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Forord

Samhallsbyggnadsfdrvaltningen har tagit fram detta dokument som en del i den
oversiktliga planeringen och med utgangspunkt i miljdmalet "God bebyggd miljo”. |
kommunens dokument "Miljomal for Lomma kommun 2014-2020” anges under detta
miljdmal att "andelen resor som sker med gang, cykel och kollektivtrafik ska tka”. Som
atgard ska en strategisk plan tas fram som anger hur kommunen ska 6ka andelen gang-
och cykeltrafik.

Dokumentet har utarbetats av Sweco Society AB.

Tommy Samuelsson
Samhallsbyggnadschef



Sammanfattning

Lommaborna valjer oftast bilen nar de ska resa, bade lokalt och regionalt. Bilens andel av
resorna ar mycket hog. Daremot ar andelen resor som gors till fots eller med cykel 1ag i
Lomma. Varfor ar det sa, och hur kan det andras?

Foreliggande dokument bestar av:

e En huvuddel som presenterar strategier for att 6ka andelen gang- och cykeltrafik i
Lomma kommun. Har presenteras ocksa forslag pa atgardsomraden kopplat till
respektive strategi och ett avsnitt om mal och indikatorer.

e Bilaga 1 beskriver generella forutsattningar utifran manniskan i trafiken och hur vi
gor vara rationella val. Har finns ocksé beskrivningar av vilka vinster som gors
nar gang- och cykeltrafiken prioriteras. | bilaga 1 beskrivs &ven generella
atgarder for att gynna gaende och cyklister.

e Bilaga 2 beskriver specifika forutsattningar for Lomma kommun utifran
bebyggelse, vagnat, malpunkter, demografi och resvanor.

For att 6ka andelen gang- och cykeltrafik i Lomma kommun behéver gang- och
cykelvagnatet forbattras och goras mycket mer attraktivt, sakert och tryggt.
Cykelparkeringar vid viktiga malpunkter, arbetsplatser och handel behover prioriteras.
Genom fortatning och kloka val fér exploatering kan bebyggelsen bli mer blandad och
avstanden kortas. En starkt koppling mellan gang- och cykelvagnatet och
kollektivtrafikens hallplatser och stationen, kan 6ka andelen som valjer hallbara fardmedel
for sin arbetspendling. Kommunala styrdokument behdver uppdateras och parkering
anvandas som styrmedel.

For att skapa en tydlig struktur pa arbetet for att 6ka andelen gang- och cykeltrafik i
Lomma kommun, har sex strategier tagits fram. Strategierna bygger pa att andelen
gaende och cyklister ska 6ka p& bekostnad av biltrafiken — inte kollektivtrafiken.
Bilanvandingen i Lomma kommun &ar hég och behdver minska av bland annat klimatskal,
folkhalsoskal och trafiksakerhetsskal.

Strategierna utgar fran dels specifika forutsattningar for Lomma kommun, dels generella
forutsattningar om manniskan i trafiken. De har formulerats med utgangspunkt i underlag
om lommabornas vanor och forutsattningar for férandrade resbeteenden. Under varje
strategi finns ett antal atgarder. Tillsammans skapar de battre forutsattningar for
kommuninvanarna att véalja hallbara fardmedel istallet for bil i sin vardag.

De sex strategierna beskrivs mer utforligt i kommande kapitel. Férst kommer en
motivering varfor respektive strategi ar relevant och viktigt i Lomma kommun. Efter det
foljer exempel pa atgardsomraden som ligger inom aktuell strategi. En del
atgardsomraden aterfinns under flera strategier d& atgarderna kan paverka flera
strategiska mal.



Strategier for 6kad andel gang- och cykeltrafik i Lomma kommun

1. | Lomma kommun ska den kommunala planeringen anvandas aktivt for att 6ka och
behalla andelen gang- och cykeltrafik

2. | Lomma kommun ska de viktigaste malpunkterna vara anpassade for gdende och
cyklister

3. | Lomma kommun ska det vara enkelt och attraktivt att som gaende och cyklist gora
lokala inkép

4. | Lomma kommun ska de hallbara fardmedlen framjas for arbetspendling

5. | Lomma kommun ska en promenad eller en cykeltur upplevas som positivt och
attraktivt — alltid och overallt

6. | Lomma kommun ska parkering successivt anvands som ett styrmedel for att
utjdmna skillnaderna mellan fardmedlens attraktivitet och darigenom 6ka andelen
gaende och cyklister

Lomma kommuns befolkning vaxte kraftigt under 1960- och 70-talen. Da var SCAFT den
gallande principen inom trafikplanering, vilket fatt till foljd att flera stora bostadsomraden
ar utformade pa ett satt som gynnar bilanvandning. Bebyggelsen ar gles, avstanden
ldnga och gang- och cykelvagarna inte sarskilt attraktiva. Till Lomma kommun gar
regionbussar och jarnvagen Lommabanan planeras att Oppnas ar 2020 for persontrafik till
och fran Lomma.

Lommas befolkningsstruktur ar speciell. | kommunen bor barnfamiljer och aldre; grupper
som generellt anvander bil i stor utstrackning. Ungdomar som utbildar sig eller nyss
kommit ut pa arbetsmarknaden lamnar kommunen, ofta tillfalligt. De flyttar tillbaka i 30-
arsaldern i samband med familjebildning och barn. Lommaborna har ocksé hog inkomst
och hdgt bilinnehav. Majoriteten arbetar i en annan kommun och véljer att pendla med bil.

Gaende och cyklister har i trafikplaneringssammanhang lange grupperats ihop. Det beror
till stora delar pa att bada grupperna ar oskyddade trafikanter — men dar slutar egentligen
likheterna.Gaende och cyklister ror sig med olika hastigheter och har olika behov.
Cyklisterna framfor, till skillnad fran fotgangarna, ett fordon vilket bland annat paverkar
trafikreglering och trafikjuridik. For att skapa bra miljoer for bada grupperna kravs att de, i
Okad utstrackning, separeras fran motorfordonstrafik men ocksa fran varandra. Det
behover byggas bade bra fotgangarsamhallen och cykelvanliga samhallen, utifran
gruppernas specifika behov. Basbehov for saval cyklister som fotgangare ér till exempel
tillrackliga breddmatt pa gang- och cykelvagar, god framkomlighet och hog attraktivitet pa
gang- och cykelstraken.
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1  Dokumentets syfte och mal

Bakgrunden till strategin for 6kad andel gang- och cykeltrafik ar de miljomal som Lomma
kommun antog ar 2014, Miljomal for Lomma kommun 2014- 2020, som ett led i ett
utvecklat miljomalssystem pa lokal niva. Under miljomalet "god bebyggt miljo” framgar att
kommunen ska "arbeta for att 6ka resor med gang, cykel och kollektivtrafik”. Méalet
konkretiseras bland annat i delmélen att fortsatta utbyggnad och forbattring av ett
sammanhangande gang- och cykelvagnatet i hela kommunen samt att ta fram en
strategisk plan for att 6ka andelen gang- och cykeltrafik, inom ramen for
oversiktsplanearbetet.

| Lomma kommun finns goda anledningar till att arbeta fér en 6kad gang- och cykelandel.
Under 2013 gjordes en resvaneundersokning for att kartlagga resandet i Skane.
Undersokningen visade att fardmedelsfordelningen i Lomma skiljer sig markant at jamfort
med genomsnittet for Skane. | Lomma kommun gors 45 procent av resorna upp till en
kilometer med bil vilket &r nastan dubbelt s& hogt som genomsnittet i Skane. Samtidigt ar
andelen resor med cykel eller till fots betydligt lagre &n for genomsnittet. Skillnaden i
fardmedelsfordelning jamfort med Gvriga Skane marks i alla reslangder men ar tydligast
for resor upp till fem kilometer.

For att arbeta vidare med miljomalen gav Lomma kommun under hosten 2015 Sweco i
uppdrag att ta fram en strategi for 6kad gang och cykel i Lomma kommun. Arbetet har
genomfdrts under 2015-2016.

Sweco och Lomma kommun har i samverkan arbetat fram strategin. Frdn Lomma
kommun har flera enheter pa samhallsbyggnadsférvaltningen varit involverade i
processen. Lomma kommun har granskat strategierna och atgardsforslagen, och
revideringar har gjorts utifran synpunkter fran flera olika forvaltningar.

Syftet med strategin har varit att specificera och konkretisera arbetet med att nd
miliomalet, ett uppdrag som tekniska namnden har pa sitt bord.

Malet med strategin ar att en hogre andel av invanarna i Lomma kommun ska vélja gang
och cykel som transportsatt. For att na malet har sex olika strategier tagits fram, vilka
presenteras i kapitel 2-8. Strategierna ska anvandas som ett stod for att prioritera
kommunens arbete med gang- och cykeltrafik. Utifran respektive strategi har sedan en
rad olika atgarder genererats. Samtliga atgarder har varderats och prioriterats av
kommunen for att valja ut de mest relevanta fér Lomma kommun att arbeta med i nulaget.
Atgarderna presenteras utifran respektive strategi i kapitel 9.

Strategin ska anvandas som underlag till kommande arbete med ny 6versiktsplan for
Lomma kommun.

! Lomma kommun, Miljémél fér Lomma kommun 2014-2020, Del A — Mdl och genomférande,
2014
9)
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2 Strategier for 6kad andel gang- och cykeltrafik

| bilaga 1 av detta strategidokument beskrivs generella férutsattningar kring hur
manniskor fattar beslut kring resor och fardmedelsval och hur besluten kan paverkas.
Framgangsfaktorer for 6kad gang respektive 6kad cykling har beskrivits, samt
skillnaderna mellan fardsatten gang och cykling. De olika planeringsprinciperna SCAFT
(Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksékerhet, 1968), TRAD (Allménna rad
for planering av stadens trafiknat, 1982) och TRAST (Trafik for en attraktiv stad, 2004)
har kortfattat redovisats.

Specifika forutsattningarna for Lomma kommun beskrivs i bilaga 2, bland annat
bostadsomradens och viktiga vagars utformning, demografi, inkomstnivaer och
bilinnehav. Darutover har fardmedelsvalen inom, till och frdn Lomma presenterats
kortfattat.

Sammantaget leder de generella och de specifika férutsattningarna till ett resande som ar
unikt for Lomma kommun och dess invanare. Lommabornas verklighet kan beskrivas i
féljande punkter:

Huvudgator
e Bilanpassade huvudgator
e Varierande kvalitet pa attraktiviteten for gdende och cyklister
e Brister i framkomligheten for fotgangare och cyklister

e Utformningen har varierat 6ver tid, vilket i dag ger ett gang- och cykelnat som
brister i konsekvens

e Bristfallig separering mellan gaende och cyklister
e FoOr smala gang- och cykelbanor
e Busshallplatser konkurrerar om utrymmet med fotgangare och cyklister

Bostadsomraden
¢ Bilanpassade bostadsomraden
e Glesa bostadsomraden med langa avstand
e Separat nat med dalig genhet for gdende och cyklister
e Gang- och cykelvagnatet kan upplevas otryggt, framfor allt kvallstid
¢ Det friliggande gang-och cykelvagnatet kan upplevas som svarorienterat

Demografi
¢ HOg inkomstniva
e Hogt bil- och kérkortsinnehav
e HOg andel barn, barnfamiljer och aldre, lagre andel i aldern 20-30 ar

10
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Utifran forutsattningarna ser resandet i Lomma ut sa har i sammandrag:

Mycket hog andel biltrafik
e Valdigt manga valjer bilen aven vid korta resor (0-1 km och 1-5 km)
e | Lomma kdr man bil for att hamta och lamna barn, till ndje och for att bestka
slakt och vénner
e | Bjarred kér man bil for att hdmta och l[dmna barn och for inkbpsresor
e Mycket hog bilandel for arbetspendling till och fran Lomma kommun

Lag andel gadende
e Lagre andel gédende i Bjarred an i Lomma tatort
e Stor andel av boende i Lomma tatort valjer att ga vid resor till Lomma hamn
sommartid

e Bostadsgator ar generellt inte gdngvanliga

Lag andel cyklande
e Nagot storre andel cyklande i Bjarred an i Lomma
e | Lomma anvander man cykeln till inkdpsresor eller till och fran arbete
e | Bjarred anvander man cykeln som huvudsakligt fardmedel framst till inkdpsresor
och resor till skola/utbildning och till motion/férening

2.1 Metod for framtagning av strategierna

Nedan presenterade strategier for 6kad andel gadng- och cykeltrafik i Lomma utgér fran
hur Lomma kommun ser ut och hur Lommaborna reser, det som &r unikt fér Lomma.
Detta ger underlag for prioriteringar mellan olika atgarder. Vad ar troligen mest
framgangsrikt i just Lommas kommun? Vilka atgarder kan gora sa att Lommaborna fattar
andra men fullt rationella beslut?

Strategiernas syfte ar att forandra styrkeférhallandet mellan bil och de héllbara
fardmedlen sa att kommunens invanare allt oftare valjer gang och cykel. Det maste bl
mer attraktivt, sékert, tryggt och enkelt att g& och cykla i kommunen. Kopplingen till
kollektivtrafiken gynnas ocksa nar infrastrukturen for gang och cykel forbattras. For att
andra styrkeforhallandena maste dessutom bilens attraktivitet minska nagot.

Framtagningen av strategierna har gjorts enligt en process som sammanfattas i den
fargade rutan nedan. Generella och specifika forutsattningar leder till en for Lomma unik
verklighet. Det handlar om hur kommunens infrastruktur och bostadsomraden ser ut och
hur manniskor resor inom, till och frdn kommunen. Utifrdn denna verklighet — med hog
bilandel och Iag andel gdende och cyklister — har prioriteringar mellan olika mojliga
atgarder gjorts. De atgarder som beddmts ha storst effekt i just Lomma har grupperats
inom sex strategiska omraden. De sex omradena har sedan verbaliserats till en konkret
strategi.

Forutsattningar = Verklighet = Prioriteringar = Strategier

11)
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2.2 Sex strategier

Metoden beskriven i avsnittet ovan resulterade i sex strategier. Strategierna ligger ibland
nara varandra, och atgarder inom tva strategier kan delvis sammanfalla.

Strategier for 6kad andel gang- och cykeltrafik i Lomma kommun

1. | Lomma kommun ska den kommunala planeringen anvéndas aktivt for att 6ka
andelen gang- och cykeltrafik

2. | Lomma kommun ska de viktigaste malpunkterna vara anpassade for gdende och
cyklister

3. | Lomma kommun ska det vara enkelt och attraktivt att géra lokala inkp som gaende
och cyklist

4. | Lomma kommun ska de hallbara fardmedlen framjas for arbetspendling

5. | Lomma kommun ska en promenad eller en cykeltur upplevas som positivt och
attraktivt — alltid och dverallt

6. | Lomma kommun ska parkering successivt anvandas som ett styrmedel for att
utjamna skillnaderna mellan fardmedlens attraktivitet och darigenom 6ka andelen
gaende och cyklister

De sex strategierna beskrivs lite mer utforligt i kommande kapitel. Férst kommer en
motivering varfor respektive strategi ar relevant och viktigt i Lomma kommun. Efter det
foljer exempel pa atgardsomraden som ligger inom aktuell strategi. En del
atgardsomraden aterfinns under flera strategier d& atgéarderna kan paverka flera
strategiska mal.

12
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Strategi Kommunal planering

I Lomma kommun ska den kommunala planeringen anvéandas aktivt for att 6ka andelen
gang- och cykeltrafik

3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.1 Varfor ar detta viktigt i Lomma?

Lommabornas resande ar inte langsiktigt hallbart, varken for miljon, klimatet eller for
manniskors halsa. Genom att systematiskt arbete for att férandra de olika fardmedlens
attraktivitet, blir det lattare for manniskor att fatta andra — men lika rationella — beslut vid
resor inom, till och frdn kommunen.

Inom den kommunala planeringen finns flera betydelsefulla verktyg, sdsom detaljplaner,
bygglov och parkeringsreglering, som har bade genomslagskraft och paverkan under
lang tid. Kommunens styrdokument ger stod for en planering som gynnar mer hallbara
resor. Den kommunala planeringen rar 6ver bland annat markanvandning, exploateringar,
lokaliseringar och fortatningar som paverkar saval forutsattningar fér som hur
Lommaborna reser. Den kommunala planeringen har ocksa verktyg for
detaljutformningar, parkeringsnormer, regleringar, avgifter och mycket annat.

Exploatering

Exploatering &r ett verktyg for att skapa blandade tatorter. Nar verksamheter, handel och
bostader blandas blir avstanden kortare och tatorten mer livfull och befolkad dygnet om.
Renodlade verksamhetsomraden ar exempelvis ofta glesa med langa avstand samt
folktomma och ddsliga kvallstid och pa helger. Verksamhetsomraden ¢kar darfor
bilanvandningen. Parkering i underjordiska garage ska efterstravas i detaljplaneskedet.

Lokalisering

Nya viktiga malpunkter, exempelvis handel, skolor och forskolor, ska lokaliseras utifran
en narhetsprincip. Skolor och forskolor ska lokaliseras nara bostadsomraden for att
framja gang och cykeltrafik. Handel ska inte lokaliseras till lagen som forutsatter att
kunderna maste ha bil.

Utveckla och forbattra

Det finns en stor forbattringspotential pa det befintliga gang- och cykelvagnatet. Atgéarder
for att utveckla och forbattra handlar exempelvis om att vid ombyggnader i infrastrukturen
Oka bredden och graden av separering, mer belysning, fler sittbankar och papperskorgar,
cykelvéagvisning, jamnare underlag, upphdjda sidogator, prioriteringar i korsningar och
mycket annat. Det ar viktigt att den befintliga miljon blir mer gang- och cykelvanlig.

13)
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Strategi Viktiga malpunkter

| Lomma kommun ska de viktigaste malpunkterna vara anpassade for gdende och
cyklister

4.1.1

4.1.2

4.1.3

14

4.1 Varfor ar detta viktigt i Lomma?

I Lomma finns flera tydliga malpunkter som lockar kommuninvanare, turister och
besdkare fran andra kommuner. Flera av malpunkterna har stora besokssiffror, vilket
alstrar trafik. Manga malpunkter & kommunala, sdsom férskolor, skolor, vardhem,
férvaltningar och servicefunktioner. Har har kommunen mojlighet att styra.

| Lomma ar det mycket vanligt att barn lamnas och hamtas med bil, framfér allt till skolor
och fritidsaktiviteter. Skjutsningen ar ofta morgonens forsta stracka och ingar i en
reskedja som slutar vid arbetet. Om det blir mindre attraktivt att lAmna barn med bil, 6kar
mojligheterna for att Lommaborna ocksa valjer hallbara fardmedel fér arbetspendlingen.

Det viktigaste skalet till att arbeta med malpunkter &r att det ar effektivare satt an att
forsoka overtyga manniskor att fatta andra beslut vid sina frukostbord. Utformningar,
tillganglighet, regleringar och annat kan styra malpunktens attraktivitet i relation till
fardmedel, sa att det blir lattare for manniskor att fatta rationella beslut som innebar att de
valjer hallbara fardmedel.

Skolor

Skjutsningen av barn till skolor &r numera ett samhallsproblem. Kaotiska och farliga
trafikmiljoer utanfor skolorna leder till krav pa fler parkeringsplatser — men detta leder till
an mer bilskjutsning och trafikproblemen véxer i stallet for minskar. Losningen &r att flytta
ut biltrafiken fran skolornas naromraden. Personal och féraldrar ska parkera utanfor
skolans naromrade och ga sista biten. | skolans naromrade ska det i stallet finnas gott om
bra, vaderskyddade och lasbara cykelparkeringar, samt sikra och belysta gang- och
cykelvagar. Leveranser till skolkdk, sophamtning, fardtjanst och eventuell skolskjuts kan
tilldtas med hjalp av bommar eller andra system som begransar foraldratrafiken.

Atgarderna innebér att det blir mindre attraktivt att lamna och hamta barn med bil,
eftersom promenaden begréansar den eventuella tidsvinsten. Det ger féraldrar motiv att
fatta andra rationella beslut, exempelvis att barnen far ga eller cykla sjalva till skolan.

Forskolor

Till férskolorna kommer smé barn, som inte kan ta sig dit p egen hand. For att stimulera
lamning och hamtning med gang och cykel, bor bilparkeringarna dven har ligga langre
bort frdn malpunkten, medan cykelparkeringar ligger i omedelbar narhet till entrén.

Service, vard och omsorg

Tillgangligheten till bibliotek, turistbyrd, kommunala vardhem och &ldreboenden ska vara
god for alla manniskor, oavsett formagor och fardmedel. Handikapparkeringar,
cykelparkeringar, sittbédnkar och en valkomnande fysisk miljo ar viktiga delar. Daremot
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4.1.4

4.1.5

4.1.6

4.1.7

4.1.8

kan personalparkeringar lokaliseras langre bort fran arbetsplatsen vilket innebar att
naromradet kan goras mer tillgangligt.

