylund ryms
totalt ca 700 bostader.

Huvudgatunitet i Rabylund binder ihop Granitvigen med Pristavigen och
Dalbyvégen och utformas som en 50/30-gata, dvs. skyltad hastighet 50 km/h pa
straickan men med sdnkt skyltad hastighet till 30 km/h vid passager. Gang- och
cykeltrafiken avses fa hog prioritet i omradet och nétet kommer att anslutas till
det omgivande befintliga nétet. Omradet saknar dock gc-koppling norrut via
planskildhet vid Dalbyvédgen. Dér har lange en gang- och cykeltunnel diskute-
rats, men &dnnu inte paborjats. Gatorna i huvudstrukturen kommer att fa
tradplanteringar och enkelriktade cykelbanor. Trygga forbindelser &r ténkta att
skapas savél 1 gatundtet som i parkmiljo, for att erbjuda olika kvaliteter och
trygga miljoer vid olika tidpunkter pa dygnet. Konfliktpunkter sasom kors-
ningspunkter mellan oskyddade trafikanter och motorfordon utformas pa ett
lampligt sétt ur trafiksdkerhetssynpunkt, exempelvis genom hastighetssékring
genom upphojda korsningar. Bilparkeringar ska i mdjligaste mén anldggas
langre ifran entréer dn cykelparkeringar och mojlighet till bilpoolsparkering ska
aven erbjudas 1 omradet. Inférande av bilpool i omradet bedéms kunna minska
bilparkeringsbehovet med ca 10 %.

Fordjupningen av Oversiktsplanen kopplar till 6versiktsplanen genom kapitel
5.3 Tidigare planering och beslut, i vilket det star att 6versiktsplanen anvisar
omraden for drygt 1 700 bostdder i del av staden Oster om motorvigen. Hér
gors dven en aterkoppling till kommunens Utbyggnadsprogram, vilken redogor
for tidsordningen for oversiktsplanens markreservat, liksom en aterkoppling till
de parallella uppdrag som pagick fram till 2004 for omradet Linero — Norrénga.

@ Detaljplan fér Stora Raby 36:22 (Sédra Rabylund )

En del av Rabylund regleras i detaljplan for S6dra Raby 36:22 (Sodra Rabylund
36:22) som é&r antagen den 23 april 2009. Detaljplanen &r den forsta etappen i
planeringen av S6dra Rébylund.

Bebyggelsen i omradet ska vara av tridgardsstadskaraktiar. En huvudgata med
hogre exploateringstithet planeras, och 1 dvrigt ett vagnat i rutndtstruktur med
glesare bebyggelse lingre fran huvudgatan. En fjdrdedel av omradet, motsva-
rande 5,3 ha, har tilldelats sex olika byggherrar att uppfora bostadshus pa.
Utover detta tillkommer 20-30 fribyggartomter. Harigenom blir omradena av
olika karaktir. Totalt omfattar planforslaget ca 180 bostédder inklusive befintliga
bostdder inom befintliga kvarter i planen. Bebyggelsetitheten (nettotal) i1
omradet blir ddrmed 18 bostdder/ha. Bruttotitheten, inklusive naturmark,
verksamhetsomrdde etc., motsvarar 7,5 Igh/ha. Icke storande kommersiell
service planeras i bottenvaningarna i bebyggelsen lings med huvudgatan, i
syfte att fa en levande stadsdel. Tre tomter planeras for skola och forskola i
omradet, alla med en central placering.

Géang- och cykeltrafiken behandlas i ett sdrskilt kapitel i detaljplanen, utan
sarskiljning mellan trafikslagen. Var straken for gang- och cykeltrafik ligger
redogors for, liksom hur de utformas avseende lokalgator, huvudgator och
skolvédgar. Avseende cykel péa lokalgator hinvisas denna grupp till gatan och
saledes blandtrafik, medan strak avsedda for skolvdgar har dubbelriktade
cykelbanor pa ena sidan av gatan. Man resonerar kring att samla fotgéngare,
cyklister och bilister i samma strak for att skapa trygghet dven under dygnets
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morka timmar, liksom att erbjuda grona parkstrak for ge-trafik 1 syfte att
erbjuda olika kvaliteter 1 gc-nitet. Huvudnitet for gang och cykel visas 1 Figur
3-21. Huvudstrdken utformas enligt princip som framgér av Figur 3-22.

Omrédet kopplar 1 norr via gang- och cykeltunnel under Dalbyvégen. I det
nordostra parkstréket finns dven ett reservat for en géng- och cykeltunnel under
Dalbyvigen, vilken kan bli aktuell efter hand som Norrénga byggs ut. En gdng-
och cykeltunnel &r dven tdnkt under den foreslagna sydostra vdgen, mot
Gastelyckan. Gang- och cykelbanorna ska utformas i enlighet med Lunds
kommuns cykelpolicy. I de punkter dir gang- och cykelbanorna korsar de
anslutande lokalgatorna ska korsningspunkterna utformas enligt Lundamodell-
en. Detta innebér att korsningarna hojs upp och hastighetssékras, liksom att
gang- och cykelbanan markeras med asfalt respektive rod betongsten.

Figur 3-21 lllustration éver huvudnéatet for gang och cykel.
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SEKTION HUVUDGATA + FORGARDSMARK

Figur 3-22 Utformningsprincip fér huvudgatorna enligt detaljplanen.