Lomma hamn och andra besoksmal

Lomma hamn &r kommunens storsta besoksmal. Manga besdkare kommer med bil, trots
att hamnen ligger centralt och nara busstationen. Flera stora parkeringsytor majliggor for
bilister att komma nara malpunkten och stranden. Bilparkeringarna tar mark i ansprak
som skulle kunna anvéandas for att skapa fler motesplatser. Bilparkeringen norr om
hamninloppet ligger en bit fran hamnomradet, medan det finns bilparkering omedelbart
s6der om hamninloppet.

Andra stora besoksmal ar Langa bryggan i Bjarred och Alnarpsparken. Har ska det vara
val forsett med cykelparkeringar av hog standard och nérhet till regionala busshallplatser.
En tagstation i Alnarp for Lommabanan &r 6nskvard.

Idrottsplatser, badhus, fritidsverksamhet

Dessa anlaggningar ska alltid vara méjliga att na till fots eller med cykel. Det innebar
belysta gadng- och cykelvagar 4nda fram och som prioriteras vid snorojning. Det innebar
cykelparkeringar av hég standard narmast entréerna och bilparkering langre bort. Nya
verksamheter ska lokaliseras nara bostader, medan omraden runt befintliga kan fortatas i
mdjligaste man.

Stationen

Nar Lommabanan 6ppnas erbjuds Lommaborna nya méjligheter att resa hallbart. For att
framja en reskedja som ar héallbar hela vagen, ska det finnas gott om cykelparkeringar
och sittbankar vid stationen, samt narhet till busshallplatser. Bilparkeringar bor
avgiftsbelaggas eller regleras for att motverka langtidsparkering. God belysning,
prioriterad snordjning och tillganglighetsanpassningar ar sjalvklarheter.

Arbetsplatser

Alla arbetsplatser ar malpunkter for de anstallda. Manga arbetsplatser ar ocksa
besoksmal, exempelvis biblioteket och Alnarp. Det &r ofta enkelt, gratis och attraktivt att
ta bilen till arbetsplatser i Lomma kommun. Atgérder behovs for att 6kar de hallbara
fardmedlens attraktivitet. Se vidare under Strategi 4: Arbetspendling.

Ink6p Lomma och Bjarred

Det finns goda mdjligheter att handla lokalt i Lomma kommun. Har finns dagligvaruhandel
och flera andra butiker. Nya funktioner kan behdévas for att forbattra lokala ink6p som sker
med gang och cykel. Se vidare under Strategi 3: Lokala inkdp.
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Strategi Lokala inkop

| Lomma kommun ska det vara enkelt och attraktivt att som gdende och cyklist géra
lokala inkép

51.1

5.1.2

5.1.3

51.4

16

5.1 Varfor ar detta viktigt i Lomma?

Den lokala handeln gynnas av att fler gar och cyklar fér inkop. Den som sétter sig i en bil
for att &ka och handla, aker lika latt till Center Syd eller Nova Lund som till Lomma eller
Bjarred. Den lokala handeln gynnas av sammanhangande strak — och dessa bidrar till att
gora orten attraktiv. Butiker i gatuplan, sittplatser i trevliga lagen, torghandel som ger
folkliv och vackra miljoer gor centrum trevligt, tryggt och méanskligt.

Vid ink6p ar ofta narhet en viktig faktor. Den som handlar och bar tungt, vill inte ga langa
strackor. Cykelparkeringar kréver mindre utrymme &n bilparkeringar, och innebar darmed
att avstanden mellan affarer och parkeringar kan hallas nere. Av samma skal &r det viktigt
med busshéllplatser i narheten av butiker.

Attraktivitet

Lokal handel ger folkliv och folkliv skapar méten och ¢kad trivsel. Fotgdngare och
cyklister ror sig pa en begransad yta jamfort med bilister, darfor gynnar de den lokala
handeln och servicen. Atgarder i Lomma och Bjarred som gér handeln mer tillganglig for
gaende och cyklister kommer att bidra till attraktiva miljoer i centrum.

Lokalisering

Ett av de viktigaste styrmedlen i samband med inkép handlar om nyetableringar och var
de lokaliseras. Med tiden har de negativa konsekvenserna av externa kdpcentra blivit
tydligare, och lokaliseringar som innebér att kunderna behéver bil ska undvikas.
Etableringar i centrumbildningarna ska prioriteras. Det medfor p& sikt en dkad tathet och
g6r Lomma och Bjarreds centrum mer befolkade.

Nya servicefunktioner

Ink6p sker i 6kad utstrackning via datorn och hemleverans av varor, &ven mat och
dagligvaror. Det ar en ny konkurrens som kraver att de lokala butikerna kan svara med
nya servicefunktioner. Utdver hemleverans kan butikerna erbjuda lan av varukorgar,
karror eller lastcyklar for att ta hem varor.

Samarbetsformer

Det kravs nya och fordjupade samarbetsformer for att starka och utveckla den lokala
handeln och 6vrig service. Det finns manga aktorer som ar berérda av fragan och dessa
behover samarbeta for att na I6sningar pa bred front. Genom att samlas och samarbeta
ar aven mojligheterna att kommunicera och na ut storre. Férutom de lokala handlarna och
kommunen kan till exempel distributionsféretag vara parter i samarbetet.

Strategi for 6kad andel gadng- och cykeltrafik
Godkant av Kommunstyrelsen 2017-04-26




6

Strategi Arbetspendling

| Lomma kommun ska de héllbara fardmedlen framjas for arbetspendling

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.1.5

6.1 Varfor ar detta viktigt i Lomma?

Arbetspendlingen bade till och frin Lomma ar omfattande, och de flesta arbetsresorna
sker med bil. Bilpendlingen ar storst till Malmd och Lund. Majoriteten av de som arbetar i
Lomma kommun, 55 procent, bor i en annan kommun. Kanske kan den omfattande
pendlingen tolkas som att de arbetsplatser som finns i kommunen inte ar tillréckligt
attraktiva for kommuninvanarna. Bilpendlingen ar inte langsiktigt hallbar och maste styras
over mot en 6kad anvandning av kollektivtrafik, cykel och gang.

Bytespunkter till kollektivtrafik, inklusive stationen

Belysta, breda, gena och separerade gang- och cykelvagar till kollektivtrafikens
hallplatser och bytespunkter ar grundlaggande for att verforing fran bil till hallbara
fardmedel ska bli verklighet. Hogkvalitativa cykelparkeringar i anslutning till
kollektivtrafiken bidrar till att géra reskedjan cykel-kollektivtrafik mer attraktiv.

Kommunala arbetsplatser

Kommunen har mdjlighet att paverka arbetspendlingen till de kommunala
arbetsplatserna. Det kan ske genom bilparkeringsatgarder (placering, utformning,
avstand, avgifter) och genom att ta fram resepolicyer och mobilitetsplaner i vilkka
arbetspendling och tjansteresor ingar. Kommunen kan utbilda sina anstallda om
transporter, miljé och klimat och genomféra kampanjer, aktiviteter och tavlingar som
syftar till att minska bilanvandningen.

Regionala kampanjer

Deltagande i regionala och aterkommande kampanjer sasom Pendla med cykel ger
vinster i form av 6kad cykling, sarskilt nar atgarderna genomfors tillsammans med
forbattringar i infrastrukturen for cykel. Kampanjerna bidrar till att visa for medborgarna
vad som ar énskvart och medverkar till att skapa en norm i samhaéllet.

Paverkansinsatser

Atgarder som syftar till att férandra manniskors beteenden &r ofta svra och det tar l&ng
tid att se patagliga effekter. Det viktiga ar att paverka méanniskors acceptans for alla
atgarder som syftar till att gynna hallbara fardmedel och minska bilens attraktivitet.
Acceptansen ar nodvandig for att politiker ska vaga, vilja och kunna fatta modiga
transportpolitiska beslut pa lokal, regional och nationell niva.

Regionala cykelstrak

Regionala cykelstrak mellan viktiga orter gor det majligt att cykelpendla och ingar i ett
basutbud. Det ska vara mojligt att cykla mellan Skanes stérre tatorter. Eftersom
avstanden &r langre pa regionala cykelstrak an lokala, ar framkomligheten
grundlaggande. Regionala strak ska vara prioriterade, gena, breda, belysta i
korsningspunkter och separerade fran fotgangare dar flodena ar storre.
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Strategi Attraktivitet

I Lomma kommun ska en promenad eller en cykeltur upplevas som positivt och attraktivt
— alltid och overallt

7.1.1

7.1.2

7.1.3

7.1.4

7.1.5

18

7.1 Varfor ar detta viktigt i Lomma?

| Lomma kommun &r gang- och cykelandelen lag. Det har flera orsaker, varav lag
attraktivitet &r en. For att ndgot ska vara attraktivt ska det vara enkelt, sjalvklart, bekvamt,
vackert, njutbart och 6nskvart. Som cyklist och fotgangare i Lomma kommun ska man
kénna sig valkommen, dnskad och prioriterad.

Drift och underhall

Prioriteringar i drift och underhall ger tydliga signaler om vad som &r énskvart. Dessutom
har det tydliga trafiksakerhetsaspekter. Prioriterade gang- och cykelstrak ska vara de som
leder till viktiga malpunkter, sdsom skolor, forskolor, fritidsaktiviteter, kommunal service
och inkop. Prioriteringen galler bland annat snorojning, halkbekampning, lagning av hal i
asfalt samt trasig belysning. Nar gang- och cykelstrak inte snoréjs tvingas fotgangare och
cyklister ut i biltrafikens korfalt.

Gronstrak

Sammanhangande gronstrak har stor betydelse for upplevelsen och trivseln. Vackra
platser och strék lockar manniskor.

Vistelseytor

Utbkade vistelseytor genom exempelvis bredare trottoarer, skapar plats for
uteserveringar, sittplatser, offentlig konst, tradplanteringar och blomkrukor. Atgéarderna
gor platserna mer befolkade och underlattar méten. Storre utrymmen for gdende sanker
tempot och dampar ljudnivan, vilket gér omradet behagligare och trevligare att vistas i.

Mansklig skala

Nar trafikmiljon och de offentliga rummen kan skalas ner till en mer ménsklig skala,
gynnas alla. Det handlar om tempo och storlek. Breda gator skapar hdgre hastigheter och
blir stérre barriarer, medan befolkade gangstrak bidrar till en valkomnande miljo som fler
manniskor upplever som trygg och saker.

Trygghet

Trygghet &r en subjektiv upplevelse och tolkning av omgivningen. Trygghet handlar bland
annat om att inte riskera att utsattas for vald, hot, olyckor eller att bli lamnad ensam i en
nodsituation. Tryggheten ¢kar pa befolkade platser, med belysning, dverblickbarhet,
orienterbarhet och nar det finns alternativa vagar. Trygghet handlar ocksa om att synas,
bli sedd och att kunna se. Manniskor i bilar inger ingen trygghet for den som gar eller
cyklar, daremot bidrar andra gadende och cyklister till 6kad trygghet.
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7.1.6 Framkomlighet och flyt

Att cykla i tatortsmiljo innebéar att standigt behéva bromsa in eller stanna. Gaende pa
cykelbanan, skarpa svangar, ojamnheter och nivaskillnader, omledningar samt
trafiksignaler och korsningar innebar begrasningar i framkomligheten och minskat flyt. Foér
att cykeln ska ses som ett reellt alternativ till bilen vid langre strackor, maste
framkomligheten forbattras s att cyklisterna erbjuds battre flyt i trafiken.

7.1.7 Mobility management i byggskedet

Fotgangare och cyklister har lAnge varit styvmoderligt behandlade vid vagarbeten. | basta
fall har en skylt med h&nvisning till andra sidan stéllts upp, men allt fér ofta har inga
atgarder gjorts alls for att framja framkomligheten och sékerheten for gdende och
cyklister vid vagarbeten. Mobility management i byggskedet ar en specifik metod som
foljer en sarskild arbetsmodell, och som syftar till att sdkerstélla att fotgangare och
cyklister prioriteras vid vagarbeten.
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Strategi Parkering

I Lomma kommun ska parkering successivt anvandas som ett styrmedel for att utjamna
skillnaderna mellan fardmedlens attraktivitet och darigenom 6ka andelen gaende och
cyklister

8.1.1

8.1.2

8.1.3

20

8.1 Varfor ar detta viktigt i Lomma?

I Lomma ar det gratis att parkera, till skillnad mot exempelvis Malmé och Lund. Gratis
bilparkering valkomnar bilister och gor bilen till ett attraktivt val. Det férkortar den totala
restiden. Gratis bilparkering bidrar till den mycket héga andelen biltrafik i kommunen.

Bilparkering ar ett av de mest effektiva styrmedlen for att paverka bilanvandningen. Det
finns manga undersokningar som visar att gratis eller billig bilparkering ar en av de
framsta anledningarna till att manniskor véljer att ta bilen till arbetet eller annan malpunkt.
Tillgangen pa och placeringen av bilparkeringsplatser ar utéver priset ocksa en starkt
styrande faktor. Bilisterna lar sig mycket snabbt var det finns god tillgang pa
bilparkeringsplatser samt var det ar gratis eller billigt att parkera. Parkeringsatgarder far
darmed ocksa snabbt genomslag.

Bilparkeringar ar normalt inte befolkade vilket minskar tryggheten. Markparkeringar tar
stora ytor i ansprak och innebar att avstanden blir langre. Manga markparkeringar i
centrala lagen innebar darfor lagre attraktivitet for gang och cykel. Farre gatuparkeringar
innebar en sakrare trafikmiljo for barn.

Tidsreglering

I Lomma kommun regleras bilparkeringen med p-skiva. Tidsreglering innebér att
kommunen kan f& bort langtidsparkering i centrala lagen och darmed 6ka tillgangligheten.
Att anvanda olika tidsregleringar beroende pa plats och syfte ar ett enkelt och effektivt
styrmedel.

Lokalisering och avstand

Lokaliseringen av parkeringar har stor betydelse for fardmedlets attraktivitet. For att &ndra
fornallandet mellan cykel och bil, bor cykelparkeringar alltid anlaggas narmast entréer och
bilparkeringar langre bort (undantaget handikapparkeringar). Pa det sattet okar den
sammanlagda restiden for bil men minskar fér cykel.

Typ av parkeringsanlaggningar

Markparkeringar och gatuparkeringar for bil innebar ett daligt utnyttjande av marken, men
ar billiga att anlagga. Markparkeringar blir 6dsliga och skapar utglesade miljéer.
Gatuparkeringar tar ytor som kan anvandas for att skapa plats for vistelse, fotgangare
och cyklister. Gatuparkeringar &r dessutom negativa for barns trafiksékerhet.

Parkeringshus eller parkeringsgarage innebar att manga bilar kan parkeras pa en yta
som tar mindre plats &n markparkeringen. Bygg pa hojden!
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Cykelparkeringar maste utformas for olika typer av cyklar. Ladcyklar och elcyklar blir allt
vanligare, aven pahangscyklar (for barn) och trehjuliga cyklar (fér rérelsenedsatta).
Manga av dessa nya typer av cyklar &r dyra i inkop, vilket kraver att cykelparkeringarna
utéver god plats, ocksa ar sakra, lasbara, garna inhagnade och vaderskyddade.
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Forslag pa atgarder

Nedan foljer en sammanstalining av forslag pa olika atgarder kopplat till respektive
strategi. Atgardsférslagen kommer dels fran en intern workshop p& Lomma kommun, dels
frén konsultens arbetsgrupp. Samtliga forslag pa atgarder har sedan varderats och
prioriterats av Lomma kommun s3 att arbetet fokuseras till de mest relevanta atgarderna.
Flera atgarder som har framkommit i arbetsprocessen har valts bort p& grund av de redan
ingér i andra kommunala program eller handlingsplaner. Detta for att de inte ska
behandlas parallellt. De atgarder som ar aktuella utifran strategin for 6kad andel gang-
och cykeltrafik presenteras nedan under respektive strategi.

Strukturen pa redovisning féljer den struktur Lomma kommun anvander i andra liknande
dokument.
9.1 Kommunal planering

I Lomma kommun ska den kommunala planeringen anvéandas aktivt for att 6ka och
behalla andelen fotgangare och cyklister.

° . Genom-
Mal / - Kostnad Drift .
&tgard Beskrivning tkr tkr/Ar forande Ansvar
period
Befintlig normbeskrivning
SGC uppdateras fér attge fotgangare ord. vart
och cyklister stdrre utrymme med 2 TN
1.1 . . . : verks femte ar
tydlig separering sinsemellan vid
huvudgator.
sSGC Verka for att snabbcykelvagar ord.
byggs inom kommunen och till Konstant | KS
1.2 verks
grannkommuner.
Strategier for 6kad andel gang- och
sSGC cykeltr'aflklslia genomsyra all ord.
planering i savél tidiga skeden med Konstant | KS
1.3 X X . . verks
Oversiktsplanering som i sena
skeden med detaljplaner.
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9.2 Viktiga malpunkter

I Lomma kommun ska de viktigaste malpunkterna vara anpassade for fotgangare och

cyklister och bidra till att attraktiviteten for hallbara transporter hojs.

° . Genom-
JV'%' J Beskrivning KosiTEs D”[t férande Ansvar
atgard tkr tkr/ar -
period
Genomfor ett pilotprojekt med
SGC skolresplaner pa en av kommunens 50 2019 TN/
2.1 skolor med mal att minska BUN
attraktiviteten for biltrafik vid skolor.
SGC Sakerstgll atot viktiga malpun"kter" Ord. Konstant | TN/ KS
2.2 ansluts till gang- och cykelvagnatet. verks
Vid nybyggnation av skolor ska
sSGC cykelparkering prioriteras framfor ord
bilparkering och angdring for bilar, ) Konstant | TN
2.3 . P o o verks
vilka placeras pa langre avstand fran
skolorna.
SGC Vid privat mark sékerstall att Ord.
24 cykelparkering tas med i bygglov. verks Konstant | MBN
sSGC Marknadsfor atgarder som innebar att ord
det blir sékrare, tryggare och genare ) Konstant | TN
2.5 o verks
att ga och cykla.
Tillsatt en grupp som kartlagger och
SGC ser over atgardsbehov for 6kad ord TN/
26 trafiksakerhet vid kommunens skolor, verks 2018 BUN/
' i syfte att oka benagenheten att ga/ KS
cykla till skolan.

*grundskolor, SLU Alnarps universitet, idrottsplatser, badplatser, smdbdtshamn, tdgstation/busshdllplatser,
handel/centrum/Lommastrdket
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9.3 Lokalainkdp

I Lomma kommun ska det vara enkelt och attraktivt att som fotgdngare och cyklist géra

lokala inkop.
Mal / - Kostnad Drift Genom-
&tgérd Beskrivning tkr tkr/Ar fora_nde Ansvar
period
Oversyn av cykelanpassning i
samband med handel vad galler
cykelparkeringens placering och
SGC narhet till entréerna. Tillgodose Ord. 2018 KS
3.1 tillganglighet och utformning pa verks
cykelstéllen s att de ar anpassade
till samtliga cykelmodeller pa ett
attraktivt vis.
Genomfér kampanjer for att bredda
SGC (éch st;a‘rka den Iokalﬂ h:oandeln i ord. 2018-
32 jarreds centrum och pa verks 2019 KS

Lommastraket samt férdelarna med
att handla till fots och med cykel.
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9.4 Arbetspendling

| Lomma kommun ska de hallbara fardmedlen framjas for arbetspendling saval inom

tatorten och kommunen som till angransande kommuner.

mal /
atgard

Beskrivning

Kostnad
tkr

Drift
tkr/ar

Genom-
forande
period

Ansvar

SGC
41

Genomfor kampanjer tillsammans
med stérre arbetsplatser for en 6kad
arbetspendling till fots och med
cykel. Exempelvis parking cash out,
cykelkampanj, testresenarer eller
framtagning av personliga
resplaner.

Ord.
verks

Vart
tredje ar

KS/ TN

SGC
4.2

Utred attraktiviteten att pendla med
cykel pa befintliga strédk genom
Okad upplevelse kring straken,
inforande av laplanteringar och
andra vindskydd.

Ord.
verks

2018

KS

SGC
4.3

Utred mdjligheten att 6ka
attraktiviteten pa cykelparkeringar
vid kommunens arbetsplatser med
tex vaderskydd, insyn, belysning
och lasbarhet.

Ord.
verks

25%/ar*

TN

SGC
4.4

Skapa goda moéjligheter pa
arbetsplatsen att pendla med cykel
exempelvis via inférande av
omkladningsrum, kladskap och
dusch samt pump och
lagningsmdgjligheter.