Utrymme for cykelparkering ska finnas pa den enskilda tomten, i huvudsak i
anslutning till huvudentrén. En cykelparkeringsplats for varje boende é&r
riktlinjen. Angdende anslutning av gang- och cykelnét till kollektivtrafikhall-
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platser ndmns endast att hallplats ska anldggas i anslutning till gang- och
cykeltunnel under Dalbyvégen.

Mal fran 6vergripande strategisk niva (som oversiktsplanen eller Lunda-MaTs)
beskrivs inte 1 detaljplanen, och ndgon uppfoljning gors ddrmed inte explicit.
Déremot utformas gang- och cykelnitet enligt riktlinjer frdn Policy for gang-
och cykeltrafik i Lunds kommun. Hénvisning till stdllningstaganden i fordjup-
ningen av oversiktsplanen for Linero, Norrdnga och Stora Raby gors ocksa.
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Bilaga 1b: Resultat fran fallstudierna i
Malmo och Lund i sin helhet — intervjuer

Fallstudierna har genomforts i tvd skdnska kommuner med aktiv planering for
gang- och cykeltrafik: Malmé stad och Lunds kommun. De har hogst
cykelandel av alla kommuner i Skane och har sedan lange strategiska dokument
for gang- och cykeltrafik, vilket &r en viktig nyckelfaktor i sammanhanget.

I fallstudierna har overgripande gang- och cykelplanering i kommunerna
belysts, men dven planeringen 1 ett specifikt omrdde per kommun har studerats
ndrmare. | dessa omrdden studeras det nya gang- och cykelnitet, kopplingen till
befintligt gdng- och cykelnit liksom till kollektivtrafiken och andra malpunkter
samt bebyggelsestrukturen. Féljande omraden har studerats ndrmare i respek-
tive kommun:

m  Planomradet "Linero, Norrdanga och Stora Raby” i 6stra Lund, specifikt
detaljplanen “’Stora Raby 36:22 (Sodra Rébylund I1)”

m  Planomradet “del av Bilen 4” pa Véstra Hamnen 1 Malmo, specifikt
detaljplanerna “del av Bilen 4 (6ster om kv. Flaggskepparen)” och “del
av Bilen 4 (6ster om Varvsparken och mésshallarna)”

Prioriteringen av géng- och cykeltrafik i1 planeringen underséks genom
granskning av strategier, Overgripande och detaljerade planer, program,
strategier och illustrationer (dokumentgranskning). Resultat fran fallstudiernas
dokumentsgranskning finns i Bilaga 1a.

Analysen av oversiktsplaner och strategiska dokument liksom av tre detaljpla-
ner fran studicomradena i Malm6é och Lund har dven kompletterats med
intervjuer med trafikplanerare, trafikingenjorer och planarkitekter. Sammanlagt
har fyra trafikingenjorer fran teknisk forvaltning (eller liknade), tre trafikplane-
rare fran stadsbyggnadskontor och tvd planarkitekter intervjuats om deras syn
pa ging- och cykelfrdgorna. I intervjuerna har fragor stdlls dels om den
strategiska gang- och cykelplaneringen och dels om detaljplaneringen i de
specifika omrddena. Intervjupersonerna har dven fatt resonera om hur de ser pa
en framgangsrik planering for gang och cykel och vad som gér en kommun
framgangsrik pa detta omrade. Intervjumaterial har sedan analyserats och
sammanstéllts utifrdn nedanstdende teman.

I denna bilaga redovisas resultatet fran intervjuerna i sin helhet. En kondense-
rad version av resultat fran fallstudierna (dokumentanalys och intervjuer) med
slutsatser finns i kapitel 2 i rapporten.

Tydliggéra och medvetandegéra vad man vill uppna

Det &r viktigt att #ydliggora vad man vill uppna med planeringen. Att det finns
en politisk vilja for att arbetar aktivt med att frimja gdng- och cykeltrafiken &r
en avgorande framgangsfaktor som pekas ut av samtliga intervjupersoner i
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studien. Malséttningen i Oversiktsplanen och/en eller i1 sérskilda strategiska
dokument rérande ging och cykel bor tydligt deklarera att gdng- och cykeltra-
fiken ska prioriteras liksom peka ut riktlinjer for hur denna prioritering kan
uppnds. Nésta steg ar att medvetandegora vad man vill uppna hos alla inblan-
dade aktorer — allt ifrdn de forvaltningar som pa olika sétt arbetar med gang-
och cykelfragor till byggherrar som ska bygga hus och infrastruktur samt
entreprenorer som ska forvalta infrastrukturen. Det racker inte med att ta fram
fina dokument; att 6verféra malen och intentionerna i dokumenten till alla som
arbetar med fragan sa att alla forstar vad man vill uppné och varfor dr avgo-
rande.

Lund har arbetat aktivt med kunskapsspridningen bland politiker och planerare,
inte minst genom workshopar och studieresa inom projektet Bilsnal samhdills-
planering. Intervjupersonerna i studien, dven planarkitekter som ju inte direkt
arbetar med trafikfrdgor, refererar till detta projekt och dess betydelse for att
medvetandegora hallbara transporter (dédribland gang- och cykelfrdgor som en
viktig del) bland alla inblandade.