Ord.
verks

2 st/ ar

TN

SGC
4.5

Lomma station ska bli navet for
arbetspendling i Lomma. Vid
Oppning inférs kampanjer och
provékarkort. Det ska finnas
service, pumpstation och
laddningsmadjligheter for elcyklar.

Ord.
verks

2018 -
2021

KS

*Avser inventeringstakten av kommunens cykelparkeringar i fastighetsbestdndet
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9.5 Attraktivitet

I Lomma kommun ska en promenad eller en cykeltur upplevas som positivt och attraktivt,
alltid och 6verallt oavsett syfte, stracka och malpunkt.

2 . Genom-
JV'%' J Beskrivning KosiTEs D”[t forande Ansvar
atgard tkr tkr/ar period

Vid nybyggnation tillgodose att
tillracklig plats ges for
busshallplatser s& att dessa inte

SGC placeras mitt i gang- och Ord. Konstant | KS/TN
5.1 . verks

cykelbanan, och att dessa gors

attraktiva och trygga med

mdblering, belysning och insyn.

Inventera kommunens gang- och

cykelbanor map attraktivitet,
SGC framforallt strackgr i industri- och Ord. 2018 KS/ TN
5.2 verksamhetsomraden samt verks

strackningar genom grénomraden
och langs med jarnvagen.
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9.6 Parkering

I Lomma kommun ska parkering successivt anvands som ett styrmedel for att utjamna

skillnaderna mellan fardmedlens attraktivitet och darigenom ¢ka andelen fotgdngare och

cyklister.
Mal / Beskrivni Kostnad Drift ?.enO?' A
&igard eskrivning tkr tkr/ar orande nsvar
period
Genomfdr en éversyn av gallande
parkeringsnorm, normen skall alltid
ge prioritet till cykel och c/c-
avstandet for cykelstall skall foras in
i normen. Normen skall &ven
SGC kompletteras med t.ex. bilpool, Ord. 2018 KS/ TN
6.1 | L . verks
okalisering av parkeringarna, antal
och utformning (tillgodose olika
typer av cyklar) samt tidsstyrning.
Normen kan aven innehalla
strategier vid behov.
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10 Uppfoljning av mal

Trafikplanering har historiskt sett varit prognosstyrd. Trafikplanerarna har tittat pa
prognoser, och anpassat atgarder for att sakerstalla framfor allt bilisternas framkomlighet.
Motsatsen till prognosstyrd planering ar malstyrd planering. Har utgar trafikplanerarna
fran en 6nskvard malbild; hur man vill att trafiken lokalt och regionalt ska se ut. Darefter
genomfors atgarder som syftar till att nd malet.

Det ar stora skillnader pa vilka atgarder som genomférs beroende pa om
trafikplaneringen &ar prognosstyrd eller malstyrd. Malstyrd planering kan ocksa sagas vara
aktiv — den ror sig mot ett mal, medan prognosstyrd planering ar mer passiv — den
anpassar sig efter en verklighet som man tror ska komma.

Det &r viktigt att atgarderna och dess mal foljs upp av Lomma kommun. Malen laggs in i
kommunens styrsystem, som arligen féljs upp av respektive namnd.

28
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Bilaga 1 - GENERELLA FORUTSATTNINGAR

1.1.1

Strategi for okad andel gang- och cykeltrafik i Lomma kommun ar indelad i tre delar. | den
forsta delen, huvudrapporten, aterfinns strategier och atgarder for att 6ka andelen
gaende och cyklister i Lomma kommun. Bilaga 1 utgor en teoretisk del dar generella
forhallanden gallande gang- och cykeltrafik i allmanhet beskrivs. | bilaga 2 beskrivs de
specifika férutsattningar som finns for Lomma kommun.

Bilaga 1 inleds med en generell beskrivning av vilka vinster en kommun kan fa av att
andelen gang- och cykeltrafik 6kar. Darefter foljer en beskrivning av manniskan i trafiken
och vilka rationella évervaganden vi goér infor varje resa. Specifika férutsattningar fér
gangtrafik och cykeltrafik redovisas i var sitt kapitel.

| bilaga 1 finns &ven en teoretisk del om Kano-modellen som stod for gang- och
cykelframjande atgarder, samt argument for ett nytt synsatt pa mobility management och
beteendepaverkan.

Bilaga 1 innehdller ocksa grundlaggande beskrivningar av samhallsplanering, dar
SCAFT, haft stor paverkan pa Lommas bostadsomraden vilket ger aterverkningar pa
dagens gang- och cykelfléden.

Bilaga 2 beskriver de specifika forutsattningar for Lomma kommun utifrédn hur
bostadsomraden och gator ser ut, viktiga malpunkter i kommunen, demografi och
resvanor.

Vinster med 6kad gang- och cykeltrafik

Det finns manga fordelar med att en stérre andel av resorna genomfdérs genom
promenader och cykelturer. Bada satten ska betraktas som seriésa och attraktiva
fardmedel, och stéttas av en andamalsenlig och trafiksaker infrastruktur.

| detta kapitel beror vi fyra fordelar med en 6verflyttning av trafikarbetet till gdng och
cykel: forbattrad folkhalsa, minskad klimatpaverkan, attraktivare stader och 6kad mobilitet
for flera grupper.

1.1 Forbattrad folkhalsa

Att promenera och cykla innebér flera fordelar fér folkhalsan. Aven den som byter bilen
mot kollektivtrafik kommer att bli friskare, eftersom promenaderna eller cykelturerna till
hallplatser och stationer innebar 6kad fysisk aktivitet.

Friskare liv

Den som ar fysiskt inaktiv |6per fyra ganger sa hog risk att do i fortid, jamfort med den
som &r fysiskt aktiv. Men redan vid ganska mattlig vardagsmotion under 30 minuter per
dag, halveras risken for att d6 i fortid.2

2 Statens folkhélsoinstitut (ombildat till Folkhdlsomyndigheten 2014)
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1.1.2

1.1.3

30

Det finns ocksa ett tydligt samband mellan fysisk inaktivitet och valfardssjukdomar. Okad
anvandning av gang och cykel i vardagen minskar risken for hjart- och karlsjukdomar,
diabetes typ 2, depression och somnsvarigheter, benskorhet, évervikt och fetma samt
vissa cancersjukdomar. 3

| dag ar hélften av alla vuxna man, drygt en tredjedel av alla kvinnor och vart femte barn
overviktiga eller feta.# Mellan 2004 och 2013 har andelen personer med fetma okat fran
elva procent till 14 procent.®

Statens folkhéalsoinstitut uppskattade 2010 de samhéllsekonomiska kostnaderna for
ohélsa i Sverige till minst 120 miljarder kronor per ar (2009 ars penningvéarde). Den
storsta andelen, 60 procent, utgors av indirekta kostnader. En stor del av kostnaderna
beror pa tobaks- och alkoholbruk, fysisk inaktivitet och ohalsosamma matvanor. Dessa
levnadsvanor ar ocksa de framsta orsakerna till sjukdomsbdérdan i Sverige. Vi beraknar
att tobaks- och alkoholbruk, fysisk inaktivitet och ohdlsosamma matvanor kostar
samhallet 55 miljarder kronor per ar.®

Halsa uppmarksammas alltmer som ett medel for ekonomisk utveckling. En battre
folkhélsa kan 6ka samhallets produktivitet och minskar kostnaderna for samhéllets
aktorer.

Luftféroreningar

Bilismen innebér inte bara en begrénsning av den fysiska aktiviteten, den innebar &ven
utslapp av luftféroreningar. Barn ar mer kénsliga for avgaser an vuxna. Bilavgaserna
paverkar andningsvagarna och lungorna, och kan ge och forvarra andningsbesvar, astma
och allergier, samt orsaka lungcancer. Luftféroreningarna ger aven upphov till hjart-
karlsjukdomar. Kolvéaten i avgaserna ar cancerframkallande.

Skadliga partiklar uppstar dels vid forbranning i motorerna, dels som slitagepartiklar fran
dack, vag och bromsar. Utslappen kommer fran avdunstning av bransle och fran
of6rbrant bransle i avgaserna. De partiklar som bildas vid motorférbranning ar ocksa
cancerframkallande. Partiklar beréknas bidra till flera tusen for tidiga dodsfall per ar i
Sverige och atskilligt lidande i form av 6kade sjukdomsfall och besvar. 7 Utslappen fran
trafiken ar fortfarande oacceptabla p& manga platser, framfor allt i stora tatortsomraden.

Buller

Buller ar den miljostérning som drabbar flest svenskar, och biltrafiken ar en mycket stor
kéalla. Drygt tva milioner svenskar berdknas vara utsatta for buller som paverkar deras
halsa. Bullerstérningar kan ge sémnsvarigheter, koncentrationssvarigheter och andra
stressymptom. Bullerstorningar ger ocksa hdjt blodtryck och paverkan pa hjart- och

3 Mobilitetsplan Odense 2014-15
4 Livsmedelsverket, 2015

> Folkhilsomyndigheten, 2014

6 Statens folkhalsoinstitut, 2010
7 Trafikverket, 2015
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karlsystemet. Trotthet, nedstdmdhet och olustkénslor &r vanliga konsekvenser av stérd
nattsémn.8

Barn ar mer kansliga for buller 4n vad vuxna ar. Barn som dagligen utsétts for buller kan
prestera samre i skolan eftersom inlarningen paverkas. Det som paverkas mest ar
lasning, uppmarksamhet, problemlosningsformaga samt minnesférmaga. Varst drabbas
barn som forsoker lara sig ett nytt sprak.®

1.2 Okad trafiksékerhet

Hastigheten ar den enskilt viktigaste trafiksakerhetsfaktorn. Hastigheten paverkar bade
risken for att en trafikolycka ska uppkomma och olyckans konsekvenser. Studier av
dodsolyckor i tatort har visat att hastighetsgranserna i manga fall inte ar anpassade till
Nollvisionens krav. Rétt hastighetsgranser och fysiska atgarder bedéms tillsammans ha
en stor potential att radda liv inom tatorter. Aven sma forandringar i verklig hastighet kan
ha goda trafiksakerhetseffekter. Ett lugnare tempo mer anpassat for gaende och cyklister
pa stadens gator leder till en béttre vistelsemiljo for invanarna och farre olyckor.

For att kunna utforma trygga, trafiksékra, attraktiva och levande stadshuvudgator kravs
att hastigheten sanks. Trafiksakerheten med avseende pa kollisionsolyckor forbattras nar
fler fotgangare och cyklister tar ett tydligt ansprak pa trafikytorna. Singelolyckor dar
exempelvis fotgangare halkar pa halt vaglag vintertid eller da cyklister cyklar omkull ar en
av de stora utmaningarna nar det galler 6kad trafiksakerhet.

Majoriteten av cykelolyckorna ar singelolyckor. De orsakas ofta av att nagot kommer in i
hjulet, eller att cyklisten cyklar pa en trottoarkant. Morker i kombination med dalig
cykelbelysning gor att cyklisterna inte ser gropar och ojamnheter i marken, och riskerar
cykla omkull. Halt underlag ar en annan vanlig anledning till singelolyckor bade for
cyklister och for gaende.

Cyklister och fotgangare ar oskyddade trafikanter, vilket innebar att de har en hégre
olycksrisk (réknat per kilometer) an bilister och kollektivtrafikresenarer. Med tkad andel
gang- och cykeltrafik, finns en risk att antalet olyckor 6kar om inte tgarder for okad
trafiksdkerhet genomfdrs. Samtidigt blir det dock en aning sakrare for varje enskild cyklist
nar fler cyklar, vilket beror pa att bilisterna vanjer sig vid fler cyklister och tar storre
hansyn till dem.

De viktigaste atgarderna for att minska de allvarliga olyckorna &r att forhindra kollisioner
med motorfordon och att minska krockvaldet (hastigheten) samt insatser for 6kad
hjalmanvéandning.

For att inte en 6kad andel gang- och cykeltrafik ska innebéra fler olyckor, maste sarskilda
insatser goras for att bygga gangbanor och cykelbanor samt att framfor allt utforma sakra
korsningspunkter. Okad anvandning av cykelhjalm, reflexer, belysning och cykelkorgar
forbattrar ocksa trafiksakerheten.

8 Karolinska institutet, Institutet fér miljdmedicin, 2015
% Karolinska institutet, Institutet fér miljdmedicin, 2015
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1.3 Minskad klimatpaverkan

Vagtransporterna star for ungefar en tredjedel av Sveriges utslapp av klimatpaverkande
gaser, omraknat till koldioxidekvivalenter.1° Det som medréaknas ar koldioxid, metan,
dikvaveoxid (lustgas) och sex olika typer av fluorerade gaser. Ar 2013 var Sveriges totala
utslapp nara 60 miljoner ton koldioxidekvivalenter vilket innebéar att varje svensk bidrog
med ungefar sex ton.

Utslappen fran personbilar har minskat med 16 procent mellan 1990 och 2013, beroende
pa mer branslesnala motorer och 6kad anvandning av biobranslen. Men minskningen har
motverkats av att utslappen fran tunga fordon ¢kat under samma period.

Klimatférandringen ar var tids storsta utmaning, och forutsatter insatser pa alla nivaer i
samhallet. Lokala, regionala, nationella och internationella miljomal maste ga at samma
hall, och leda till en kraftig minskning av vagtransporternas utslapp av klimatpaverkande
gaser.

1.4 Attraktivare stader

Med minskad biltrafik i vara stader frigérs utrymme som kan anvandas for ett mer
mylirande stadsliv med nya métesplatser och vackra miljoer. Gang och cykel tar betydligt
mindre plats &n vad biltrafiken gor, vilket illustreras i bilderna nedan. Antalet manniskor
pa bilderna & samma, och motsvarar en fullsatt regionbuss.

for att forflytta samma antal médnniskor med cykel eller bil (en person per bil). Kélla: Citymetric.com

Ett annat tydligt exempel pa skillnader i utrymmesbehov mellan bil och cykel ar
parkeringsytor. P4 samma yta som en enda personbil behéver for parkering, far tio cyklar

10 Naturvardsverket, 2015
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plats. Nar gatuparkeringar langs en gata plockas bort, kan ytan erséttas av cykelbanor,
bredare trottoarer eller ett stort antal cykelparkeringar.

Figur 2. Cykelstdllet har fatt formen av en bil for att tydligt visa skillnaden i utrymmeskrav. Tio cyklar far
plats pd samma yta som en parkerad bil. Foto: Sweco

En bil i rorelse har langre bromsstracka an en cykel i rorelse, och den behéver en bredare
skyddszon runt omkring. Det innebér att det inte bara ar parkeringen som tar mer plats,
utan totalt sett kraver bilen mer utrymme &n cykeln. Minskad biltrafik i stdder och tatorter
leder till battre trafiksakerhet for gdende och cyklister. Det skapar ett lugnare trafiktempo,
minskar barridreffekterna och ger en betydligt tystare miljo. Personer som upplevt bilfria
stadsmiljer blir ofta positivt 6verraskade av den lagre ljudnivan som ger stadslivet ett
mer behagligt sorl.

Det frigjorda utrymmet kan anvandas till bland annat fértatning av bostader och handel,
nya motesplatser exempelvis genom uteserveringar och torghandel, offentlig konst,
blomsterarrangemang, tradplanteringar och lekplatser for barn. Allt bidrar till en vackrare,
intressantare och mer handelserik stad, en plats dar boende och bestkare trivs och vill
vara. Trivsamma platser blir mer befolkade, vilket gynnar handeln som da far fler majliga
kunder.

1.4.1 Barriareffekt

Mycket stora och trafikerade leder har en kraftig barriareffekt, eftersom de ar svara att
korsa pa annat satt an planskilt eller med trafiksignal. Men &aven infartsgator och centrala
strak i stadsmiljéer kan ha viss barriareffekt pa grund av biltrafiken, speciellt om
hastigheterna ar htga. Med minskad biltrafik i stadsmiljéerna, minskar de trafikerade
gatornas barriareffekt. Det blir lattare for manniskor att korsa gatorna pa ett sakert satt
nar trafikvolymerna minskar och hastigheterna sdnks. Kompletterat med fler sékra
passager med hastighetssankande atgarder, blir barriareffekten &nnu mindre.
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1.5 Stader for alla manniskor

| ett fungerande samhaélle ska det vara en sjalvklarhet for alla, oavsett alder, kon,
funktionshinder, ekonomiska forutsattningar eller fardmedelstillgang, att kunna rora sig i
den offentliga miljon. Prioritering mellan olika trafikslag ar en viktig fraga for 6kad
jamstélldhet. En stad och ett trafiksystem med en obalanserad fardmedelsfordelning, dar
biltrafiken &r det dominerade trafikslaget, begransar egenmakten och mgjligheten att
forflytta sig i vardagen. Biltrafik innebar bland annat trangsel, markansprak, barriareffekter
och trafiksakerhetsrisker. Med minskad biltrafik, minskar ocksa dessa negativa sidor av
bilismen vilket forbattrar tillgangligheten och mobiliteten for de allra flesta. Nar trafik- och
samhallsplaneringen samverkar, och utgar fran behov hos de mest utsatta grupperna
(barn, funktionshindrade och &ldre) kommer det att gynna alla manniskor.

Barnperspektivet

Barn ar en grupp som far forbattrad mobilitet nar biltrafiken minskar. Vagar med stora
trafikmangder kan vara svara for barn att korsa. Problemen kan innebéra att foraldrar inte
vagar slappa ut sina barn i trafiken for att ga eller cykla till skolan och kompisar, och
darfor i stallet skjutsar dem med bil. Nar biltrafik fors in bostadsomraden, begransas
barns rorelsefrihet och méjlighet till den nodvandiga leken. Aven parkerade bilar innebar
risker for barn i utemiljon, eftersom de inte syns ovanfor en parkerad bil. Bilfria omraden
ger daremot barn 6kad rorelsefrihet. Detta ar pa alla sétt positivt for barn. Barns
sjalvstandiga rorelse behtver uppmarksammas och starkas, da den bidrar till att barn
utvecklar handlingskraft, sjalvstéandighet, social kompetens och ett socialt liv.

Manga ungdomar véljer i dag att vanta med att ta korkort till langt efter 18-arsdagen, eller
avstar helt och hallet fran korkort och egen bil. Samhallet maste vara anpassat och
tillgangligt for manniskor som inte vill eller inte har majlighet att resa med bil.

Koén

Mans bilinnehav och bilanvandning ar generellt sett hdgre an kvinnors, medan kvinnor i
storre utstrackning anvander kollektivtrafik, gar eller cyklar. Skillnaden innebar att man
generellt sett har stdrre mojlighet att anvanda hela transportnatet och darmed béttre
tillganglighet till stadens och regionens utbud. Narheten till kollektivtrafik med hog kvalitet
samt goda mdgjligheter att kunna forflytta sig till fots och med cykel kan kompensera
denna obalans. En planering som stravar mot en téatare och mer funktionsblandad stad
med storre narhet gor bilanvandandet mindre attraktivt och staden mer jamstalld.

Socioekonomi

Socioekonomiska forutsattningar, och framfor allt inkomst, ar en faktor av manga som
paverkar hur mycket och pa vilket satt manniskor reser. Ju hogre inkomst per hushall,
desto fler resor per dag gors och desto fler resor av dessa gors med bil. Satsningar pa
gang-, cykel- och kollektivtrafikresor ar en viktig strategi for att starka en mobilitet som
inte bygger pa bilagande. Hallbara fardmedel och framfér allt gangtrafik har lagre trosklar
avseende kostnader for den enskilde och mdjliggor att medborgare, oavsett inkomst,
lattare kan ta del av stadens utbud och bidra till stadslivet, arbetsmarknaden och en
ekonomiskt hallbar utveckling.
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Ménniskor som saknar korkort eller privat bil, har en begradnsad mobilitet till vissa
omraden, exempelvis till externa kdpcentra och verksamhetsomraden som bygger pa att
besokarna ar bilburna. Nar viktiga lokaliseringar genomfors utan krav pa bilanvandning,
Okar tillgangligheten aven fér denna grupp. Migration och flyktingstrémmar leder till att
nya grupper manniskor kommer till vart land, vilka kanske inte har rad eller mojlighet att
ta korkort eller att kdpa egen bil.

Funktionshindrade

Funktionshinder uppstér nar en manniskas formaga inte ar tillracklig for att hantera de
krav som den omgivande miljon stéller. Barn under tolv ar betraktas ofta som
funktionshindrade i trafiken, eftersom deras kognitiva formagor annu inte &ar
fardigutvecklade. Barn har exempelvis svarare att uppfatta komplexa miljoer, att dra
slutsatser och férutsaga handelser. De har ocksa en begransad synforméga och svéarare
att bedoéma avstand och hastigheter &n vad vuxna har. P& samma sétt kan manga aldre
betraktas som funktionshindrade i trafiken, da aldern medfér bland annat langsammare
rérelser, sdmre balans och sémre syn.