Strategiskt dokument som avstamp och gemensam bas

I bdde Malmo stad och Lunds kommun arbetar man strategiskt med gc-fragorna
1 ett tidigt skede. Strategiska dokument pekar ut det 6vergripande nitet for gang
och cykel och redogor for vilka planeringsprinciper som géller.

m  Malmos oversiktsplan redogor for hur cykelnétet behover utvecklas bade
inom tétorten och for hela kommunen med en koppling 6ver kommun-
grianserna. Stadsbyggnadskontoret har dven tagit fram en cykelplan som
visar det 6vergripande cykelnitet. For gangtrafiken finns inte motsva-
rande plan. Ett cykelprogram fran 1999 héller pa att revideras och re-
missutgdva ar fardig i slutet av 2011. Malmo tog 2011 fram sitt forsta
fotgdngarprogram med mal, atgdrder och genomférande- och uppfolj-
ningsplan for gangtrafiken, vilket gor kommunen lite av en pionjir inom
gangplaneringen.

m  Lunds éversiktsplan redogor for hur cykelnitet behover utvecklas bade
inom tétorten och f6r hela kommunen med en koppling 6ver kommun-
granserna. Projekten Bilsnal samhdillsplanering och Lunda-MaTs hand-
lar mer om planeringsprinciper utan geografisk koppling. Kommunen
har inte s manga andra strategiska program som ror gang- och cykeltra-
fiken, men ett cykelprogram &r under framtagande och man avser att ta
fram ett fotgdngarprogram inom en snar framtid. Gemensamma utform-
ningsprinciper for Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen
finns 1 dokumentet Policy for gang- och cykeltrafiken.

Till viss del &r ovanstaende strategiska dokument gemensamma for de kontor
som arbetar med gang- och cykelfragor, &ven om det dven finns dokument som
refereras till som exempelvis “Gatukontorets dokument”. Man kan ocksd
fundera over hur tillgdngliga och 6verskadliga dokumenten &r for alla inblan-
dade, sérskilt 1 Malmo som har ménga olika strategiska dokument, liksom 6ver
hur man héller dokumenten aktuella och hur de forhaller sig till varandra.
Nagra intervjupersoner uttryckte detta sahar:



3 (Bilaga 1b)

Trivector Traffic

“Det dr viktigt att hantera gang- och cykelfragorna i dversiktsplanen,
t ex ha ett overgripande gang- och cykelndt. Sen dr det ocksa viktigt
att se till att fragorna verkligen hanteras i detaljplaneringen”.

"Gang- och cykelfragorna kommer in ganska tidigt i planprocessen.
Redan i planbeskrivningen sa finns fragarna med genom att detta dr
en given rubrik i ‘'mallen’. Da avhandlas denna punkt ddr och missas
inte.”

“Det som dr viktigt for en framgangsrik gc-planering dr att ha fram-

forhallning, att fa med fragorna i god tid. Genom att ha ett overgri-
pande cykelvigndt skapas forutsdittningar for ett sammanhdngande,
gent ndt. Pa sa vis har man ‘tinkt efter fore’. Sedan dr det mycket
viktigt att kommunicera detta pa ett bra sditt.”

"Oversiktsplanen anger tankarna och prioriteringarna. Men det dr ju
inte sa att man anvinder oversiktsplanen i det konkreta arbetet. OP
ger en oversiktlig bild. Den stora fragan dr hur man ser till att de
tankarna som finns i OP genomsyrar planeringen och blir en "kultur-
fraga’ eller 'ryggmdrgsfraga’. Planeringen dr inte tydlig, ibland tas
det lite irrvdgar ddr man gar direkt till detaljplaner. Och sa far det ju
lov att vara. Men da dr det viktigt att det finns en ’kultur’ eller 'for-
hallningssdtt’ som gor att gang och cykel prioriteras.”

Fa gaende och cyklister att rdknas

Att veta hur det ser ut i kommunen &r viktig input vid framtagningen av
strategiska dokument och for att folja upp utfallet av dessa. En beskrivning av
forutsédttningarna i kommuner kan handla om att svara pé foljande fragor:

Hur reser kommuninvéanarna?
Var sker forflyttningarna med cykel och till fots?

]
]
®m  Vad tycker kommuninvanarna om infrastrukturen for gang och cykel?
]

Vad efterfrigar kommuninvanarna?

I Malmé utgjordes en nuldgesbeskrivning i samband med framtagningen av
fotgidngarprogrammet. I denna ingick trafikrdkning, resvaneundersokning och
medborgarenkit. Aven Lund gor regelbundna rikningar av ging- och cykeltra-
fiken pa ett antal métpunkter i1 kommunen, vilket gor att man kan f6lja
utvecklingen fran ar till ar. En av intervjupersonerna betonar vikten av att veta
mer om trafikanterna i staden och menar att man traditionellt gjort detta for
biltrafiken liange, men att det dr nu ar dags att tinka likadant for gang- och
cykeltrafiken. Personen sammanfattande det som att:

"Allt som rdknas dr sadant som réknas”.

Vem planerar man fér?

Normalcyklister och svaga fotgdngargrupper

I bade Malmo och Lund é&r det tydligt att man planerar f6r "normalcyklisten”
respektive ’svaga fotgdngargrupper”. For cykel innebdr det att man tanker sig
en cyklist som anvinder cykeln for transportindamél och cyklar med en
hastighet pa 15-18 km/h (exempel fran Lund). Intervjupersonerna fran Malmé
menar att man latt glommer bort att cyklister ocksé kan vara barn och éldre som
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till viss del har andra behov. For gang innebdr det att tillgdngligheten for
personer med funktionsnedsittningar &r utgangspunkten. Tillgdnglighetslag-
stiftningen har sannolikt bidragit till detta fokus.

Fokus pa “normalcyklister” respektive “svaga fotgidngargrupper” innebér i
realiteten att planeringen for cykel ofta sker i ett i mer overgripande perspektiv
med fokus pa nétet och att gaende forutsitts att ocksd anvénda detta nit, medan
planering for gang sker pd en mer detaljerad nivd med fokus pa utformnings-
krav. Intervjupersonerna antyder pa sa vis att man kan bli béttre pa cykelplane-
ring pa mer detaljerad niva, t.ex. saknas ibland kopplingar mellan tva strak
langs en gata som gor det svart att ta sig fram som cyklist och man kompromis-
sar ofta bort cykelparkeringar mot slutet av planeringen av nya omraden.
Samtidigt kan planeringen for gang bli bittre pa en Overgripande/strategisk
niva. [ Malmo finns en exempelvis en cykelplan, men inte en gangplan.

Cyklisterna blir alltmer heterogena

Cyklingen okar, sérskilt 1 Malmo, och cyklisterna blir alltmer heterogena som
grupp. Intervjupersonerna frin Malmo stad pekar ut manga nya cyklistgrupper
som cyklister med ladcyklar och cykelkdrror samt snabba langpendlare. Det
stdller nya krav pé planeringen och det dr svart att enbart planera for “normal-
cyklisten”. Man pratar dven alltmer om cyklingens olika d&ndamal dér ett skifte i
synsitt, frain SCAFT-planeringens separerade och trafiksdkra system till dagens
fokus pa trygghet genom integrering och funktionsblandning, gor att man
planerar annorlunda nu. Fran Stadsbyggnadskontoret hors roster om att dven bli
battre pa att planera for rekreaktionscyklister da fokus mestadels dr pa trans-
portcyklisterna. Den vixande heterogeniteten inom cyklistgruppen och en
storre medvetenhet om denna heterogenitet gor att man forsoker planera och
utforma dérefter. P4 sd vis kanske cykelplaneringen alltmer (i positiv bemér-
kelse) borjar likna planeringen for motortrafiken.

"Gang och cykel” blir l&tt "cykel”

Det finns bade likheter och skillnader mellan gaende och cyklister. Den stora
likheten &r att bada dr oskyddade trafikanter i den meningen att man &r utsatt
gentemot motortrafiken. Skillnaderna dr dock fler. Vi &r alla fotgdngare och i
regel ingar gdng som en del av resan oavsett firdmedel, medan langt ifran alla
cyklar regelbundet. Cykeln anvénds till langre resor och man kan anta att
drendet for resan ocksa skiljer sig at. Cyklister ror sig med betydligt hogre
hastighet dn fotgéingare och beter sig mer som fordon (de é&r ju ett fordon!) &dn
fotgingare. Fotgéngare &r mer flexibla dn cyklister och ror sig lite ”var man
vill”. Gaende och cyklister ror sig bara delvis pa samma ytor, t.ex. r trottoarer
forbehallna gdende och vidgbanan anvénds oftare av cyklister. Gdende har andra
krav pa trygghet och upplevelserikedom #&n vad cyklister har, som oftare
anvinder cykeln som transport fran A till B. Listan pa skillnader kan goras lang.

Trots att gruppernas behov skiljer sig at behandlas ofta gang och cykel
tillsammans i bade strategisk och mer detaljerad planering. Det ar litt att samla
de bada grupperna i samma policydokument eller att klumpa ihop dem under en
och samma rubrik i detaljplanen. Problemet dr att gangfrdgorna da riskerar att
behandlas i mindre utstrickning &n cykelfragorna. Flera intervjupersoner menar
att det finns en ldngre tradition kring cykelplaneringen och att vi ddr har mer
kunskap och erfarenhet om hur vi ska planera och utforma for cykling.
Politiska beslut rérande cykel har funnits under en lidngre tid och enskilda
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planerare har fatt ansvar for att driva cykelfragor. Intervjupersonerna menar
dven att det svarare att planera for gdende dé dessa 1 regel har fler syften med
sin forflyttning och inte lika tydligt rorelsemonster som cyklister. De &r inte
fordon. Det innebdr i realiteten att gdngfragorna litt gloms bort — kanske for att
man inte riktigt vet hur dessa ska behandlas.

Behov av konkret stéd fér gangplaneringen — men hur?

Gang som forflyttning dr komplext och gang har fler syften och dimensioner,
som gor trafikslaget svarare att hantera i planeringen jamfoért med andra
trafikslag. Hur ska man da konkret arbeta med géngtrafiken? Cykeltrafiken ar
man mer van att arbeta med genom att det finns en lidngre tradition inom
cykelplaneringen jamfort med gangplaneringen. Flera intervjupersoner tycker
att det dr tydligare hur arbetet med cykelfragor ska bedrivas, till exempel finns
det konkreta rdd och riktlinjer, och menar att det finns ett behov av liknande
stod for gangplaneringen. Nagra intervjupersoner uttryckte detta sdhar:

"Vi har traditionellt inte arbetat sa mycket med gangfragor som med
ovriga trafikfragor. Men gang som transportmedel dr mer komplext.”

“Det behdvs en metodik for hur en konkret och bra gangplanering ser
ut, men jag har svart att se den framfor mig. Hur gor vi praktiken for
att gora det attraktivt for gaende? Ska vi planera for gangstrak som vi
gor for cykeltrafiken? Det har gjorts en del forsok, men det blir Iditt att
man kommer fram till sjélvklarheter.”