Darutover finns det ett mycket stort antal mé&nniskor som har syn- eller
horselnedsattningar, ar rorelsehindrade eller har kognitiva funktionshinder (afasi, dyslexi,
dyskalkyli, damp, adhd, add, autism med mera). | ett mer jamlikt samhalle maste
trafikmiljon anpassas till olika funktionshinder. Hur denna anpassning ska se ut, behéver
standigt diskuteras och utvecklas. | gatumiljon har exempelvis synskadade och
rorelsehindrade delvis motstridiga intressen. Ljud- och ljussignaler for att hjalpa syn- och
horselskadade kan ocksa vara forsvarande for personer med kognitiva svarigheter och
koncentrationssvarigheter.

Alla ménniskor gynnas av en trafikmiljo med bland annat 6kad separering mellan

fotgangare, cyklister och bilister, samt med lagre hastigheter och minskad biltrafik. Det ar
viktigt att bilparkeringar inte begransar sikten och éverblickbarheten.
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Manniskan i trafiken

Som trafikanter formas vart beteende av drivkrafter som ofta &r intuitiva och omedvetna.
Grundlaggande ar att vi vill komma fram sa snabbt och bekvamt som mgijligt, vi vill ha flyt
under var resa och inte bli hindrade i onddan. Som trafikanter har vi ocksa latt for att
uppfatta avvikelser fran det normala, och vi uppfattar dessa avvikelser oftast som nagot
negativt. Vi tenderar ocksa att uppfatta andras beteenden i trafiken som mer
problematiska &an vart eget beteende. Andra gor fel, inte jag! 1

Vi manniskor &r alla rationella varelser. Vi fattar vara beslut efter en snabb avvagning dar
vi jamfor alternativen med utgangspunkt frn var erfarenhet och yttre forutsattningar. Den
som exempelvis har manga negativa erfarenheter av forseningar i kollektivtrafiken, valjer
troligen cykel eller bil, medan den som saknar kdrkort éver huvud taget inte kan vélja bil.
Vi kanske tycker att bilen ar dyr — men nar vi ska kopa buss- eller tagbiljetter till alla
familjemedlemmar, blir bilen plétsligt ett billigt alternativ.

Vi gor vara rationella val bland annat utifran hela resan-perspektivet, restid, avstand,
ekonomi, tillgang till fardmedel, trygghet, erfarenhet och vanor. Vara val kan férandras,
och det mest effektiva sattet &r att gora de hallbara alternativen mer enkla att vélja. Det
ska vara latt att vélja ratt.

2.1 Malpunkt

Det forsta valet vi gor infor en resa ar: ska vi resa eller inte? Om beslutet blir att
genomféra resan, ar valet av malpunkt — nar alternativ finns — nasta val. Har har typ av
resa stor betydelse. For dagliga inkop ser vi resan som nagot nodvandigt ont, och inte en
upplevelse i sig. Motsatsen ar exempelvis utflykter eller utrikesresor, dar bade
malpunkten och sjalva resan dit utgor tva delar av den totala upplevelsen.

| valet av malpunkt &r vi rationella och varderar utifran de parametrar som namnts i
stycket ovan, och som beskrivs utférligare nedan.

2.2 Helaresan-perspektivet

Nar vi som enskilda individer ska resa ndgonstans, betraktar vi resan utifran ett
helhetsperspektiv. Det inkluderar allt fran att ldsa upp cykeln eller bilen vid hemmet till att
parkera vid malpunkten. Vi inkluderar tid for att exempelvis satta pa sadelskydd och
cykelbelysningar, eller spénna fast barn i bilbarnstolen, att lasta i och ur medhavda saker.
| vart individuella hela resan-perspektiv ingar aven att se till att kollektivtrafikkortet ar
laddat, att cykeldacken har luft och att bilen &r tankad. Det &r forst pa senare ar som aven
planeringen tar hansyn till hela resan-perspektivet; valdigt lange har resor betraktats
enbart utifran sjalva forflyttningsmomentet pa vag eller jarnvag.

2.3 Restid

Vi varderar restiden pa olika satt beroende pa vilken typ av resa det handlar om. Vi tycker
exempelvis att en kort restid &r viktigare nér vi ska till jobbet eller géra inkdp, &n vad vi
tycker om resan handlar om att aka ut i naturen.

1 séren Nordlund, 2014
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Restiden ser vi ofta som bortkastad tid nér det handlar om daglig pendling eller dagliga
inkop, sarskilt om vi inte kan utnyttja restiden till annat an enbart forflyttningen. | sddana
fall stravar vi efter att halla restiden sa kort som mgjligt.

Maojligheten att utnyttja restiden till annat &n enbart transportarbete haller dock pa att
férandras i grunden, och férandringen sker snabbt. Férklaringen ar datoruppkopplingar
och smartphones som gor att vi bade kan jobba och utratta arenden ombord pa tag och
bussar. Detta 6kar kollektivtrafikens attraktivitet och leder till att manga alltmer ser
restiden som anvandbar och inte bortkastad tid. Dock kommer dessa fordelar inte hela
befolkningen till gagn, eftersom manga yrken (bl. a. inom vard, undervisning och
tillverkningsindustrin) kraver att arbetstagaren ar fysiskt pa plats och darmed inte kan
jobba pa taget.

Andra atgarder som paverkar restiderna ar forbattrad framkomligheten for kollektivtrafik,
cykel och gang i kombination med atgarder som minskar bilens framkomlighet. De totala
restiderna med kollektivtrafik blir kortare med 6kad turtathet och, till viss del fler
hallplatser. Restiderna med bil 6kar om bilparkeringsplatser laggs langre bort fran
malpunkter och &r avgiftsbelagda. Att losa parkeringsbiljett kan bli en relativt stor andel av
restiden for dem som kor korta strackor.

Restiderna for cyklister kan kortas betydligt genom att minska de antal stopp, som
cyklister tvingas till i tatortsmiljo. Cyklister kan ges gron vag langst storre pendlingsstrak
och prioriteringar i ljusreglerade korsningar. Separering fran fotgangare minskar ocksa
antalet inbromsningar som orsakas av fotgangare pa cykelbanan. Cykelvagnatet ska
byggas for flyt.

Okad separering mellan fotgangare och cyklister &r ocks& ndgot som gynnar de géende.

2.4 Avstand

Den genaste vagen ska vara fotgangarnas och cyklisternas.

Avstanden blir generellt kortare nar stader och orter fortatas och nar viktiga funktioner
sasom dagligvaruaffarer, sjukvéard, skolor och daghem finns nara bostadsomraden och
inom gangavstand. Att fortata i stationsnara lagen ar en viktig och stor utmaning, och kan
vara av avgorande betydelse for stationssamhallens majligheter att utveckla en hallbar
samhallsplanering.

Avstanden till parkeringsanlaggningar har oc!gsé stor betydelse. Sjalva bilparkeringen
utgor en stor del av restiden vid korta resor. Okad cykeltrafik gynnas av att
cykelparkeringarna laggs narmare entréer till viktiga malpunkter, an bilparkeringarna.

Avstandet ar sjalvklart en viktig faktor nar vi valjer fardmedel. | stort sett ingen véljer att
promenera om avstandet ar dver en mil, och valdigt fa valjer cykeln nar det ar langre an
15 kilometer. Redan vid avstand 6ver en kilometer dominerar bilen som fardmedelsval,
vilket innebar att en mycket stor andel av bilresorna ar korta.
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Avstandsintervall Gang Cykel Kollektivt Motoriserat # obs
0-1 km 0.624 0.250 0.004 0.122 1186
1-2 km 0,230 0,342 0,021 0,406 1043
2-5 km 0,098 0.211 0.103 0.588 2028
510 km 0,016 0,079 0,227 0.678 1640
10-15 km 0,005 0,024 0,244 0.726 961
15-20 km 0,001 0.007 0.212 0.780 751
20-25 km 0,000 0,000 0,244 0.755 544
25-30 km 0,005 0,000 0,240 0,756 438
Over 30 km 0.000 0.001 0.281 0.718 1210

Figur 3. Fdrdmedelsval for arbetspendling beroende pd avstdnd och antal observationer i den hégra
kolumnen. Kdlla: VTI

2.5 Ekonomi

Kostnaderna for vara resor paverkas bland annat genom bensinpriser, koldioxidskatter,
parkeringsavgifter och genom subventioneringsgraden pa kollektivtrafiken som har en
direkt paverkan pa biljettpriserna. Rabattsystem pa kollektivtrafiken kan gora det billigare
for grupper att resa tillsammans utan att behdva vélja bilen.

Det finns ett starkt samband mellan hog inkomst och tillgang till bil. Ju mer vi tjanar desto
mer sannolikt &r det att vi har tillgang till bil.
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Figur 4. Andel 6ver 18 Gr med kérkort och tillgang till bil efter inkomst. Kdlla: VTI

Manga undersokningar har visat att parkeringsavgifterna for bil har mycket stor betydelse
for manniskors val att ta bilen. Gratis bilparkering vid arbetsplatser ar exempelvis den
storsta enskilda faktorn for att arbetstagare véljer bilen for sin pendling. Bilagare ar ocksa
mycket kansliga for prisdkningar pa bilparkeringen — mer priskénsliga &n for hojt
bensinpris! | en sammanfattning av flera studier konstateras att parkeringsavgifter
bedoms ha en effekt som ar mellan 1,5 och tva ganger starkare an motsvarande
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bensinkostnadsdkning. Det skulle betyda att om parkeringsavgiften stiger med tio
procent, minskar antalet bilister som parkerar med mellan tre och sex procent i Sverige.!?

Att ga& och cykla ar givetvis de allra billigaste alternativen. Utbudet av cyklar har vaxt, och
nya modeller kommer standigt. Manga cyklar blir ocksa dyrare i inkop. | dag kostar
exempelvis en elcykel eller ladcykel lika mycket som en aldre bil, vilket innebar att
cykelparkeringarna maste bli betydligt mer sakra.

2.6 Tillgang till fardmedel

Tillgangen till fardmedel paverkar hur vi reser. Personer med tillgang till bil reser séllan
med kollektivtrafik.

Tillgangen till narliggande och attraktiv kollektivtrafik paverkar hur mycket kollektivt vi
reser. Med attraktiv kollektivtrafik avses turtatheten, avstandet till hallplatser och
restidskvoten, framst gentemot bil.

Nastan alla ager en cykel — men inte alla cyklar ar anpassade for samtliga typer av resor,
till exempel langre pendlingsresor. Att exempelvis ha tillgang till en elcykel 6kar
mdjligheterna ocksa till lAnga cykelresor. Ladcyklar 6kar mojligheterna att cykla med flera
barn eller for att storhandla.

Aven denna parameter gar att paverka med enkla medel. Arbetsgivare kan ha busskort
och tjanstecyklar for utlaning, en kommun kan erbjuda lanecyklar och hyrcyklar och
skolor kan ha klassuppsattningar av cyklar. Narhet till kollektivtrafiken for fler skapas
genom ett system med manga linjer och manga héllplatser. Bestéllningstrafik pa
glesbygden kompletterar busstrafiken.

Bilpooler erbjuder personer majlighet att ha tillgang till bil vid behov, utan att behova aga
en egen. Aven hyrbilar och taxi ar alternativ till privatagd bil for den som inte behover bil
sé ofta.

2.7 Trygghet

Trygghet ar en mangbottnad och individuell kansla. Det kan handla om att inte behova
vara radd for att utsattas for hot eller vald, likval som radsla for att bli strandsatt pa annan
ort eller langs vagen, nar kollektivtrafiken inte fungerar. Belysning, befolkade platser,
alternativa vagar och utgangar, adekvat resinformation och atgarder som gor kollektiv-
trafiksystemet mer robust, 4r nagra av de faktorer som okar var trygghet. Att kanna sig
trygg ar grundlaggande for att vaga rora sig i samhallet, framfor allt for gdende och
cyklister. Otrygghetskanslan kan medfora att man i stallet valjer bilen eller helt undviker
att gora en resa man egentligen hade velat genomfora.

Morker och 6dslighet ar valdigt starka otrygghetsfaktorer. Att resa tillsammans med
nagon ar ofta nagot som minskar kanslan av otrygghet. Mer belysta gang- och cykelstrak,
battre rutiner for drift och underhall sa trasig belysning byts ut, ar atgarder som okar
trygghetskanslan.

12.yTI, Hur hushallen anpassar sig till andrade kostnader fér bilinnehav och bilanvidndning
39)
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Manga géende véljer andra vagar under natten jamfort med dagen. P& dagen vill
fotgdngarna att det ska vara gent, men pa natten vill de slippa vara radda for éverfall och
véljer darfor vagar dar fler manniskor ror sig. Aven cyklister anvander andra vagar under
natten jamfért med dagen, men inte i lika hdg utstrackning som fotgangare gor.

2.8 Erfarenheter

Vis av erfarenhet, brukar det ju heta. Och var tidigare erfarenhet formar vart beteende.
Upplevd trangsel och férseningar i kollektivtrafiken gér oss negativa och ovilliga att valja
det alternativet. Att bli svettig och blét av cykling, starker inte det alternativet.

Majoriteten av vara resor ar till malpunkter som vi redan tidigare besokt. Vi vet da hur
parkeringssituationen och omgivningen ser ut. Nar vi vet att en malpunkt har gott om
parkeringsplatser och att det ar gratis eller billigt att parkera dar, blir bilen ett enkelt val.
Om malpunkten tvartom har valdigt fa parkeringsplatser eller htga parkeringstaxor,
minskar bilens attraktivitet for den resan.

Om vi vet att busshallplatsen ligger nara var malpunkt — narmre &n bilparkeringen — 6kar
mojligheten att vi tar bussen. Om vi dessutom vet att bussen gar relativt ofta, sa ofta att
man knappt behover halla reda pé tidtabellen, ja da ar bussen verkligen ett reellt
alternativ.

De flesta cyklister och gaende har erfarenhet av att vara lagprioriterade vid vagarbeten.
Gang- och cykelmojligheter stangs i varsta fall bara av utan att alternativ vag erbjuds. Nar
det sker ofta, riskerar det leda till att cyklisterna och fotgangarna véljer att kora bil i stéllet.
Hanteringen av gadende och cyklister vid trafikomledningar och avstangningar av gator
kan darfor ocksa forsvara overgangen fran bil till hallbara fardsatt.

2.9 Vanor

En gang ar ingen gang, tva ganger ar en vana! Det ar en klyscha som kanske fungerar
nar det galler att skapa helt nya vanor. Dessvarre &r det inte sa enkelt nar det kommer till
att forandra gamla och etablerade vanor.

Méanniskor som férandrar sina resvanor och testar nya fardmedel behéver bli bekréftade.
N&got maste ske som visar att de gjort ett klokt val. Staten, regioner och kommuner har
en viktig uppgift att med olika styrmedel och planeringsatgarder bekrafta att den enskilde
individen gor ratt, nar individen staller bilen till forman for gang, cykel och kollektivtrafik.
Kampanijer och paverkansaktiviteter leder sallan till direkta beteendeforandringar, men
bidrar till att bekréafta och visa vad samhéllet dnskar och behdéver.

| samband med stora férandringar i livet ar det ofta lattare att paverka manniskor att
andra sina resvanor. Sadana forandringar kan vara nar manniskor flyttar, borjar pa en
utbildning eller ett nytt jobb, far barn, gar i pension eller drabbas av sjukdom. | dessa
skeden av livet skapas helt nya vanor, eftersom forandringarna ar s& genomgripande.
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3.1.1

3.1.2

3.1.3

Gangtrafik

Gang ar ett viktigt fardsatt, framfor allt pa kortare strackor och inom tatorter. Det &r ocksa
ett fardsatt som bérjar eller avslutar i princip alla forflyttningar oavsett vilket annat
fardmedel som anvands i 6vrigt.

Fotgangare bidrar till stadslivet. Attraktivitet, komfort och orienterbarhet &r tre aspekter
som ar grundlaggande for att skapa okad fotgangartrafik. Undersokningar visar ocksa att
tathet och korta avstand ar viktiga aspekter. | den téata staden kommer fler manniskor att
ga och vistas i stadsmiljon.

3.1 Ett gangvanligt samhalle

Det gangvanliga samhallet karaktariseras av att det uppfyller de krav som fotgangarna
staller. Eftersom fotgéngare ar en heterogen grupp innebér det att manga olika krav ska
uppfyllas och samverka for att skapa den gangvanliga staden. Ett par aspekter kan dock
identifieras som sarskilt viktiga.

Tathet

Den traditionella tata staden med rutnatsstruktur och blandning av bostader och
verksamheter ar den struktur som mest framjar gdende!3. En viktig forutsattning for att
underlatta gdende &r just att avstdnden mellan méalpunkter som hem, skola, handel,
hallplats och arbetsplats inte ar for langa. Att ga till fots ar ett langsamt sétt att forflytta
sig. Avstadnden behdver darfor vara kortare for att det ska vara intressant att ga. | den
tata, blandade staden far vi generellt narmare till olika malpunkter, vilket gor tathet till en
viktig faktor.

Trafik pa& fotgangarnas villkor

Gemensamt for den gangvanliga staden ar ocksa att trafiken sker pa fotgangarnas villkor.
Det innebar framfor allt krav pa bilfria omraden eller bilglesa miljéer, samt att biltrafiken
sker pa fotgangarnas villkor, vilket staller krav pa hastigheter, sakerhetszoner och
prioriteringar. Déar fotgdngare korsar bilvagar ska hastigheten anpassas for att underlatta
fotgdngarnas passager och tka trafiksdkerheten.

Det ar ocksa viktigt att fotgangarna ar separerade fran cyklister, alternativt att cyklingen
sker pa fotgangarnas villkor. Det galler framfor allt i centrummiljoer och pa valtrafikerade
strak.

Tillgdnglighet for alla

Manga fotgangare har svarigheter i trafiken sdsom nedsatt syn eller begransad rérlighet.
For att skapa det gangvanliga samhallet ar det darfor en sjélvklarhet att alla, oavsett
formaga, ska kunna anvanda systemet. Tillganglighetsfragorna ska darfor alltid hanteras

13 Johansson, C., Berglund, U., Nilsson, A., Wennberg, H., Larsson, H. (2011).
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och det ar viktigt att konstatera att det som &r bra for dem som har begrasningar i sin
formaga nastan alltid ar bra for alla andra ocksa.

3.1.4 Folk drar folk

Fotgangare bidrar positivt till stadslivet. Nar platser blir befolkade av gaende, skapas en
positivt, uppatgaende spiral som innebar att &nnu fler gdende besodker platserna.
Manniskor drar till sig fler manniskor, folk drar folk. Manga fotgangare p& gagator bidrar
till ett myller som skapar ett mer langsamt flanerande. Manga fotgangare pa en
gangfartsgata bidrar till att bilisternas hastighet verkligen anpassas till de gaende.

3.1.5 Attraktivitet

42

Gang har fler funktioner @n bara transporten som sadan, vilket innebar att det &r mer an
bara trafiktekniska faktorer kopplat till framkomlighet och trafiksédkerhet som kravs fér att
skapa ett gangvanligt samhalle. Lomma kommun har sarskilt formulerat malsattningen att
en promenad ska upplevas som nagot positivt som skapar mervarde utéver nyttan av
sjalva transporten. For att uppna ett mervarde av gaendet ar det viktigt att skapa miljéer
dar fotgangare kan och vill stanna till.

Miljoer ska vara vackra, sevarda och bjuda pa mangfald av utbud for att vara attraktiva. |
och med att miljéerna pa detta satt befolkas, inbjuds till Angsamt tempo for framfor allt
den motorburna trafiken men ocksa for cyklister.

Sittplatser ar en viktig kvalitet i den attraktiva offentliga miljon. Sittplatser skapar
motesplatser och stimulerar till samtal, de bidrar till ett allmant lugnare tempo. For vissa
manniskor &r sittplatser dessutom en grundlaggande forutsattning for att de ska kunna ga
utomhus, da de behover ha mgjlighet till &terkommande platser att vila pa.

I en val utvecklad fotgangarstad finns dessutom alternativa vagar, sa att gaende inte ar
begransade till att bara ga fram och tillbaka langs en och samma gata.

3.2 Olikatyper av fotgangare — olika krav

Gangtrafiken delas normalt in i forflyttning, motion och flanering. Forflyttning gérs av dem
som gar till sin arbetsplats eller annan viktig malpunkt. Motionerar gor de som gar i syfte
att réra pa sig. Flandren har manga malpunkter langs med sin ofta obestamda stracka

och promenerar som ren rekreation. Dessa tre grupper har olika ansprék pa gangbanan.