Uppféljning over tid ér en resursfraga

Uppfoljning 6ver tid gors sdllan, men det rdder delade meningar om i vilken
omfattning uppfoljning bor prioriteras. Alla intervjupersoner menar att
uppfoljning Over tid ar viktigt for erfarenhetsaterféringen och for att se att
utvecklingen verkligen gar at det hall kommunen avser i sina mal och intent-
ioner. Samtidigt dr uppfoljning en resursfridga och en intervjuperson menar
resurserna anvands sannolikt mer effektivt pa annat sitt, till exempel genom att
satsa pa kunskapsspridningen inom organisationen sd att prioriteringen av
ging- och cykelfragorna i planeringen blir en absolut sjélvklarhet.

Uppféljning och avstiamning mellan olika planeringsnivaer

Transparent avvégning mellan intressen — men hur?

Planering innebdr en stindig avvédgning av olika och ibland motstdende
intressen. Arkitektoniska gestaltningsfragor kan ibland stillas emot den
tekniska utformningen av en trafikmiljo. Kampen om dyrbar yta gor att
utrymme avsett for cykelparkering riskerar att kompromissas bort i detaljplane-
ringens slutskede. En trafikmiljos utformning for att fd ner hastigheten hos
biltrafiken eller for att gora den tillgénglig for alla, stills ibland mot mojlighet-
en att hdlla miljon framkomlighet for underhallsfordon. Tryggheten &r viktig,
vilket ibland gor att trafiksdkra 16sningar som planskildheter och separation
undviks. Den stindiga avvéigningen av intressen och de medvetna val som gors
under processens gang bor redovisas for att planeringen ska vara transparent
och latt att folja. I dokumentanalysen i denna studie gjordes en genomgéng av
sammanlagt tre detaljplaner och ingen av dem redogjorde sérskilt tydligt for hur
avvigningen mellan olika intressen gatt till (utover samradsredogorelsen).
Intervjupersonerna haller med om att en mer transparent avvdgning mellan
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olika intressen (och mal) vore oOnskvirt i detaljplaneringen, men menar
samtidigt att det dr svart att forestélla sig hur denna avvégning konkret bor
goras. Man kan ténka sig att en systematisk genomgéng och redogorelse for
uppfyllandet av mal och intentioner fran tidigare planeringsnivaer (planpro-
gram, fordjupning av Oversiktsplanen respektive Oversiktsplan), vilket dock
kraver att 6vergripande mal och intentioner konkretiseras och bryts ner fran en
niva till en annan (fran 6versiktsplan till fordjupning av 6versiktsplanen, fran
fordjupning av oOversiktsplanen till planprogram osv.). En intervjuperson
uttrycker detta séhar:

"Det dr en sa oerhort komplex planering sa det dr svart att beskriva
exakt hur avvdgningen gatt till. Men kunde man hitta nagra ldmpliga
former sa vore det absolut onskvdrt. Det dr inte ovanligt att man ham-
nar i vigval och sa skissar man upp olika alternativ, och da redogor
man ju for varfor man valt att gora pa ett visst scitt.”

Sténdig dialog och samarbete mellan kontoren

Nérheten mellan de aktorer som é&r inblandade 1 arbetet med géng- och
cykelfrdgor lyfts fram en aspekt avgorande for arbetes kvalitet. D4 menar
intervjupersonerna inte att man nddvéndigtvis maste sitta tillsammans, men att
organisationens struktur och klimatet &dndd mojliggér kontakter mellan
kontoren. I en mindre kommun dr det givetvis léttare att fa till en nédvandig
ndrhet, men samtidigt goér en mindre organisation att en och samma person i
regel ska driva flera (kanske till och med alla) trafikfragor. Medelstora och
stora kommuner bor fundera 6ver hur de kan skapa moten mellan olika
kontor/forvaltningar och avdelningar. Lunds kommun, som organisatoriskt ar
betydligt mindre &n Malmo stad, lyfte i intervjun fram betydelsen av den
standigt pagdende dialogen och utbytet som sker mellan Tekniska forvaltningen
och Stadsbyggnadskontoret i projekt som ror dem bada.

"GC-glaségon” — trafikkompetens involverad i projektet

En viktig framgangsfaktor dr att nagon eller nagra kénner ansvar for att driva
fragor som ror gang och cykel. Den stindiga avviagningen av olika fragor,
intressen, mal, kvaliteter osv. som gor i planeringen dagligen innebér att en
enskild fraga riskerar att glommas bort om ingen bevakar den. For att béttre
prioritera gang och cykel i planeringen dr det darfor viktigt att nagon (eller
nagra) har “gangglasogonen” respektive “cykelglasdgonen” i1 kommunen.
Intervjupersonerna i studien menar att det dock inte behdver vara en person
utsedd for varje enskild frga, snarare att det finns en utpekad person som har
ett sérskilt ansvar att bevaka och driva och att denna person kan ha flera olika
”glasogon”. Det innebir att trafikingenjorer och trafikplanerare 1 bdde smé och
stora kommuner kan ta pa sig “gc-glasdgonen”. Nagra intervjupersoner
uttryckte detta sahér:

“Om det inte dr nagon som har den kompetensen eller engagemanget
for gang och cykel med i projektet sa finns det risk att man tappar bort
det. Sa det handlar om att ha med en trafikkompetens i projektet, men
det handlar ju ocksa om kompetensen hos planarkitekterna, byggher-
rarna, byggherrarnas konsulter osv.”

VAtt ha trafik/cykelkompetens med dr ju viktigt. Det kan ju vara sa att
man saknar trafikkompetens i detaljplanearbetet — att det ’bara’ dr
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planarkitekter som jobbar med planen och att dessa inte har samma
intresse i trafikfragorna. Nu dr det inte ett problem i Lund, men i
andra kommunerna kanske det kan vara det.”

“Det finns ingen uppfolining eller kontroll av gc-planeringen pd de-
taljerad niva. Man far helt enkelt halla 6gon och 6ronen dppna for att
fragan kommer med, det dr lite upp till den som har fragan.”

Tekniska férvaltningen som remissinstans

I bdde Malmé och Lund dr Gatukontoret respektive Tekniska forvaltningen
remissinstans for samtliga planer som tas fram i kommunen. Stadsbyggnads-
kontoret har egen trafikkompetens som &r med i detaljplaneringen, men
remissen till Gatukontoret respektive Tekniska forvaltningen gor att gang- och
cykelfragan verkligen kan garanteras. Samtidigt ska man komma ihdg att
remissen innebir en kontroll 1 ett relativt sent skede, vilket inte kan ersitta den
kontinuerliga dialogen mellan kontoren och nérvaron av trafikkompetens 1
detaljplaneringen. En intervjuperson uttrycker detta sahér:

"Vi har ju ett fungerade kontrollsystem genom att Tekniska Forvalt-
ningen dr med och granskar alla detaljplaner. De prioriterar ju dessa
fragor hogt och lar flagga for gc-fragan om vi pa Stadsbyggnadskon-
toret skulle missa nagot.”

Svarare att prioritera gang- och cykelfragor pa detaljerad niva och i
befintlig miljé

Det &r ldttare att tappa bort gang- och cykelfrdgorna pa mer detaljerade nivéer 1
planeringen. Pa strategisk nivd dr alla 6verens om vilka mélen och intentionerna
ar och det dr sannolikt ingen som har nagot emot att prioritera gang och cykel.
Det dr dock i det verkliga stidllningstagandet och det stindiga kompromissandet
som fragan riskerar att stryka pa foten. Ett exempel dr cykelparkering dar
kampen om utrymmet medfor att det tillgédngliga utrymmet for cykelparkering
krymper allteftersom. Nagra intervjupersoner uttryckte detta sahér:

"Det dr naturligtvis svarare att genomfora atgdrder konkret i detalj-

plan dn overgripande/strategiskt. Detta da det finns motstaende in-
tressen, bland annat i form av en exploator som vill se sa mycket be-
byggd yta som mojligt.”

“Idag sa tar det ofta alltfor lang tid efter det att bebyggelsen uppforts
innan gang- och cykelvéigar dras fram, och ofta dras dessa fram som
nagon kompromiss ddr det i slutindan finns lite ledigt utrymme i pla-
nen.”

"Det som ofta missas dr dock cykelparkering. Det dr utrymme som
prutas bort allt efterhand i detaljplanen. Exploatérerna har begrdnsat
vta att halla sig och da kommer cykelfragan sist: "blir det nagonting
over ddr vi kan sdtta nagra cykelstdll? .

Béde Malmo och Lund é&r valda som fallstudieobjekt med anledning av att de
har en lidngre tradition av att prioritera gang- och cykelfridgor jaimfort med
manga andra kommuner. Aven om dessa tvA kommuner tycker att man oftast
haller en god standard for gdende och cyklister i detaljplaneringen, finns det
brister och utvecklingsmdjligheter enligt intervjupersonerna sjélva. Som ovan
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ndmnt riskerar att gang- och cykelfrdgor att kompromissas bort pa detaljerad
niva ndr fragorna stélls pa sin spets, och sarskilt giller detta cykelparkering.
Flera intervjupersoner ndmner dven att det dr svarare att prioritera gang och
cykel i befintlig miljo déar gc-strak ofta far “tryckas in med ett skohorn”. Ibland
hinder det att man i detaljplaneringen missar kopplingar mellan straken, vilket
gor det svart att ta sig fran ett strak till ett annat. Nagon intervjuperson uttrycker
detta sahér:

"Ndr man gor detaljplaneringen och projekteringen kan det ibland
saknas kopplingar. Till exempel om man har en dubbriktad cykelbana
om vardera sidan om vdigen och sa ska man ta sig over till en lokal-
gata; da far man hoppa av cykeln och leda den dver gatan, dver
grdskanter osv. Detta far man rdtta till i efterhand ndr folk hor av

sig.”

I sammanhanget kan man ocksa fraga sig hur gang och cykel regleras i
detaljplanen — borde det inte vara ldtt att reglera fram fragan? Regleringar av
gang- och cykeltrafiken gors genom inskrivningar i planbestimmelserna till
detaljplanen. Allt som redogors for i planbestimmelserna maste genomforas,
medan det som star i planbeskrivningen endast beskriver intentionerna med
planen och dérfor inte &r ndgon formell reglering av planen. Dock visar bade
illustrationer i planbestammelserna och planbeskrivningar vad kommunen avser
att genomfora 1 omradet, till exempel kan bredder forekomma i sektionsskisser,
var cykelparkering avses osv. I vissa detaljplaner framgér det av illustrationerna
1 detaljbestimmelserna var man avser att anldgga cykelparkering, medan andra
detaljplaner enbart reglerar vilken mark som &r avsedd for gc-vdg och namner
lite vagare i planbeskrivningen andra 6nskemal.