Vid forflyttning anser manga att det ar viktigt att slippa stora trafikmangder och passager
over hart trafikerade gator. Dessa faktorer, tillsammans med avstandet, paverkar
framkomligheten. En férsdmrad framkomlighet innebér ofta en forlangd restid dar tiden
ibland &r den avgorande faktorn vid valet av fardsatt. Genheten spelar en viktig roll vid val
av fardmedel. Med genhet avses att gangnatet ska vara utformat sa att promenadvagen
verkligen ar den kortast mdjliga. Ett finmaskigt och gent nat av gadngbanor ar viktigt for att
det ska vara attraktivt att promenera for den vill forflytta sig mellan tva platser.

Mindre trafikmangder och val utbyggda gangvagar, utan avbrott for passager dver vagar
med biltrafik, anses vara viktiga faktorer vid motion och rekreation. Motionarer och
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flanorer vardesatter upplevelserika gangstrackor i attraktiva miljéer. Miljoer som upplevs
som attraktiva kan vara bilfria omraden, gangfartsomraden och strak genom parker.

Mérka platser och platser med bristfallig belysning uppfattas ofta som otrygga och
undviks av motionarer och flanérer. Parker kan exempelvis vara ett attraktivt alternativ
under dagen, men kan beroende pa avsaknad av andra manniskor och mérker upplevas
som otrygga under natten. Det bor darfor finnas alternativa gdngvagar som bildar ett nat
som fungerar ocksa nattetid.

43)

Strategi for 6kad andel gang- och cykeltrafik
Godkant av Kommunstyrelsen 2017-04-26



repo001.docx 2015-10-05

44

Cykeltrafik

Cykeln &r en viktig del for att skapa ett langsiktigt hallbart transportsystem. Det &r ett
fordonsslag med liten miljdbelastning vad galler saval utslapp som buller och som har
sma krav pa ytor i jamforelse med bilen. Cyklister bidrar till stadslivet.

Cykeln har en viktig funktion som ett eget fordonsslag. | det regionala perspektivet ar
cykeln viktig framfor allt som del i en reskedja.

Framkomlighet, komfort och genhet &r tre aspekter som &r grundlaggande for 6kad
cykeltrafik. Trygghetsfragorna &r viktiga framst vid dygnets morka timmar. Trafik- och
stadsplanerare borjar darfor allt mer prata om att dela upp cykelbanorna i ett nat fér
dagstrafik och ett nat for kvalls- och nattrafik. Dagnatet erbjuder cyklisterna attraktiva,
naturskona strak eller gena transportleder, medan nattnatet erbjuder strak till viktiga
malpunkter som upplevs som trygga dygnet runt.

Cyklister gor rationella val nar det géller fardmedel, precis som alla andra trafikanter. Om
det blir enklare och snabbare att cykla, kommer allt fler att vélja att cykla. For att
astadkomma den forbattringen ar det viktigt att professionalisera synen pa cykeltrafik.
Planerare och utformare maste vara noggranna med att tillgodose aspekterna ovan bade
vad géller de stora dvergripande systemen och i detaljutformningen.

4.1 Ett cykelvanligt samhaélle

Ett cykelvanligt samhélle ar ett samhélle med val utbyggt och val fungerande
cykelvagnat. Men det ar ocksa ett samhalle dar cyklister syns och far ta plats. | det
cykelvanliga samhallet betraktas cykling som positivt och dnskvart, och cyklingen ar
darfor prioriterad.

Med val utbyggt avses bland annat att cykelnatet ar heltdckande och finmaskigt, det ar
lattorienterat och utan onddiga omvagar. Det ar ocksa en viktig framgangsfaktor att
avstanden inte ar allt for stora vilket i sig staller krav pa en tat stad. Till cykelvagnéatet hor
andamalsenliga cykelparkeringar vid samtliga malpunkter. Det ska vara latt och enkelt att
cykla mellan malpunkter — och det maste vara mdgjligt att parkera cykeln vid malpunkten!

Ett val fungerande cykelvagnat innebar bland annat att framkomligheten ar hog bade i
korsningar och pé strackor. Cykeltrafiken ar ett eget fordonsslag och ska sa langt maojligt
separeras fran fotgangare och biltrafik. Beroende pa trafiksituation och fordonsfloden
kréavs olika separering mot motorfordonstrafiken. Bilfria miljéer och miljéer med
begransad biltrafik ar delar i ett cykelvanligt samhalle. Lag hastighet pa biltrafiken ar
viktigt. Det forbattrar stadens attraktivitet och det &r den enskilt viktigaste faktorn for 6kad
trafiksakerhet.

Flera framgangsrika cykelstader har haft en bra och tydlig kommunikation med
anvandarna. Gemensamt for de framgangsrika cykelstaderna ar att de varit lyhérda och
tidigt tagit hansyn till nya cykeltrender i samhaéllet — stdderna har varit proaktiva i stallet
for att anpassa sig i efterhand.
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4.2 Olikatyper av cyklister

Cyklister &r precis som fotgdngare en heterogen grupp med olika kunskaper,
forutsattningar, onskemal och krav. Trenden &r ocksa att nya typer av cyklar 6kar dessa
skillnader. Detta staller krav pa bredder eftersom hastighetsspridningen 6kar, samt pa
utrymmen och svangradier for att moéjliggora for alla olika typer av cyklar.

e Pendlare stéller stora krav pa framkomlighet samt genhet och korta avstand, men
staller inte sarskilda krav p& upplevelserika och attraktiva miljoer. Mojligheten att
parkera pa ett sakert och enkelt satt vid malpunkten ar viktig. Flacka lutningar
och sma nivaskillnader ar en fordel.

e Cyklister som ska gora inkop eller ska till fritidsaktiviteter stéller stora krav pa
framkomlighet samt genhet och korta avstand, men stéller inte sarskilda krav pa
upplevelserika och attraktiva miljder. Mgjligheten att parkera pa ett sakert och
enkelt satt vid malpunkten ar viktig. Flacka lutningar och sma nivaskillnader ar en
fordel. Vissa inkdp gors med paketcyklar eller cykelkarror vilket staller krav pa
parkeringsplatsernas utformning med avseende pa utrymme.

e Motionéaren stéller htga eller mycket hoga krav pa framkomligheten. Genhet i
form av korta avstand ar ingen viktig faktor, daremot stalls hoga krav pa stora
radier och f& stopp langs strackan. Mojligheten att parkera pa ett sakert och
enkelt séatt vid eventuella malpunkter ar viktig. Flacka lutningar och sma
nivaskillnader &r inget krav, i vissa fall kan det tvartom vara sa att motionaren
soker backiga strackor for att f& traning.

e Flanorcyklister och turistcyklister staller inga sarskilda krav pa framkomligheten.
Genhet i form av korta avstand ar ingen faktor eftersom resan ar malet.
Flandreyklister staller stora krav pa attraktiva och upplevelserika miljoer. Flacka
lutningar och sma nivaskillnader ar en fordel.

4.3 Cykling aret om

Cyklandet varierar 6ver aret, och det beror bade pa vaderleken och underlaget men aven
pa vad vi gor under vara semestrar. Undersokningar fran Linkoping och Lulea visar en
minskning av cyklandet med néstan 50 procent vintertid. | Malmd minskar cyklingen
vintertid med 20 procent!* vilket maste bedomas som relativt mycket med tanke pa
Skanes milda och relativt snéfria vintrar.

Undersokningar generellt for svenska forhallanden visar att cykelflodet sommartid ar
nastan tre ganger hogre an vintertid. Cyklingen minskar dock normalt under
semestertider, eftersom det regelbundna resandet till arbete och skola har uppehall under
semestern, och vara resor sker betydligt mer oregelbundet och mer vaderberoende.
Lomma kommuns badplatser genererar trafik under sommarmanaderna och har potential
for en hdg och 6kande cykelandel.

Undersokningarna fran LinkOping och Luled visar vidare att cykelflédet minskade med
knappt 15 procent vid regn och snofall jamfort med uppehallsvader. De senaste dagarnas
vader har betydelse for om vi cyklar en aktuell dag. | studien delas cyklisterna in i fyra
kategorier:

4 GCM-handboken 2010
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e Vintercyklister

e Sommarcyklister

e Sallancyklister

e Personer som aldrig cyklar till arbetet

Vintercyklisterna varderar motion, kostnad och miljé hégt medan sommarcyklisterna
varderar klimat- och vaderfaktorer hogt.

4.4 Olikatyper av cyklar

Skillnaderna mellan olika cyklister forstarks av de olika typer av cyklar som finns. Det &r
dels cyklar som staller hogre krav p& utrymme i form av svangradier, exempelvis
ladcyklar och lastcyklar, dels cyklar som forstarker hastighetsskillnaderna bland cyklarna.
Elcyklar och sportcyklar ger hogre hastigheter &n genomsnittet medan ladcyklar i regel
ger lagre hastigheter an genomsnittet. De olika cykeltyperna innebar ocksa olika krav pa
underlag dar framfor allt sportcyklar med smala dack och elcyklar har svarigheter att
trafikera grusvagar och andra cykelytor som inte &r asfalterade.

Det storre utbudet av olika cyklar paverkar aven parkeringarnas utformning. Utvecklingen
gar mot storre krav pa differentiering av cykelparkeringarna.

Det finns i dag en trend att cyklar blir allt dyrare!s. Cyklarna far nya funktioner och mer
kringutrustning och konsumenterna blir mer kvalitetsmedvetna och staller hogre krav pa
sitt fordon. Eftersom cyklarna blir dyrare, 6kar cyklisternas krav pa att bade
cykelparkeringar och végar ar trygga och sakra, for att forhindra stold, skadegérelse och
att cykeln gar sénder pa grund av daligt vagunderhall och daligt underlag.

Forutom traditionella cyklar finns andra cyklar som definieras som cykel. Som cykel
raknas ocksa:

e elfordon med trampor; max 250 watt som bara kan forstarka trampningen upp till
25 km i timmen.

e elfordon utan trampor med maxhastighet 20 km i timmen; (a) max 250 watt eller
(b) sjalvbalanserande (ex. Segway).

e elfordon utan trampor, som ar avsedda for personer med fysisk
funktionsnedsattning. De har ingen effektbegransning men en maxhastighet pa
20 km i timmen (ex. elrullstol, el-skoter).

15 Svensk cykling, 2014
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Fotgangare och cyklister

Fotgangare och cyklister ar oskyddade trafikanter. Traditionellt har planeringen placerat
de bada trafikantgrupper nara varandra, inte sallan helt utan separering eller med bara en
linje som delare. | realiteten &ar dock skillnaderna patagliga. Cykeln ar ett fordon och
maste folja de regler som galler for fordonstrafik. Hastigheten pa cyklister ligger pa 15-20
km/tim och uppéat medan fotgangare gar betydligt lAngsammare, fem till sju km/tim. |
tabellen nedan redovisas likheter och skillnader mellan fotgdngare och cyklister. Tabellen
visar forhallanden som bor ha stor inverkan pa trafikplaneringen.

Fotgéngare och cyklister ar fysiskt aktiva under sin transport, vilket kan innebéra att de
aven har andra syften @n bara transporten som sadan. De vill f& motion, frisk Iuft, spara
pengar eller annat. Det innebar ocksa att det framfor allt ar pa kortare resor som det ar
attraktivt att ga och cykla. Atgarder for att gora dessa transportmedel mer attraktiva,
exempelvis forbattrad framkomlighet kan dock forlanga den sa kallade rackvidden.

Aspekt Fotgéngare Cyklister Kommentar

Hastighet 5-7 km/tim 15-20 km/tim | Cyklister har cirka tre ganger hogre
hastighet &n fotgangare

Bredd 0,7-0,9 m 0,75-0,8 m Rullstol dimensionerande for gdende. For
cyklister kravs vingelman pa 0,5 - 0,8 m.

Langd 1,7m 20m Dimensionerande matt enligt VGU

Fordon Nej Ja Cykeln ar ett fordon och ha att forhalla
sig till trafikregler p& samma sétt som
Ovriga motorfordon.

Réackvidd Upp till 2 km Avtar fran 5 | storstadsomraden med trangsel for
km motorfordonstrafik och i manga fall
samlad bebyggelse éver langre strackor
ar medellangden for cykelpendling 8-9

km.
Svarighet att vara Nej Ja Cyklister behtver ha minst en fot i
stillastaende marken vid stillastaende.
Behov av svangradier (Nej) Ja For fotgangare stélls kraven utifran

rullstolar. Cyklister staller olika krav
beroende pa dimensionerande hastighet

Behov av genhet Mycket stort Stort Bada grupperna har behov av genhet.
Fotgangare ar dock betydligt mer
benagna att gena éver exempelvis
grasmattor.

Trafiksakerhet Stor andel singelolyckor for saval
fotgdngare som cykKlister. Allvarliga
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olyckor framfor allt vid kollisioner med
motorfordon

Trygghet Mycket stort

Stort

Bada grupperna undviker vissa typer av
miljoer under vissa tider pa dygnet.
Fotgangare dock i stérre utstrackning an
cyklister.

Av tabellen framgar att skillnaderna mellan fotgangare och cyklister ar fler an likheterna.
Ytterligare ett exempel pa risken med att blanda fotgangare och cyklister ar évergangs-
stallen med cykelbana parallellt, dar fordon pa den korsande vagen ska lamna foretrade
for fotgangare men inte for cyklister. Omvéant géaller vid cykeldverfarter déar den nya
lagstiftningen anger att fordon pa den korsande gatan ska lamna féretrade for cyklisterna.

Olikheterna visar behovet av att se gang och cykling som skilda fordonsslag som i
normallaget bor vara separerade fran varandra.
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KANO-modellen ger stod

Kano-modellen® erbjuder ett enkelt och anvandbart verktyg for att underlatta planeringen
av gang- och cykelatgarder. Den sa kallade Kano-modellen mater manniskors nojdhet
med en vara eller tjanst. Modellen bygger pa tre olika behovsnivaer.

Basbehov

Basbehov ar grundlaggande behov som &r sa sjalvklara att ingen ens behover fraga om
de finns. Den som exempelvis bestéller en pizza, behdver inte fraga efter om pizzan
kommer pa en degbotten, eftersom det ar en forutsattning for hela matratten. P4 samma
sétt ar vagar en forutsattning for bilismen. Ju mer heltdckande vagnat och ju hogre
standard pa vagarna, desto nojdare blir bilférarna, i det har synsattet kunderna.

Medvetna och uttalade behov

Detta ar behov som kunderna vet om att de har, och som de aktivt fragar efter. Den som
vill ha en salamipizza, kommer aktivt att fraga efter just salami som fyllning. Ju mer
salami pa pizzan, desto nojdare blir kunden. P& liknande sétt utgor vagvisning, belysning,
snorojning, sandning och annat underhall av vagar exempel pa medvetna och uttalade
behov hos bilisterna. Ju mer och béttre dessa uttalade behov tillfredsstélls, desto ndjdare
blir bilisterna.

Omedvetna och outtalade behov

Det har ar behov som kunden inte & medveten om, och darfor inte fragar efter.
Pizzakoparen efterfragar inte en extra burk med kryddstark tomatsas, eller en saregen
form pa pizzan, men kan bli férvanad och n&jd om detta erbjuds. P& jamforbart satt ar det
troligen inte i forsta hand mobilappar med resinformation som bilisterna efterfragar for att
vélja bilen, men de kan bli néjda nar denna service erbjuds.

Forandring Over tid

Alla tre behovsnivaer forandras over tid. Det som borjade som ett omedvetet och outtalat
behov — ett mervarde som skulle skapa 6ka kundndjdhet — ar nu kanske ett medvetet och
uttalat behov. Den lilla pdsen med pizzasallad eller lasken pa kopet, kan sagas numera
inga i pizzabestallningen och efterfragas aktivt. For bilisten har manga nya tjanster pa
bensinmackar gatt frdn omedvetna till medvetna behov, kanske till och med till ett
basbehov. Det galler bade utbudet av varor och dppettiderna.

16 En modell for att mata kundndjdhet skapad av Noriako Kano, professor emeritus vid Tokyo
universitet, verksam inom omradet kvalitetsstyrning (quality management)
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Figur 5. lllustrationen visar kundndéjdheten vid ett pizzakdp utifrén Kano-modellen. Bild: Sweco

6.1 Gang- och cykelframjande atgarder med stéd av Kano-modellen

Kano-modellen visar att behoven pa den lagre nivan forst maste vara tillfredsstallda innan
kunden intresserar sig for nasta behov. Nar cykling och gang ska séljas in, behover
kunderna, dvs. trafikanterna, férst ha de grundlaggande basbehoven tillfredsstéallda. Det
maste finnas trottoarer och gangbanor, det maste finnas cykelbanor och cykelfalt. Det
maste vara mojligt att komma fran punkt A till punkt B via promenad eller en cykeltur. Gar
inte det, kommer trafikanterna inte att bry sig om varken cykelkartor eller
restidsinformation som mobilapp.

| dag finns det relativt val utbyggda gang- och cykelbanor. Men dagens oskyddade
trafikanter staller hoga krav pa framkomlighet och flyt. De vill ha béattre framkomlighet
genom 6kad separering, bredare félt, genare och jAmnare underlag och ett betydligt mer
finmaskigt nat. De vill slippa trAngas med varandra och med bilar. De vill slippa
upprepade stopp och inbromsningar. Basbehoven &r inte tillfredsstallda.

Dessutom &r det ibland svart for en fotgangare eller cyklist att hitta ratt eller ens genaste
vag nar de ror sig inom nya och for dem obekanta omraden. Ocksé gaende och cyklister
efterfragar vagvisning, avstandsinformation, belysning hela vagen och cykelparkeringar
av hog kvalitet vid malpunkterna. Cyklisterna vill ocksa ha tillgang till luft via gratis
cykelpumpar. Detta ar exempel p& medvetna och uttalade behov som ofta inte ar
tillfredsstallda.
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Figur 6. lllustrationen visar exempel pd olika behov som mdste vara tillfredsstdllda fér att ménniskor ska
kunna, vilja och fortsdtta cykla, i enlighet med Kano-modellen. Bild: Sweco

Manga kommuner som vill locka fler att cykla tar fram digitala cykelkartor, resejamférare
pa webben och som mobilapp, de erbjuder tekniska losningar for lanecyklar och de
monterar upp digitala cykelrédknare langs cykelleder. Det &r service som okar
kundndjdheten framst hos de redan etablerade och hangivna cyklisterna. De som inte har
borjat cykla kommer inte att forandra sina resvanor pa grund av nya appar. De vill forst ha
cykelvagar, sakrare cykelparkeringar och god belysning langs vagen.

Andelen fotgangare och cyklister 6kar genom atgarder pa de tva nedersta
behovsnivaerna. Atgéarder pa den 6versta nivan behdvs framst for att bekréfta, starka och
behalla de redan etablerade cyklisterna och fotgangarna. Genom att systematiskt
anvanda Kano-modellen som stod i planeringen for 6kad gang- och cykeltrafik, blir det
lattare att analysera vad olika atgarder kan fa for effekt, och skapa mer korrekta
forvantningar pa vad de olika atgarderna kan ge for resultat.
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Figur 7. Bygg s kommer dom! Det madste finnas en infrastruktur av lika hég standard som fér biltrafiken, fér
att nya cyklister ska komma och stanna kvar som cyklister. Tdnk bil, men bygg cykel. Bild: Sweco

6.2 Attityder kontra beteende

Att foérsoka foérandra méanniskors attityder som metod for att skapa beteendeférandringar
ar oftast dumt, dyrt och dodfétt. Det finns ett samband mellan attityder och beteenden,
men sambandet ar mycket svagt. Den gangse uppfattningen har lange varit att attityderna
styr vart beteende. | stallet ar det tvartom, att beteendet paverkar vara attityder. Nar vara
attityder och beteenden inte ar éverens, uppstar kognitiv dissonans. Vi gor sddant som vi
egentligen inte tycker om, till exempel kor bil i staden trots att vi vet att vi inte borde.
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Kognitiv dissonans upplevs som obehagligt; vi ménniskor vill kunna bekréafta och motivera
vart eget beteende. !’

Nar vi andrar vart beteende i ndgot avseende, har vi darfor ett behov av att starka och
rattfardiga vart nya beteende. Det gor vi genom att aktivt soka information som bekraftar
det nya beteendet, att det ar ratt, riktigt och smart. P4 samma gang valjer vi aktivt bort
information som motsager vart nya beteende. Ganska snart har vi forandrat var attityd.
Det viktiga &r att attitydférandringen kommer efteréat, efter det andrade beteendet.

Det ar darfor ofta domt att misslyckas att forsoka fa en bilist att fa en negativ attityd till

bilen, med syftet att bilisten ska borja cykla i stallet. Men om bilens attraktivitet minskar
kraftigt, kommer bilisten sjalv till insikt om att cykeln &r ett rationellare val. Den tidigare
bilisten blir da relativt snabbt mer positivt installd till cykling och mer negativt installd till
bilen (den ar svar att parkera, det &ar besvarligt att kora i staden, den ar dyr etcetera).