Allt borde vara pa plats fran bérjan

Det kan olika lang tid innan planomradets gang- och cykelvéignéit far den goda
koppling till det befintliga gang- och cykelndtet i omkringliggande omraden
som planeraren avsett i detaljplanen. Det ligger givetvis i saken natur att allting
inte kan vara fardigt i det 6gonblick planen dr klar, men denna tidsaspekt &r
anda vird att podngtera for att pa nigot sétt kunna hantera den. Det kan ocksa
finnas hinder som ror finansieringen av anslutningen mellan planomradets
ging- och cykelvdgndt och det befintliga (eller till kollektivtrafiken och andra
viktiga malpunkter utanfor sjdlva planomradet). Tva intervjupersoner uttrycker
detta sahér:

“Det vore bdittre att implementera gang- och cykelvigarna tidigare i
det faktiska genomforandet av planerna — innan bebyggelsen har fdr-
digstdllts. Manga ganger kommer anslutningar och gc-vdgar forst en
tid efter att omradena har byggts ut.”

"Sedan dr det svara finansieringen. Man kan ju skriva avtal om hur
cykelviignditet ska byggas ut inom planen och det finns ju pengar till
det genom exploateringen. Sedan dr det en bit kvar till det befintliga
ndtet som man sedan far finansiera via vanliga skattemedel.”
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Utblick ger inblick: Planering i ”stora tag”

Stora omraden kontra frimérksplanering

Gang- cykelfragor riskerar att tappas bort nir detaljplaneringen fokuseras pa for
smd omraden. Ett storre geografiskt omrdde gor det mojligt att fa till en bra
helhetslosning med god tillgédnglighet till viktiga mélpunkter. Intervjupersoner-
na talar om “frimédrksplanering” nér detaljplanerna blir for sma. Nir en
fordjupning av oversiktsplanen gors, eller ndr man tar fram ett planprogram for
ett omrade som sedan ska brytas ner till detaljplaner, kan gang- och cykelfra-
gorna hanteras mer strategiskt. Tva intervjupersoner uttrycker detta sahér:

“Ofta dr detaljplaner lite for komprimerade for att gang- och cykel-

fragor pa allvar ska kunna lyftas i tillréicklig utstréckning i den en-
skilda planen. Det dr framforallt ndr ett omrade blir foremal for en
fordjupning av oversiktsplanen som det finns utrymme att behandla
gang- och cykelfragor mer strategiskt.”

"Det dr inte formen som sadan som spelar roll, t ex om det dr en de-
taljplan, fordjupning eller planprogram, utan det dr snarare omradets
storlek. Desto storre geografiskt omrade man behandlar, desto storre
chans dr det att fa ett bdittre helhetsgrepp pa straken.”

Beakta malpunkter innanfér och utanfér planomradet

Naturligtvis finns det mojlighet att i detaljplaneringen undvika “friméarksplane-
ring”. Det &r absolut nédvéindigt dd man inte har en fordjupning av oversikts-
planen eller planprogram for ett omrade att forhalla sig till. Enligt intervjuper-
sonerna &r det da viktigt att se sitt planomrade i ett sammanhang och att beakta
malpunkter bade innanfor och utanfor planomradet. En intervjuperson uttryckte
detta sahér:

“Fragorna dr med i tidigt skede, tycker jag. Det dr ndista aldrig nagra
planforfattare som missar gang- och cykelfragan. Sen kan man ju all-
tid onska mer. Att det skulle vara med dnnu tidigare. Man har sitt
planomrade och sedan finns det ju alltid nagonting utanfor det. Hur
ser det trafiksystemet ut ddr och hur kopplar mitt omrade till det be-
fintliga trafiksystemet? Man ska ju se planen som sin isolerade forete-

else, men samtidigt dr det en massa kopplingar som ska fungera och
bli bra.”

Reservera mark fér framtida satsningar

Att planera i “’stora tag” innebér inte bara att man ska blicka utanfor planomra-
det och forhalla sig till befintligt gc-nét liksom till kollektivtrafiken och andra
viktiga malpunkter. Det innebédr dven att vara framsynt. En planarkitekt i Lund
berittade om att man i ett detaljplaneomrade (ej det studerade omradet i den hér
studien) nyligen fatt nytta av ett reservat for en bussgata. Utan reservatet hade
den marken helt enkelt inte funnits att tillgd. Nu hade man utrymme att
genomfora sin satsning pa busslinjen som det var tdnkt for manga &r sedan och
det fanns dven utrymme att knyta gc-infrastrukturen till kollektivtrafiken pa ett
bra sitt.
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Involvera byggherrarna tidigt i planeringen

For att overgripande mal och intentioner rorande géng och cykel ska fa
genomslag dr det viktigt att alla inblandande aktorer — dven byggherrar och
entreprenorer — kinner till mélen, forstdr vad de innebér och varfor de dr satta
som de &r. Kunskapsspridningen som tidigare ndmnt dr en viktig for att
medvetandegéra, men hir kan det dven handla om att involvera byggherrar
tidigt i planeringen. I Lund beréttar en av intervjupersoner att man ldt byggher-
rarna rita parallellt under planeringsprocessen och kommunen fick pa si vis
mojlighet att paverka slutprodukten. Malmo stad har fort ”Ett Gott Samtal” for
planeringen av Flagghusen i Vistra Hamnen, en sa kallad Bygga-bo-dialog.
Tanken var att planeringen skulle ske genom en konstruktiv dialog och inte
genom ett envist hdvdande av sektorsintressen. Deltagande experter och
byggherrar lyfte blicken och for-sokte skapa en god helhet genom att bidra med
sina kunskaper. Bygga-bo-dialogen ir ett samarbete mellan foretag, kommuner
och regeringen for att f4 en utveckling mot en héllbar bygg- och fastighetssek-
tor i Sverige.

Férvaltningen av den byggda miljén éver tid

Denna studie fokuserar pa hanteringen av gdng- och cykelfragor i detaljplane-
ringen, men det dr samtidigt dven viktig att det finns en koppling till forvalt-
ningsskedet. Det kan rora sig om att man far in de nya gc-védgarna i drift- och
underhallsplaner sé att tillgangligheten for gdende och cyklister garanteras ver
tid. Flera intervjupersoner reflekterar 6ver hur man kan man bli béttre pa drift
och underhall. En fraga som lyfts &r hur man ska bli battre vid dvertagande av
nya gc-vigar efter byggskedet till forvaltningsskedet dér det ibland hénder att
en ge-vig tillfilligt ”gloms ibland bort” (4ven om kommuninvanarna 1 regel ar
snabba om att paminna om att underhdll uteblivet). Nagon intervjuperson
menar att drift- och underhéllspersonalen inte sjilva ar cyklister och darfor har
svart att se detaljerna 1 sitt arbete. Det kan handla om att man l&dmnar snohogar
och snostringar efter sig eller att man vid ombyggnader pa gc-végen inte tinker
pa ge-trafikanternas framkomlighet pd samma sitt som mans kulle ha gjort for
biltrafikanterna. Vinterviaghéllningen har dock blivit bédttre pa senare ar,
upplever man, mycket tack vare de prioriteringar man beslutat om dér i form av
riktlinjer som anger att gang- och cykelvégar och gator med kollektivtrafik ska
prioriteras. En intervjuperson uttrycker detta sdhér:

“Hindpret dr nog inte planeringen. Det dr snarare drift och underhall.
De som arbetar med drift och underhall cyklar inte sjdilva, de kor bil,
sa de har svart att se detaljerna.”

Drivkraft genom innovation och kunskap

Medverkan 1 FoU-projekt och liknande kan ge mervirden i form av okad
kunskap och erfarenhetsutbyte, men ocksa att det skapas mojligt att genomfora
atgirder som kanske inte ryms inom den vanliga budgeten. Inom EU-projektet
CIVITAS SMILE fick Malmo stad mojlighet att satsa pa ett demonstrations-
strdk for cykeltrafiken dér nya, innovativa losningar kunde provas och
utvirderas. Lunds kommuns projekt Bilsnal samhéllsplanering kunde genomfo-
ras genom medel fran Naturvardsverkets klimatinvesteringsprogram (Klimp).
Innovation och ny kunskap kan utgéra en viktig drivkraft for gang- och
cykelfrdgorna i planeringen, vilket en intervjuperson uttrycker sahér:
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Trivector Traffic

“Vi borde lyfta oss fran den hdr bra basen och prova pa en dnnu
bdittre standard for gang och cykel — lite mer innovationer for att gora
nagot som ger mer uppmdrksamhet for cyklister och hoja oss dver en
‘'god standard’. Ett sdtt skulle vara att man valde ut ett demostrak
eller pilotstrak ddr man verkligen tog ut svingarna for att gor det
bdttre for gang och cykel. Eller pa en viss plats.”

Det finns flera oklarheter som kommunerna énskar svar pa...

Planeringen for gang och cykel &r i sin linda om man jamfort med planeringen
for andra trafikslag. Sarskilt for gdngtrafiken dr detta patagligt da det ar fort de
senaste aren som gangfragan verkligen borjar lyftas pa allvar. Detta innebér att
intervjuerna i denna studie dven kretsar kring fragor och problem som det
fortfarande inte finns ndgon bra l6sning pa. Intervjun vickte siledes flera andra
intressanta tankar som inte direkt besvarade de for studien centrala fragestill-
ningarna. Nagra exempel pa detta ar:

®m [ Malmo menar man att ett 6kat cyklande stéller nya krav pé regleringen
av cykeltrafiken. Det finns ett behov av nya regleringsformer nu nér allt-
fler cyklar och da det finns olika typer av cyklister. Varfor kan man inte
genomfora cykelfartsgator nér det finns gngfartsgator? Hur hanterar
man snabba langpendlare t ex med snabbcykelvigar? Hur reglerar man
korsande cykelstrak med stora floden?

m  Naégra intervjupersoner upplever att trafiksékerhetsfragan har varit ndgot
nedprioriterad de senaste aren till forméan for andra (ocksa viktiga) fra-
gor. Samtidigt ser man en trend dér det sker alltfler olyckor med cyklis-
ter. Hur kan trafiksédkerheten for oskyddade trafikanter bli battre? Hur
ska man forhalla sig till att det ska vara bade tryggt och sidkert — t ex vad
giller planskildheter och andra separerade 16sningar?

I bdde Malmo och Lund har man arbetat med cykeltrafiken under en lang tid
och bédda kommunerna 4r kéinda som “cykelstider”. Som tidigare ndmnts, finns
ett behov av att konkretisera gangplaneringen. Flera intervjupersoner menar att
gang dr komplext och svérare att planera fér, men att man saknar en metodik
for hur en systematisk och effektiv gangplanering kan se ut.