Det har synsattet innebar att atgarder ska fokuseras pa att forandra fardmedlens
attraktivitet och styrkeforhallande i relation till varandra. Det ska bli lattare att gora ratt,
och svérare att gora fel.

6.3 Ny syn pa mobility management

Mobility management definieras i en europeisk gemensam definition® enligt féljande:

Mobility Management (MM) &r ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka
bilanvandningen genom att férandra resenarers attityder och beteenden. Grundlaggande
for Mobility Management ar mjuka atgarder, som information och kommunikation,
organisation av tjanster och koordination av olika partners verksamheter. Mjuka atgarder
forbattrar ofta effektiviteten hos harda atgarder inom stadstrafiken (som t.ex. nya
sparvagnslinjer, vagar eller cykelbanor). Mobility Management-atgarder (jamfort med
harda atgarder) kraver inte nédvandigtvis stora finansiella investeringar och de
kédnnetecknas samtidigt av en bra kostnads/nyttokvot (BCR — Benefit Cost Ratio).

Mobility management har anvants pa bred front i flera storre stader i Sverige. | Skane var
Lunds kommun forst, som borjade med konceptet redan 1999, Malmo bérjade nagra ar
darefter, liksom Helsingborg. Typiska mobility management-atgarder har varit
informationskampanjer, prova pa-erbjudanden, tavlingar, samakningskampanjer,
miljéfordonsmassor, bilpoolsinformation och resejamférelser for att visa cykelns och
kollektivtrafikens fordelar. Inom mobility management har héalsa, trafikséakerhet och
ekonomi varit starka argument for att forma enskilda att valja andra fardmedel. Fokus har
varit pa enskilda individer och hushall, som ska lockas att fatta andra beslut.

En stor resvaneundersokning med cirka 64 000 respondenter genomfordes 2007. Den
foljdes upp 2013 av en resvaneundersokning for Skane med 70 000 respondenter?®.

7 Leon Festinger
18 Definitionen framtagen av EU-projektet MAX, godkidnd av EPOMM, European Platform on
Mobility Management
19 Resvaneundersdkningarna gjorda av Trivector 2007 och av Sweco 2013.
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Resultatet var nedslaende. Resvanorna i Skane bestar och bilen har behallit sin starka
stallning; nara 60 procent av resorna i Skane gors med bil, bAde 2007 och 2013.
Resvanorna har inte heller foérandrats i Lund, Malmo eller Helsingborg. Trots flera ar av
mobility management-atgarder i de tre kommunerna, har fardmedelsfoérdelningen inte
paverkats alls. Aven i de tre kommunerna dominerar bilen, och négon férandring mot
Okad andel hallbara fardmedel har inte skett. Sett till denna aspekt —
fardmedelsférdelningen — har mobility management inte haft nagon effekt alls.
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Figur 8.Tabellen visar fardmedelsférdelningen i Skdne enligt resvaneundersékningarna 2007 och 2013. Ingen
férdndring har skett. Bild: Sweco

Mobility management har inte, &tminstone inte i Skane, lett till den massiva 6vergang till
hallbara fardmedel som var férhoppningen nér satsningarna bérjade. Mobility
management som koncept méaste forandras.

Relevanta fragor i sammanhanget ar: Kan det vara sa att mobility management formar ett
antal bilister att testa gang, cykel och kollektivtrafik, men att dessa bilister inte behaller
sina nya resbeteenden? Kan det vara sa att befintliga cyklister och kollektivtrafikresenarer
borjar kora bil i stallet? Om sa sker, varfér? En rimlig hypotes ar att infrastrukturen for
gang- och cykeltrafik inte har tillrackligt hog standard. Ar gdng-och cykelinfrastrukturen
inte tillrackligt trafikséker, snabb, trygg och attraktiv for att bilister — som &r vana med ett
system av mycket hég kvalitet — ska bli néjda?

Det som troligen sker illustreras i pilarna nedan. Ro6tt symboliserar de 60 procent som
valjer bil (i Sk&ne enligt resvaneundersokningarna 2007 och 2013), gront de 40 procent
som véljer hallbara fardmedel. Det sker en rorelse dar emellan, bilister provar hallbara
resor och cyklister och bussakare boérjar kora bil. Férandringarna beror bland annat p& att
manniskor far nya resrelationer nar de byter jobb eller bostad, och ibland da ockséa
fardmedel. Mobility management paverkar denna rérlighet genom att locka bilister att
testa gang, cykel och kollektivtrafik, men mobility management-atgarderna formar inte
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skapa en massiv och bestaende forflyttning fran biltrafiken till de hallbara transporterna.
Mobility management séljer in system som inte &r tillrackligt vél fungerande.

Figur 9. lllustrationen visar att mobility management leder till att bilister (rétt) provar héllbara transportslag
(grént) men dtergdr till bilen av olika skdl. Samtidigt sker en negativ forflyttning, da tidigare etablerade
cyklister och kollektivtrafikresendrer bérjar kéra bil. Onskvdird utveckling ér den under delen av
illustrationen, en massiv och bestdende évergdng fran biltrafik till hdllbara fardmedel. Detta har inte
mobility management lyckats skapa. Bild: Sweco

Ett nytt synséatt pa mobility management ar att atgarderna ska syfta till att oka
medborgarnas acceptans for den transportpolitiska forandring som pagar. Mobility
management har sin styrka, inte i att skapa omedelbara och bestdende
beteendeforandringar, utan i att:

e halla amnet (klimathot och hallbara transporter) aktuellt

e Dbekrafta dem som gar éver till hallbara fardmedel; de har gjort ratt
e visa vad samhaéllet vill att medborgarna ska goéra

e skapa okad acceptans for atgarder som begransar biltrafiken

Med det synsattet &r mobility management stodmedel till de fysiska atgarder som
genomfdrs, och inte férandringsutldsande styrmedel. Mobility management ar inte
tillrackligt starkt for att utan stod av forbattringsatgarder for hallbara transportmedel
forandra manniskors beteenden.

6.4 Exempel pa bra mobility management-atgarder

Vissa mobility management-atgarder ar mer effektiva an andra. Oftast handlar det om
aktiviteter dar bilister far prova att genomféra en forandring under en tid. Att prova under
nagra veckor och rent konkret uppleva hur andra resvanor forandrar vardagen, kan leda
till bestdende forandringar. Mest framgangsrikt 4r konceptet nar det stods av andra
atgarder som forkortar restiden, 6kar framkomligheten och bekvamligheten och framjar
palitligheten till det hallbara transportmedlet som ska provas.

6.4.1 Testresendarer och provakarkort

En modell som varit mycket framgangsrik ar sa kallade testresenarer eller provakarkort.
Det ar bilister som erbjuds att gratis prova kollektivtrafiken under nagra veckor, genom att
de far ett kollektivtrafikkort for den aktuella perioden. Konceptet har anvants i manga
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6.4.3
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kommuner och av manga kollektivtrafikbolag. Vasttrafik ar troligen det foretag som mest
systematiskt anvander modellen. Under 2014 erbjod Vasttrafik exempelvis éver 200 000
bilister2® och nara 66 000 nyinflyttade?2! att prova kollektivtrafiken under tva veckor. En
stor andel av dem som deltar fortsatter att &ka kollektivt efter testperioden, varfor
konceptet snabbt blir I6nsamt.

Testcyklister och halsotrampare

Pa liknande satt gar det att skapa testperioder for cyklister, som provar att cykelpendia till
arbetet under en tid och far cykelprylar i beloning. Har ar det oftast kommunerna eller
foretag som star for kampanjen. Cykla till jobbet-kampanjer, Pendla med cykel eller
Skanetrampar ar exempel pa sadana aktiviteter. Ofta ar det en férdel nar arbetsgivare gar
in och stéttar kampanjen. Bast genomslag far kampanjerna om de upprepas varje ar. Da
skapas igenkanning och férvantan. Har &r det viktigt att cykelinfrastrukturen haller hog
kvalitet for att forandringarna ska bli bestaende.

Det finns exempel pa cykelkampanjer dar cyklisterna utrustas med cykeldatorer, som
maéater den sammanlagda strackan som cyklisten trampar och darigenom sporrar till annu
mer cyklande. Att erbjuda gratis halsoundersdkningar foére och efter cykelkampanjen ar
ett annat satt att koppla ihop cyklandet med den individuella halsan, som extra
uppmuntran. Dessa kampanjer har ofta benamnts halsotrampare.

Grbna resplaner

En gron resplan &r ett paket med atgarder for att styra alla resor inom en organisation
mot mer effektiva och miljovanliga alternativ. Det kan vara en enskild arbetsplats likval
som en hel kommun med alla dess forvaltningar. En gron resplan ser till helheten:
arbetsresor, tjansteresor sam godstransporter.

En viktig del i arbetet med en gron resplan ar nulagesanalysen, som oftast gors genom
en resvaneundersokning som visar hur de anstéllda reser och varfor de reser pa ett visst
séatt. Aven tjansteresor kan kartlaggas och beskrivas, bland annat genom att se hur
tjanstefordon och hyrbilar anvands, i vilken utstrackning cykel och kollektivtrafik nyttjas
och hur stora organisationens inkdp av fordonsbransle ar. Nuldgesbeskrivningen foljs av
en nulagesanalys, som ger information om vilka atgarder som har potential att ge bast
effekt pa resandet i organisationen. Atgarderna inférs och utvérderas, exempelvis genom
en fornyad resvaneundersdkning.

Grona resplaner anvands ofta nar foretag och verksamheter har behov av fler
bilparkeringsplatser men saknar mark foér detta. Att minska bilpendlingen genom en grén
resplan, ar ett satt att minska behovet av fler bilparkeringsplatser. Parking Cash Out (se
nedan) kan vara en av manga atgarder. | vissa lander ar grona resplaner ett lagkrav, om
foretaget eller organisationen har ansprak p& mer mark.

20 yv3sttrafik och Lazzo DM-byrd, rapport VT-2040, 2014
21 vasttrafik och Lazzo DM-byrd, rapport VT-1870, 2014
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Parking Cash Out

Parking Cash Out ar en atgard som innebaér att arbetsgivaren ger fordelar for den
arbetstagare som véljer att sluta pendla med bil. De anstéllda kan mot l6fte manifesterat i
gett kontrakt om att inte bilpendla, f& manadskort till kollektivtrafiken av sin arbetsgivare,
eller hogre friskvardsbidrag, Ionepaslag eller annat. Vinsten for arbetsgivaren ar bland
annat friskare personal och mindre behov av mark for bilparkering. Parking Cash Out &r
en mycket effektiv atgard och anvands systematiskt framst i USA.22

Ga och cykla till skolan & skolreseplaner

Det ar ofta mycket svart att f4 en positiv varaktighet av kampanjer for att fa fler skolbarn
att ga eller cykla till skolan. Varje nytt lasar innebar nya familier med nya resvanor.
Aktiviteter sisom P& egna ben och Vandrande skolbussar maste upprepas varje lasar for
att de positiva resultaten inte ska ga forlorade. Dessa atgarder méaste kompletteras med
fysiska atgarder som gor det svarare att kora bil till och parkera vid skolan, for att ha en
chans att lyckas. Generellt sett 6kar skjutsningen av barn till skolor i Sverige, och
utvecklingen kraver en kombination av atgarder som begransar biltrafiken med
beteendepaverkande arbete for att f& genomslag.

Pa senare tid har nagra kommuner borjat arbete med skolreseplaner som ett satt att
minska bilskjutsningen.2® | en skolreseplan tas ett samlat grepp over biltrafiken vid
skolorna, vilket inkluderar foraldrars skjutsning, skolpersonalens bilpendling,
varutransporter, skolskjuts och fardtjanst och férbipasserande trafik vid skolan. | arbetet
med en skolreseplan engageras flera forvaltningar, sdsom barn- och skolférvaltning,
fastighetsbolag (dgare av skolans fastighet) och gatukontor.

En skolreseplan har manga likheter med grona resplaner for foretag och kommuner, men
begransas till enskilda skolor.

22 California’s Parking Cash-Out Law, 2009
2 pilotférsék med skolreseplaner genomférs under 2016 i Halmstad, Mélndal, Kungilv, Ale, Orust
och Stromstads kommuner, under ledning av Hallbara resor Vast (VGR)
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Samhallsplaneringens inverkan pa fardmedelsvalet

Synen pa hur stader och samhallen ska utformas har varierat under tidens gang. Fran
1960-talet och framat har det funnits riktlinjer i form av planeringsprinciper som grund for
samhallsplaneringen. Planeringen har sett olika ut pa olika hall i varlden och har
resulterat i varierande rorelsemonster. | detta kapitel sammanfattas de planeringsfaktorer
som har storst paverkan pa méanniskornas val av transportsétt. Vi tittar ocksa narmare pa
nagra av de planeringsprinciper som i Sverige haft storst betydelse for utbyggnaden av
det moderna samhallet.

7.1 Planeringsfaktorer

Med genomtankt och ansvarsfull samhallsplanering gar det att paverka hur manniskor
reser. Bilanvandningen kan paverkas politiskt med planering av bostadstathet,
kollektivtrafiktillganglighet och majlighet att g och cykla. Bilinnehav och bilanvandning
Okar med avtagande befolkningstathet medan tatortsstorlek har mindre betydelse. Aven
tillgang till kollektivtrafik paverkar bilanvandandet. Turtéthet i busstrafik verkar ha storre
betydelse for fardmedelsval an narhet till busshallplats. Med nérhet till butiker och service
Okar resor till fots.

En forskargrupp?* har studerat sambanden mellan lokal stadsbyggnad, socioekonomiska
variabler och bilanvandning. De fann att genomsnittligt bilinnehav i hég utstrackning
bestams av omradets bostadstathet, genomsnittlig inkomst, genomsnittlig hushallsstorlek
och tillgangen till kollektivtrafik. P& ett liknande satt &r bilanvandningen (kérda kilometrar)
starkt bestamt av inkomst, hushallsstorlek och tillgang till kollektivtrafik. Detta indikerar att
bilanvandningen kan paverkas politiskt med planering av bostadstathet,
kollektivtrafiktillganglighet och méjlighet att ga och cykla.

7.2 SCAFT

Pa 1940-talet var trdngboddhet ett stort problem i ménga svenska stader.
Trangboddheten medforde sanitara olagenheter till den grad att problemen i slutet av
40-talet ansags akuta. Samtidigt 6kade bilinnehavet explosionsartat och Sverige hade i
mitten av 50-talet den stérsta biltitheten i hela Europa.?®

Véagnatet var inte anpassat till den 6kade méngden biltrafik och trdngsel- och
sékerhetsproblem uppstod. Myndigheter, regeringsmakt och véag- och planeringstekniska
experter diskuterade problemen. Som losning sags ett samhalle fullstéandigt anpassat
efter bilen. Problemen med tréngsel var forvisso framfor allt koncentrerade

till Malmo, Goteborg och Stockholm men da biltatheten dkade i rask takt géllde det att
planera fér framtiden. Snabbt identifierades problemet med att parkerade bilar tar stor
plats och kvartersmark foreslogs géras om sa att bilens ansprak fick storre utrymme. De
sanitara problemen skulle atgardas genom att fringa den slutna stenstaden for att i
stéllet planera for ett funktionalistiskt samhalle med den vaxande bilismen i centrum.
Eftersom underlaget till de nya planeringsforutsattningarna var bristfalligt

2 Holtzclaw, Clear, Dittmar, Goldstein och Haas, 2002
25 Magnér, 2010
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grundades normer pa amerikanska matt. Detta medforde starkt dverdimensionerade
normer for bilplatsutrymmen. 26

Efter r av forskning presenterades SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
Trafiksakerhet) 1968: Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksakerhet. Malet var
okad framkomlighet och trafiksékerhet och nyckeln till detta stavades differentiering.
Begreppen ringleder, matargator och bostadsgator med tydlig separering mellan
trafikantgrupperna stod i centrum.

SCAFT-principerna innebar att gang-, cykel- och motortrafik inte fick blandas

utan skulle skiljas at med separata leder. Fotgangare, cyklister, trottoarer och trad fick ge
plats for 6kad biltrafik och fler bilparkeringar. Korsningar skulle vara planskilda och
motortrafik skulle skiljas frén bostadsbebyggelse sa att bilfria omraden skapas.

For fotgdngare och cyklister skapades separata vagar som forlades till andra platser an
de ursprungliga gaturummen. Gang- och cykeltunnlar byggdes sa att gang- och
cykelvagarnas korsningspunkter med biltrafiken kunde ske planskilt. P& sa satt kom
gaturummet att férvandlas fran att ha hyst ett offentligt liv och en mangfald av trafikanter
till att bli monotona transportstrackor priméart avsedda for biltrafik.

7.3 TRAD

TRAD stér fér Allmanna rad for planering av stadens trafiknat. Den gavs ut 1982 d& den
ersatte det tidigare planeringsverktyget SCAFT. TRAD behandlar samspelet mellan trafik
och bebyggelse och handlar om ansprédk med hansyn till den allmanna samfardseln,
trafiksakerhet, sundhet samt skdnhet och trevnad.

| likhet med SCAFT baseras principerna i TRAD pa uppdelning i huvudnét och lokalnét.
Genom grannskap ska biltrafik inte forekomma och grannskapen ska bindas samman av
huvudgator medan biltrafik utan arende till staden ska ledas forbi pa forbifarter.
Differentieringen har minskat jamfért med SCAFT men gaende och cyklister hanvisas
fortfarande till gng- och cykelnat helt separerade fran biltrafiken.

7.4 TRAST

Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ar en handbok finansierad av Trafikverket och
Sveriges kommuner och landsting i samarbete med Boverket. TRAST har utkommit i tre
utgavor, den senaste 2015. TRAST underlattar for kommunerna att framja en hallbar och
attraktiv stadsutveckling. Vardegrunden ligger i att skapa en attraktiv stad for alla genom
att fa in stadsbyggnadskvaliteter i den kommunala trafik- och stadsplaneringen.

Metoden tydliggdr vikten av hur tatortens utveckling kan framjas genom en val avvégd
hantering av trafikfrdgorna samt att sambandet lyfts fram mellan markanvandning,
bebyggelse, trafik och manniskors val av transportsatt. Begreppen social, ekologisk och
ekonomisk hallbarhet ges stort utrymme i TRAST och foljande forutsattningar identifieras
for den attraktiva staden:

26 5LU Alnarp
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e Utveckling utifran de egna forutsattningarna
e Hog tathet och effektiv lokalisering

e Deli en attraktiv region

e Stor mangfald och hdg tolerans

e God tillganglighet och stabil infrastruktur

e  Gaturum for rorelse och vistelse

STADS-
FUONKTIONCRNAS

A% LOKALISERING

T RESOR &
T{RANSPORTER
b

TRAFIK:

. o STADENS
cismedriin : STRUETUR &
UPPEYGCNAD = -t

%‘ - -1-' E @-
B winwiskorsa A
VERKSAMHETERS
‘immammnt
FORUTSATTNINGAR

Figur 10. Grundférutsdttningar som paverkar vdra resor och transporter. lllustration fran TRAST 2015

60

repo001.docx 2015-10-05

Strategi for 6kad andel g&ng- och cykeltrafik
Godkant av Kommunstyrelsen 2017-04-26



Bilaga 2 - SPECIFIKA FORUTSATTNINGAR FOR LOMMA KOMMUN

| bilaga 2 beskrivs specifika forutsattningar for Lomma kommun. Det handlar bland annat
om bostadsomradens och vagars utformning, om demografi, inkomstnivaer och mobilitet.
Denna del inleds med en presentation av relevanta nationella, regionala och lokala mal
och styrdokument.

Nationella och regionala mal

1.1 Nationellatransportpolitiska mal

De nationella transportpolitiska malen bestar av ett 6vergripande mal samt ett
funktionsmal och ett hansynsmal. Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att
sakerstalla en samhaéllsekonomisk effektiv och langsiktig hallbar transportférsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal
Tillganglighet

Overgri

transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, milid
och hdlsa

Figur 11. Funktionsmdlet har preciserats med sju punkter, ddribland Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gdng och cykel ska forbattras. Bild: Trafikanalys

1.2 Nationella miljomal

Sverige har 16 nationella miljomal och Lomma kommuns miljomal anger att kommunen
berors av 15 av dessa. Det ar endast ett nationellt miljomal om fjallmiljén som inte ar
relevant for Lomma. Tre av de nationella miljomalen har extra stark barighet for detta
strategiska dokument, och det ar Begréansad klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggt
miljo.
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Miljemal Fokusomriden Dokument
. Begrinsad Att minska utslippen av vixthusgaser frin Lomma kommun genom minskad energi- Energinlan
klimatpaverkan anvandning. e
E Frisk luft Att piborja matningar av luftféroreningar MNya miljdmal
Bara naturlig Utsldppen av forsurande dmnen ska vara kinda och kommunen ska verka for att ut- N p——
0 forsurning slipp fran arbetsredskap ska minska. v mijom
[P Minska utslippen av miljs- och hélsoskadliga dmnen. Oka kunskapen av vilka miljé- MNMP
Giftfri miljo - o ) P
och hilsoskadliga amnen som finns i Lomma kormmun. Nya miljdmal
Skyddar.u:le E!\m\nera anvindningen av ozonnedbrytande dmnen i kommunens egna kylanligg- Nya miljomal
ozonskikt ningar.
M . s Minska antalet fall av hudcancer orsakade av UV-strilning, samt skydda ménniskor och o
% Saker strlmiljo den biologiska mangfalden fran skadliga effekter av stralning. Nya miljémal
| 6 odni Kont li ka utsld kva h fosfor till vattends h kustvatt MNP
ngen Gvergddning | Kontinuerligt minska utsldpp av kvive och fosfor till vattendrag och ku en. Nya miljsmal
- Levande sjéar och Aterskapa vattenmiljder och héja kvaliteten pa befintliga vattenmilider. NMP
vattendrag
Grundvatten av . B .
. god kvalitet Uppna god kinnedom om kommunens kdnsliga grundvattenférekomster. MNya miljdmal
’='|:=~;. Hav i balans samt | Lomma kommun ska verka fér att god tillginglighet fér allmanheten och gynnsamma MINMP
- levande kust och | livsmiljger for vixt och djurlivet langs kusten.Vattenkvaliteten och livsmiljgerna fér djur NMP
skiirgird och vixter | Lommbukten ska forbéttras och kunskapen om Lommabukten ska &ka.
Mylirande Vatmarker och dammar ater- eller nyskapas. NMP
g’ vatmarker )
Levande skogar De tradm|!‘]0er"sorr‘1‘ finns ska vdrmas mot exploatering samt att &ka andelen gamla NMP
och stora ddellévtrad.
u Etr rike Deen biologiska mangfalden i odlingslandskapet ska férbattras genom att skapa nya NMP
/ odlingslandskap gréna omraden samt bevara och knyta ihop befintliga.
=
. . Awfallsplan
Kommunen ska vara ett gott exempel genom att bygga ekologisk och socialt hillbart MNMP
God bebyggd miljé | och kompensera fér negativa effekter som byggande innebir. Kommunen ska ocksa NMP
arbeta for att Ska resor med gang, cykel och kollektivtrafik.
MNya miljdmal
Ett rikt vixt och Den biologiska mangfalden, bide naturtyper och arter ska ges forutsittningar att be- | MNMP
djurliv hillas och utvecklas. NMP

Lomma kommun

Figur 12. Tabellen visar 15 av de 16 nationella miljomdlen och dess relevans fér Lomma kommun. Bild:
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1.3 Skanes utvecklingsmal for transportsystemet

Region Skane har regeringens uppdrag att uppratta en regional transportinfrastrukturplan
som bygger pa dialog och underlag fran kommuner, naringsliv och andra intressenter.
Inom ramen for arbetet med den regionala infrastrukturplanen har fem utvecklingsmal for
transportsystemet tagits fram, som utgoér forutsattningar for infrastrukturplaneringen:

e Starka regionforstoring och regionintegrering i det flerkéarniga Skane
e Starka stad och landsbygd utifrdn deras respektive behov

e Utveckla ett hallbart resande

e Forbattra Skanes forbindelser med omvarlden

e Transportsystemet ska vara effektivt, sdkert och kunna nyttjas av alla

Det tredje malet, utveckla ett hallbart resande, vidareutvecklas med att Starka
drivkrafterna for att fler korta resor foretas med gang och cykel, for ett mer hallbart
resande och en béttre folkhalsa.

Som en férdjupning till den regionala infrastrukturplanen har en regional cykelvagsplan
for planperioden ar 2014-2025 tagits fram av Region Skane och Trafikverket.
Cykelvagsplanen innehaller sex omraden:

e Cykelvagar for arbets- och skolpendling

e Snabba cykelstrak

e Okad trafiksékerhet p& landsbygd och i tatort

e Forbattrade kopplingar till stationer/bytespunkter
e Forbattrade cykelleder for turism och rekreation
e Pott for smarre atgarder.
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Lokala mal och styrdokument

Lomma kommun arbetar malinriktat for att vara en trygg och hallbar kommun. Ett hallbart
transportsystem ar en av grundbultarna for att uppna ett hallbart samhalle och en stor
andel fotgangare och cyklister &r bevis pa trygga invanare som trivs i sin narmiljo.
Kommunens arbete har resulterat i utmérkelserna Sveriges nast basta miljskommun i
Sverige 2015 av tidningen Miljdaktuellt och Sveriges tredje tryggaste kommun 2014 av
Sveriges kommuner och landsting (SKL). Bakom framgangarna ligger mycket arbete och
flertalet planer. Nedan beskrivs de planer som berér Lomma kommuns mal om planering
for gdende och cyklister.

2.1 Vision 2030

Lomma kommun har tagit fram Vision for 2030 och dvergripande mal 2015-2019. | malen
ingar nagra punkter som direkt eller indirekt berér planeringen for fotgangare och
cyklister:

e Manniskor vill vaxa upp i, atervanda till och stanna i Lomma kommun. Vi ar
hallbara — sdval ekonomiskt och socialt som ekologiskt — och varnar om vara
invanare, var miljoé och vart naringsliv. Varje invanare upplever att kommunen har
dem i fokus genom livets alla skiften. Lomma ar Sveriges tryggaste kommun att
levai.

e Lomma kommun ska arbeta for attraktiva boende- och livsmiljder med
valplanerad infrastruktur och miljévanliga, hallbara kommunikationer.

2.2 Oversiktsplan 2010

I kommunens Oversiktsplan 2010 beskrivs att kommunen har som mal att skapa ett
hallbart transportsystem. Detta ska uppnas bland annat genom att utveckla straken for
cykelpendling, bygga och atgarda felande lankar i cykelnatet. For att forbattra
tillgangligheten for alla och for att oka trafiksakerheten anges att det &r viktigt att gang-
och cykelnatet successivt byggs ut. Oversiktsplanen poangterar halsovinsten for individen
och miljoforbattringen for samhallet som uppnas nar andelen cyklande okar pa bekostnad
av biltrafiken.

For att underlatta for saval djur och vaxter som manniskor att forflytta sig i landskapet
beskrivs vikten av sammanhéngande grona strak. Utvecklingen av befintliga
gronstrukturer till sammanhangande strak och 6verbryggande av hinder och barriarer
ingar som viktiga delar i versiktsplanen.

2.3  Miljomal for Lomma kommun 2014-2020

Lomma kommun har med regionala och nationella miljomal som utgadngspunkt tagit fram
och antagit Miljomal 2014 utifran Lomma kommuns lokala forutsattningar. Dokumentet
innehaller mal, atgarder och indikatorer for hur Lomma kommun ska bidra till att uppfylla
de nationella miljmalen. En av &tgarderna, Atgérd 14.2.1, &r att ta fram detta dokument.
De delar som beror planering av gadng och cykling ar:

e Minska utslappen av vaxthusgaser.
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e Skadlig paverkan av partiklar PM10 och PM2.5, kvaveoxider, VOC, marknara
ozon och benspyren ska minska.

e Andelen resor som sker med gang, cykel och kollektivtrafik ska oka.

e Fortsatt utbyggnad och forbattring av ett sammanhangande gang- och cykelnat i
hela kommunen.

e En strategisk plan som anger hur kommunen ska 6ka andelen gang- och
cykeltrafik i kommunen ska tas fram (detta dokument).

e Trafikbullernivaer utomhus vid bostadsmiljo ska minska jamfort med i dag.

2.4 Energi- och klimatplan for Lomma kommun 2015-2020

Detta ar en plan som syftar till att styra Lomma kommuns utveckling mot att bli en
energieffektiv och vaxthusgassnal kommun som samtidigt sakerstaller alla medborgares
tillgang till energi. | planen noteras att Lomma kommun till stor del &r bilberoende. For att
lyckas minska bilkorningen till forméan for kollektivresande, cykling och gaende kravs det i
planen att kommunen tar fram riktlinjer for hur detta arbete ska ske. Beteendepaverkan
(mobility management), fysisk planering och nationella strategier maste kunna samverka
for att nd malen om minskade utslapp fran transportsektorn. Féljande strategier anges:

e Fortsétta integrera trafikplanering i kommunens 6versiktsplanering.

e Ta fram strategier och malsattningar for hur Lommas trafikplanering ska minska
sin miliopaverkan genom att 6ka andelen resor som sker med buss, cykel och till
fots (Miljmal fér Lomma kommun, Atgéard 14.2.1, det vill séga detta dokument).

e Anvanda mobility management som verktyg for att minska bilresandet (Miljemal
for Lomma kommun, Atgard 14.2.2).

e Satsa pd inférande av persontag pad Lommabanan (Arbetet ar redan igang och
tag beraknas kunna trafikera banan senast 2020).

¢ Minimera miljoeffekter av Kommunens resor genom en resepolicy.

e Uppratta tydliga riktlinjer for vilka bilar som ska képas in och hur bilparken ska
forvaltas.

e Investera i infrastruktur for fossilfria fordonsbrénslen genom att investera i
laddstolpar.

2.5 Cykelplan fér Lomma kommun

Cykelplanen &r ett dokument som samlar samtliga cykelfragor och som fungerar som
stod for politiker, tjansteméan, féretag och organisationer som arbetar med eller berérs av
den kommunala cykelplaneringen. Planen fungerar som underlag i den arliga
verksamhetsplaneringen for cykel och redovisar flertalet atgarder for att 6ka cyklingen,
dess framkomlighet och attraktionskraft. Atgarderna innefattar férandringar i den fysiska
miljon sdsom nya gang- och cykelvagar, hastighetssakrade passager och upphojda
sidogator men tar dven upp beteendepaverkande atgarder, vikten av cykelparkering med
god standard, trafikreglering och vagvisning.

2.6 Trafiksdkerhetsplan for Lomma kommun

Trafiksékerhetsplanen underlattar for kommunen i trafikséakerhetsarbetet genom att peka
ut insatsomraden som, beroende pa Lomma kommuns lokala férutsattningar, ar extra
viktiga att satsa pa for att minska antalet olyckor. Planen pekar pa att gdende och
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cyklande ar utsatta i transportsystemet och att de grupperna ar inblandade i en mycket
stor andel av olyckorna. For att minska antalet olyckor ska Lomma kommun satsa pa:

e Drift och underhall av gdng- och cykelvagar
e Utformning och reglering

0 Sakra gang- och cykelpassager

0 Séakrare korsningar

0 Hastighetsefterlevnad pa det kommunala vagnétet
e Beteendepaverkande atgarder

2.7 Parkeringsnorm

Kommunstyrelsen har 2013-11-20 antagit Parkeringsnorm for Lomma kommun. Syftet
med parkeringsnormen var att férebygga och minska problem med otillréckligt med bil-
och cykelparkering och for att skapa bra tillganglighet genom att ange minimivarden for
antal parkeringsplatser vid bostad och verksamheter. Parkeringsnormen anger aven
acceptabelt avstand fran bostader, verksamheter och arbetsplatser for bilparkering.
N&got motsvarande finns inte for cykelparkering. Normen for cykelparkering beror endast
det minsta antalet cykelparkeringar och anger inte ndrmare krav for parkering av
exempelvis cykelkarra eller ladcykel.

2.8 Lommakommuns normbeskrivning fér gang- och cykelvagar

Lomma kommun har en normbeskrivning for gang- och cykelvagar som bland annat
anger riktlinjer vid nybyggnation. Bland annat anges att gdngbana ska vara fri fran hinder
och minst tvd meter bred, alternativt 1,8 meter med regelbundna vandplatser for
exempelvis rullstol. | redan bebyggd miljo ska gdngbana vara minst 1,75 meter och fri
fran hinder.

Kombinerade gang- och cykelvagar ska vara minst tre meter breda och fria fran hinder.
Separerade gang- och cykelvagar bor vara fyra meter breda fordelade pa 1,5 meter
gangvag och 2,5 meter cykelvag.

2.9 Fortatningsstudie Bjarred och Borgeby

| samband med framtagandet av fordjupad dversiktsplan for Bjarred och Borgeby
genomférdes en foratningsstudie for att undersoka maojligheterna att fortata i de bada
orterna. Efter att ha sorterat bort omraden som &r skyddade enligt exempelvis miljobalken
och lokala planer identifierades 40 mgjliga fortatningsomraden, framst gronytor och
parkeringsplatser. Omradena rangordnades i en tregradig skala utefter hur lampliga de ar
for fortatning. 22 av omradena ansags mycket lampliga for fortatning och totalt bedomdes
1 000 lagenheter kunna fa plats inom fortatningsomradena. Nagon liknande studie finns
inte for évriga delar av kommunen.
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Figur 13. Omrdden i Bjdrred och Borgeby som utpekats som potentiella fértdtningsomrdden. Bild: Atkins
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Forutsattningar Lomma kommun

| detta kapitel presenteras nulagessituationen fér Lomma kommun som en attraktiv plats
for gaende och cyklister. Karaktaren péa olika omraden och huvudgator beskrivs samt
forutsattningarna for hur omraden vaxt fram. Kapitlet rymmer aven avsnitt om demografi,
bilinnehav och viktiga malpunkter i kommunen.

3.1 Huvudgatunatet

I kommunen finns flera huvudgator med forhallandevis stora fordonsfloden.
Huvudgatorna ar bra for fotgangare och cyklister da de ofta ar lattorienterade och gena.
Kvallstid kan rorelsen pa huvudgatorna medftra en trygghet for gdende och cyklister som
saknas pa ett separerat gang- och cykelnat. Bland nackdelarna méarks att de stora
trafikméngderna kan innebara att gatorna far barriarverkande effekter och att for stora
trafikmangder och framfér allt hastigheter minskar attraktiviteten for fotgéngare och
cyklister.

| Lomma bestar huvudgatunétet av Vinstorpsvagen och Karstorpsvagen i dstvastlig
riktning och av Centrumgatan, Alnarpsvagen och Hamnallén i nordsydlig. Huvudgatornas
karaktar skiljer sig at . Vinstorpsvagen I6per fran cirkulationsplatsen Ovalen till
Malmévagen och darefter under vag E6 och vidare mot Hjarup. Hastighetsgransen ar 40
km/tim och fordonsflédet 3 100 fordon per dygn vid métning i november 2014. Léngs
strackan narmast Ovalen finns gadngbana pa ena sidan och gemensam dubbelriktad
gang- och cykelbana pa den andra. Vid Pilgatan upphdr gangbanan pa den sodra sidan
och resterande stracka har enbart kombinerad dubbelriktad gang- och cykelbana. Gatan
trafikeras av regionbussar. Flera hallplatser ar placerade i gang- och cykelbanan vilket
medfor att resenarer som vantar pa bussen blockerar for gaende och cyklister samt att
avstigande passagerare stiger av rakt ut i straket. Vid inférandet av persontagtrafik pa
Lommabanan kommer Vinstorpsvagens korsning med jarnvagen att goras planskild och
bussramper kommer att ansluta till vag E6. | samband med detta kommer gatan fa
tydligare stallning som kollektivtrafikstrak. Utformningen kommer att géras om markant for
att klara de nya forutséattningarna.

Figur 14. Vinstorpsvégen i Lomma. Bild: Jakob Fahlstedt
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Parallellt med Vinstorpsvagen ligger Karstorpsvagen. Karstorpsvagen stracker sig fran
Centrumgatan till Malmévéagen. Hastighetsgransen ar 40 km/tim och motorfordonsflédet
var 3 900 fordon per dygn vid méatning i november 2014. | de vastra delarna finns
dubbelriktad g&ng- och cykelbana pa& bada sidorna men i de dstra delarna endast pa den
norra sidan. Karstorpsvagen trafikeras av regionbussar. | och med
kollektivtrafikomlaggningen kommer antalet avgangar pa Karstorpsvagen att minska
markant.

Figur 15. Karstorpsvédgen i Lomma. Bild: Jakob Fahlstedt

Mellan Vinstorpsvagen och Karstorpsvagen I6per Alnarpsvagen. Hastighetsgransen ar 40
km/tim och motorfordonsflédet var 2 400 fordon per dygn vid méatning i april 2015. Langs
storre delen av strackan finns gangbana enbart pa den Gstra sidan men langs delar av
strackan finns smala gangbanor pa bada sidor. Cyklister ar hanvisade till cykling i
blandtrafik alternativt separerat cykelnat. Strackan har tidigare trafikerats av regionbussar
vilket ar synligt da nagra hallplatser inte tagits bort efter att busslinjen lades om. | dag gar
inga regionbussar pa Alnarpsvagen.

Centrumgatan strécker sig mellan cirkulationsplats Ovalen och Karstorpsvagen.
Hastighetsgransen ar 40 km/tim och motorfordonsflodet var 3 600 fordon per dygn vid
matning i maj 2015. Det finns dubbelriktad gang- och cykelbana pa den ena sidan och
gangbana pa den andra. Gang- och cykelbanan har delats upp med plattbelagd yta for
gaende och asfalterad yta for cyklister. For att 6ka framkomligheten, framfor allt for aldre i
omradet, finns ett signalreglerat évergangsstalle mitt pa strackan. Regionbussar trafikerar
i dag strackan men antalet avgangar kommer att minska vasentligt i och med den
kommande kollektivtrafikomlaggningen till Vinstorpsvéagen.
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Figur 16. Centrumgatan i Lomma. Bild: Jakob Fahlstedt

Hamntorget-Hamnallén stracker sig fran cirkulationsplats Ovalen till Sodra
Vastkustvagen. Hastighetsgransen ar 40 km/tim och fordonsflédet 2 600 fordon per dygn
vid matning i oktober 2014. Den har kombinerad dubbelriktad gang- och cykelbana pa
den vastra sidan och gadngbana pa den ostra. Pa bron dver Hoje & ar gang- och
cykelbanan smal och det planeras darfor for en pdhangsbro enbart for gdende och att
cyklister da far hela den befintliga ytan. Gatan ingar i kvalitetsprogrammet for Lomma
hamn dar den gestaltats pa foljande satt:
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Figur 17. Gestaltning av Hamnallén. Bild: Lomma kommun

Skissen antyder att gatan har sparvagn men i dagslaget ar det enbart regionbussar som
trafikerar strackan.

Figur 18. Hamntorget i Lomma. Bild: Jakob Fahlstedt
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Sodra Vastkustvagen stracker sig fran vag 905 i nordvastra Lomma, genom Habo Ljung
och vidare till Bjarred. Mitt i Bjarred byter vagen namn till Norra Vastkustvagen och
fortsatter darefter genom Borgeby. Regionbussar trafikerar hela stréackan férutom genom
den del som gar genom Borgeby. Vagen skiftar markant karaktar under sin strackning. |
Habo Ljung ar strackan nastan helt anpassad for bil. Pa den vastra sidan har en linje
malats som markerar att ytan ar en gangbana. Hastighetsgransen ar 40 km/tim och
fordonsflédet &r 3 200 fordon per dygn genom Habo Ljung (2012) och varierar mellan
4900 (2014) och 6 800 (2015) fordon per dygn genom Bjarred. Cyklister ar hanvisade till
blandtrafik alternativt det cykelstrak som loper parallellt med Sodra Vastkustvagen langre
in i Habo Ljung.

Figur 19. S6dra Vdstkustvdgen i Habo Ljung. Bild: Jakob Fahlstedt

| Bjarred finns en kombinerad dubbelriktad gang- och cykelbana pa den vastra sidan. Pa
den 6stra sidan finns en gadngbana. Norr om Bjarred centrum skiftar gang- och
cykelbanan sida och leds darefter planskilt vidare till Borgeby.
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Figur 20. S6dra Vdstkustvdgen i Bjdrred. Bild: Jakob Fahlstedt

Genom Borgeby ar Norra Vastkustvagen smalare och trafikrummet smaskaligt.
Hastighetsgransen ar 30 km/tim och fordonsflédet 900 fordon per dygn (2015). Merparten
av trafiken leds runt via Osterleden och Norra Vastkustvagen har reglerats med
genomfartsforbud. En linje har malats pa den ostra sidan som markerar att ytan ska
anvandas av gaende. Cykling sker i blandtrafik alternativt pa cykelvag som anlagts
parallellt med Norra Vastkustvdgen genom Borgeby.

Lundavéagen stracker sig fran Sodra Vastkustvagen till Fjelievagen. Hastighetsgransen ar
40 km/tim och fordonsflédet 2 200 fordon per dygn (2015). Léngs stréackan narmast Sodra
Vastkustvagen ar strukturen otydlig for gaende och cyklister. Upphojda sidoytor finns pa
bada sidor men dessa delas av kollektivtrafikresenarer vilket begransar framkomligheten.
Efter Hans Jonas véag ar forutsattningarna tydligare med kombinerade dubbelriktade
gang- och cykelbanor pa bada sidor i nagra hundra meter och darefter enbart pa den
sddra sidan. Regionbussar trafikerar strackan.
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Figur 21. Lundavdgen i Bjdrred. Bild: Jakob Fahlstedt

Véastanvagen fungerar som ringled runt Loddesnas-omradet. Vagen stracker sig fran
cirkulationsplatsen i norra Bjarred, runt hela Loddesnas och ansluter sedan till Norra
Vastkustvagen i centrala Bjarred. Hastighetsgransen ar bitvis 60 km/tim och bitvis 40
km/tim och fordonsflodet varierar 6ver den 3,7 kilometer l&nga strackan mellan 900
(2015) och 2 200 (2015) fordon per dygn. En kombinerad dubbelriktad gang- och
cykelbana foljer Vastanvagen runt ndstan hela strackan. Vagen trafikeras av
regionbussar.

Figur 22. Vistanvdgen i Bjdrred. Bild: Jakob Fahlstedt
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3.2 Aldre omraden

Lomma omnamndes redan 1085 vilket gor att orten tillsammans med Lund och
Helsingborg tillntr de aldsta i Skane. Det strategiska laget vid Hoje as mynning till
Oresund i kombination med boérdig akermark har medfort att orten ursprungligen vuxit
fram som ett jordbruks- och fiskesamhélle och darefter som en industriort.

3.2.1 Omradet runt Strandvagen i Lomma

| dag marks Lommas gamla anor framst i omradet runt Strandvagen. Omradet
karakteriseras av gamla arbetarbostader av tegel fran det lokala tegelbruket. Gaturummet
ar smaskaligt med laga fordonshastigheter. For Strandvagens gamla del ar kérbanan
belagd med smagatsten i den norra delen och asfalt i den sddra. Langs hela strackan
finns plattbelagda gangbanor pa bada sidor och cykling sker i blandtrafik.

Figur 23. Till vinster Strandvdgen pd 40-talet, till héger Strandvdgen 2015. Bild: Lomma kommun (v) Jakob
Fahlstedt (h)

3.2.2 Gamla Bjarred

Under 1800-talet medférde industrialiseringen stora forandringar da tegelbruk,
cementtillverkning och efterhand eternittillverkning satte tydlig pragel. Samtidigt vaxte
Bjarred fram som badort och orten fick strandvillor, kallbadhus, restaurang och badhotell.
For att transportera badgaster mellan Lund och Bjarred anlades 1901 en jarnvagslinje
som medforde ytterligare utbyggnad. Bebyggelsen bestar till storsta del av stora
friliggande villor. Flera av gatorna slingrar sig fram och skapar darmed ett ogent gatunat.
Gang och cykling sker i blandtrafik. For gaende och cyklister kan omradet uppfattas som
otydligt och svarorienterat.

3.3 Omréaden fran 1960- och 70-talen

Stora delar av kommunens bebyggelse och gatunat har tillkommit med SCAFT-
principerna (se aven i del 1) eller liknande tankesatt som grund. De omraden dar
principerna tydligast lyser igenom beskrivs nedan.

3.3.1 Vinstorp och Karstorp

I Lomma marks SCAFT-principerna i omradet Vinstorp (bargatorna) men aven till stor del
i omradet Karstorp (batgatorna) som bada ar belagna i sydvastra Lomma. | omradet
ligger Karstorpsskolan, den stoérsta i orten, med tillhérande idrottshall och bollplaner.
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Omréadena ar glesa med lag befolkningsdensitet och relativt fa boende pa forhallandevis
stora ytor. Avstanden till kollektivtrafikhallplats ar i regel langa och kommer att 6ka i och
med kommande kollektivtrafikomlaggning som tydligare koncentrerar busslinjerna till
Vinstorpsvagen.

Det som karakteriserar omradena ar smaskalig villabebyggelse. Villorna har entréer mot
bostadsgator som mynnar ut i matargator som i sin tur ansluter till ringleder, framst
Malmévagen. Gatorna saknar i princip uteslutande trottoarer och cykelbanor. Gaende och
cyklister ar i stallet hanvisade till ett separat gang- och cykelnat i sammanhangande
gronstrak. Dar gang- och cykelvagen korsar en transportled for bil (Karstorpsvagen) har
en signalreglerad 6verfart anlagts. Eftersom gaende och cyklister hanvisas till ett eget nat
blir genheten lag och maskvidden stor. Bristen pa rorlighet medfor att omradena, framfor
allt kvallstid, kan upplevas som otrygga och att gédende och cyklister darfor antingen véljer
att rora sig i gatorna anpassade for bil, ett annat fardmedel eller att inte genomféra resan
alls.

Loddesnas

Loddesnas i norra Bjarred tillhérde ursprungligen Borgeby. Omradet har byggts ut i tva
etapper. Den forsta, och storsta, etappen bestar helt av sméaskalig villabebyggelse och
har stora likheter med omrade Vinstorp i Lomma. Inom omradet ligger Loddesnasskolan
och sdder avgransas omradet av bland annat kommunens storsta skola Bjarehovskolan
samt idrottshall, multisportplan och bibliotek.

| detaljplanen for etapp 1 gar att lasa: Omraden matas i enlighet med generalplanen fran
en ringled med tvarforbindelse. Fran denna ringled utgdr matargator, helt befriade fran
tomtutslapp. Till dessa matargator ansluts bostadsgator.
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Figur 24. Plankarta till detaljplan for Léddesnds etapp 1. Bild: Lomma kommun

Forutsattningarna for gdende och cyklister i Loddesnas ar tydliga. De utgor inte en normal
del av gaturummet utan hanvisas till separerade gang- och cykelvagar, sa langt fran
biltrafiken som mgjligt. Eftersom gang- och cykelnéatet ar separerat fran huvudgatorna blir
genheten lag och det kan vara svart att lokalisera sig i omradet. Bristen pa rorelse, och
bitvis otillfredsstallande belysning, innebar att de kan upplevas som otrygga och 6dsliga,
framfor allt kvallstid.

Léddesnas etapp 2 har byggts ut vaster om etapp 1 med Vastanvagen som tydlig barriar.
Omradet bestar av enplansvillor och flerfamiljshus i tvd plan som via bostadsgator och
matargator kopplas samman med ringleden Vastanvagen. Fér gdende och cyklister har
det anlagts tunnlar som kopplar ihop gdng- och cykelnatet men som inte ligger i nara
anslutning till befintliga busshallplatser. Manga kollektivtrafikresenarer tvingas darfor till
en ogen vag till hallplatsen alternativt att korsa Vastanvéagen i plan pa icke avsedd plats.

3.3.3 Alfredshall

Alfredshall i sydostra Bjarred ar mycket likt Loddesnas i sin karaktar. Omradet avgransas
av huvudgatorna Sédra Vastkustvagen och Lundavéagen samt av ringleden Carl Olssons
vag-Alfredshallsvagen. Fran ringlederna gar matargator och till matargatorna ansluter
bostadsgator med villabebyggelse. Mitt i omradet ligger Alfredshallskolan.
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Forutsattningarna for gdende och cyklister ar otydliga i omradet och gdende och cyklande
sker dmsom pa separerat nat, Smsom i blandtrafik. | likhet med 6vriga SCAFT-omraden i
kommunen innehaller omradet forhallandevis fa bostader pa en relativt stor markareal.

Figur 25. Delar av 70-talsomrad
kommun

3.4 Omréaden fran 2000-talet

Under 80- och 90-talet var det i huvudsak de centrala delarna av Lomma som
forandrades med marginell befolkningsokning som f6ljd. P& 2000-talet 6kade
befolkningen ater kraftigt till f6ljd av omfattande nybyggnation av bostader i Lomma hamn
pa den mark som tidigare anvants for bland annat eternitkontoret och till hamn- och
fiskeverksamhet.

Nackdelarna med planering enligt SCAFT-principerna ar nu kédnda och det &ar nya ideal
som géller. Som forebild i den fysiska planeringen har den traditionella smastaden fran
sent 1800- och tidigt 1900-tal varit. Lagt, tatt, urbant, rikt och robust ar nagra av
nyckelorden i den plan som presenteras for stadsdelen Lomma hamn.

Trafiken ar indelad i tvd huvudgator — en i nordsydlig riktning och en i 6stvastlig.
Huvudgatorna har en sida med kombinerad gang- och cykelvag och en sida med enbart
gangbana. Kvarteren omsluts av smala gator dar ambitionen varit att gang- och
cykeltrafiken ska ske i blandtrafik pa de oskyddade trafikanternas villkor enligt konceptet
gangfartsomrade.
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Figur 26. Omslaget till planprogrammet fér Lomma hamn fran 2003. Bild: Lomma kommun

Lomma hamn var inte det enda omradet som vaxte fram under 2000-talet. | nordostra
Lomma anlades bostadsomrédena Lervik och Ostervang och i Borgeby byggdes omréadet
runt Rutsborgsvagen ut till bostadsomrade. Gemensamt for omradena ar att bebyggelsen
bestar av stora enfamiljshus, att bostadsgatorna ar utformade som lagfartsgator och att
gang- och cykelvagnatet delvis ar separerat fran bilvagnatet.

3.5 Demografi

Efter flera &r av konstant kraftig befolkningsokning hade kommunen 22 946 invanare i
slutet av 2014. Okningen vantas fortsatta de narmaste &ren om &n inte riktigt i samma
takt som tidigare. Enligt Oversiktsplan 2010 kommer befolkningen &r 2030 uppga till
ungefar 26 000 invanare. | stallet for fortsatt kraftig expansion &r det dags att anpassa
infrastrukturen enligt de nya forutsattningarna.
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BEFOLKNING 1968-2014 I LOMMA KOMMUN
SAMT PROGNOS 2015-2020
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Figur 27. Befolkningsutveckling och prognos fér Lomma kommun. Bild: Lomma kommun

Aldersstrukturen skiljer sig i Lomma kommun jamfért med riksgenomsnittet. Framfor allt
ar barn upp till 15 ar, personer runt 40 ar och personer runt 65 ar 6verrepresenterade
medan aldersgruppen 20-30 ar &r klart underrepresenterad. Strukturen visar att manga
unga Lommabor lamnar kommunen for studier, samt att kommunen &r attraktiv for unga
barnfamiljer och aldre.
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Figur 28. Befolkningsstruktur i Lomma kommun. Aldersgruppen mellan 20 och 30 dr dr kraftigt
underrepresenterad. Bild: Lomma kommun

Kommunens invanare har hog inkomst — medianen for aldern 20-64 ar ar 353 000 kronor
arligen (2013) jamfort med 260 000 kronor i lanet och 280 000 kronor i riket. Skillnaderna
mellan mén och kvinnor ar stora.
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3.6 Bilinnehav och andel som har kérkort

Hela 91 procent av Lomma kommuns invanare som fyllt 18 har B-korkort??. Det ar den
nast hdgsta siffran i lanet och kan jamféras med grannkommunerna Burlév 73 procent,
Staffanstorp 86 procent, Kavlinge 87 procent, Lund 78 procent och Malmd 70 procent.
Gemensamt for de skanska kommuner med hég andel kérkortsinnehavare ar att de har
attraktiva lagen vid Oresund och stor andel valutbildade héginkomsttagare.
Bilinnehavet &r mycket stort jamfort med bade lanet och riket. Bilinnehavet har dock
minskat ndgot under senare halvan av 2000-talet.

Bilinnehav per 1000 invanare
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Figur 29. Bilinnehav per 1000 invénare. Bild: Lomma kommun

3.7 Malpunkter

Lomma norra badplats och Lomma hamn

Lomma norra badplats ligger norr om Hoje a och ar en av Skanes mest valbesokta
strander. | anslutning till badplatsen ligger den vaxande stadsdelen Lomma hamn.
Turistekonomisk Matning har uppskattat att Lomma hamn-omradet arligen har 700 000
besckare vilket gor det till kommunens storsta malpunkt.

27 sydsvenskan, 2013
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Figur 30. Lomma norra badplats — en stor mdlpunkt i kommunen. Bild: Lomma kommun

3.7.2 Lommastraket

Lommastraket ar benamningen pa det handelsstrak som stracker sig frdn Lomma
centrum ut till Tullhustorget. Lomma centrumtorg har under 2000-talet genomgatt stora
férandringar. Ombyggnationen fardigstélldes 2014 och erbjuder nu ett utbud av
matbutiker, restauranger, kaféer, frisérer, banker, gym och diversehandel. Inom stréket
ryms dven vardcentral, bibliotek, kommunhus och Lomma busstation. Den del av straket
som ligger i hamnomradet ar fortfarande under uppbyggnad men rymmer redan flera
verksamheter, framst restauranger och kaféer.
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Figur 31. Lommastrdkets strdckning och verksamheter. Bild: Lomma kommun
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3.7.3 SLU Alnarp

I Alnarp i sédra delen av Lomma kommun ligger en del av Sveriges Lantbruksuniversitet
(SLU). Under 2013 hade SLU i Alnarp 2 959 helarsanstallda, 3 879 helarsstudenter och
715 aktiva forskarstuderande. Studenterna utbildar sig till hortonomer,
landskapsarkitekter, landskapsingenjorer, lantméatare och tradgardsingenjorer. Det finns
ett mindre antal studentbostéader i anslutning till universitetet men inte tillrackligt for att
inhysa alla studenter. Detta innebar att inpendlingen till Alnarp &r ganska omfattande pa
vardagar da undervisningen sker. Lagg dartill att det finns ett antal féretag i Alnarp och att
parken runt universitetet har ett antal besokare per &r som ocksa har behov av att smidigt
kunna resa till och fran Alnarp.

3.7.4 Lomma station

En av de viktigaste kommande férandringarna i Lomma ar aterinforandet av persontrafik
pa Lommabanan med ny station vid gamla stationsomradet i Lomma. Den nya
malpunkten kommer att vara i bruk 2020 och paverkar kraftigt rorelsemaonstret for gaende
och cyklister i Lomma. Nar stationen &r fullt utbyggd och i drift bedéms cirka 2 000
resenarer resa med tag per dag fran Lomma station varav 1 000 beraknas cykla till och
fran stationen. Behovet av cykelparkering i anslutning till tAgstationen ar beraknat till

1 000 platser med mojlighet till fler vid behov. | samband med inférandet av stationen
kommer en ny gang- och cykeltunnel att anlaggas under jarnvagen. Aven Vinstorpsvagen
med intilliggande gang- och cykelbanor kommer att géras planskild och samtidigt fa ny
busstation.
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Figur 32. Ny gdng- och cykeltunnel under jdrnvdgen i anslutning till stationen. Bild: Trafikverket

3.7.5 Bjarreds centrum

| Bjarreds centrum ryms ett slutet kdpcentrum, en torgyta och busshallplatsen Bjarred
centrum. Kopcentrumet innehaller varierande verksamheter, bland annat matvarubutik,
restaurang, kafé, frisor, bank, och gym. Arbete med ny detaljplan fér Bjarreds centrum
pagar.

3.7.6 Langa bryggan

Bjarred har en lang historia som badort. Redan 1901 uppfordes den ursprungliga bad-
och ndjesanlaggningen med kallbadhus, promenadpark, badhotell och eleganta
restauranger. Badhuset forsvann under isvintern 1941-1942 men kom att ater 6ppna
2004. Ute pa den 574 meter langa bryggan ryms forutom badmajligheter dven bastu och
restaurang.
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3.7.8

Figur 33. Ldnga Bryggan i Bjdrred (Bjérreds Kallbadhus, 2015) Bild: Bjerreds Kallbadhus

Skolor

Lomma satsar pa att utméarka sig som skolkommun och blev 2015 attonde béasta
skolkommun i Lararférbundets rankinglista. Den stora andelen barn i &ldrarna 0-15 ar
staller stora krav pa att tillgodose antalet elevplatser i skolor och férskolor. | kommunen
finns atta skolomraden. Omrade Bjarehov ar det storsta med drygt 700 elever i klasserna
F-9, tva forskolor och omkring 125 anstéllda. Skolan &r belagen centralt i Bjarred och har
ingen tydlig angoringspunkt fér bil nara entréerna. Runt skolan finns ett relativt val utbyggt
gang- och cykelnat som ansluter till skolomradet fran flera hall. | Lomma ar Omrade
Karstorp storst med 628 elever i klasserna F-9 under laséret 2015/16 samt tva forskolor.
Skolomradet genomgar forandringar vilket kommer att paverka angoring for bil och
anslutande gang- och cykelnat.

Idrottsplatser

Kommunens storsta idrottsplatser &r Lomma IP i sydvastra Lomma, Pilangsomradet i
centrala Lomma och Borgeby idrottsplats i s6dra Borgeby. Till Borgeby idrottsplats och
Pilangsomradet finns relativt val utbyggt gang- och cykelnat medan gang- och cykeltrafik
till Lomma Idrottsplats till stor del sker i blandtrafik. Utéver idrottsplatserna finns flertalet
idrottshallar, framst i anslutning till de storre skolomradena.
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Mobilitet i Lomma kommun

Mobiliteten i Lomma kommun féljer av de férutsattningar som finns i Lomma vad galler
befolkningens struktur, inkomst, alder, liksom av bostadsomradenas och gatornas
utformning, naringslivets forutsattningar och aven av de rationella beslut som méanniskor
fattar i samband med resor.

Under 2013 gjordes en resvaneundersokning for att kartlagga resandet i Skane.
Undersdkningen visade att lommaborna gor fler resor &n genomsnittet for Skane; i
genomshnitt 2,5 per dag jamfort med 2,3 i hela Skane. Fardmedelsférdelningen skiljer sig
markant &t jamfort med genomsnittet for Skane. Mest markant ar andelen bil som med
omkring 70 procent av resorna valjs som huvudfardmedel. Skillnaden marks over alla
reslangder men ar tydligast for resor upp till fem kilometer. | Lomma kommun gors 45
procent av resorna upp till en kilometer med bil vilket ar nastan dubbelt sa hogt som
genomshnittet i Skadne. Samtidigt ar andelen resor med cykel eller till fots betydligt lagre an
fér genomsnittet.

0% 10% 20% 0% 40% S0% &0% 0% 0% S0% 100%:

mBil mBuss ETAg mCykel =Tillfols mAnNM

Figur 34. Firdmedelsférdelning i Lomma kommun med avseende pd reslingd. Bild: Sweco

4.1 Resor inom Lomma kommun

Lomma kommun har en landareal pa 56 kvadratkilometer (km2), vilket gor den till en av
de till ytan minsta kommunerna i Skane. Detta innebar att resorna som gors inom
kommunen &r relativt korta till sin karaktar. Trots de korta avstanden gors omkring 60
procent av alla med bil. Resterande del av resor gors framfor allt med cykel eller till fots.
Anledningen till resorna varierar givetvis. Den framsta anledningen till resa inom
kommunen under en vecka ar for att hamta/lamna barn féljt av inkdpsresor, resor till
ndjen, slékt och vanner, resor till motions- och féreningsverksamhet samt resor till
arbetet.

Aven for resor som gors helt inom Lomma tétort &r bil det vanligaste fardmedlet med
ungefar 55 procent, foljt av cykel och gang som ar ungefar lika vanligt. Trots korta
avstand inom tatorten sa valjer manga bilen som fardmedel for att utratta sina arenden.
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De framsta anledningarna till resandet inom Lomma tatort ar att hAmta/lamna barn,
inkdpsresor och resor till ndje och for att bestka sldkt och vanner. Bilen som
huvudfardmedel anvénds i resor i Lomma tatort framst for att hdmta/lamna barn/annat
och i resor till néje och for att besdka slakt och vanner medan cykel som huvudsakligt
fardmedel anvands framst till inkdpsresor och resor till arbetet.

Resmonstren inom Bjarreds tétort &r nastan identiska med tendenserna inom Lomma
tatort. Anvandandet av buss for att utratta arenden inom Bjarred tatort kan forekomma,
dock pa lag niva. Andelen som valjer bil for resor inom Bjarred ar ungefar 55 procent,
samma andel som i Lomma. | Bjarred &r det ndgot vanligare att cykla &n i Lomma medan
resorna till fots &r betydligt farre.

Det ar framst inkdpsresor och resor for att hamta/lamna barn som &r de framsta
anledningarna for forflyttning inom Bjarred. N&st vanligast ar resor till néje och for att
besoka slakt och vanner. Bilen som huvudfardmedel anvands i resor i Bjarred tatort
framst for att hamta/lamna barn och till inképsresor. Bussen som huvudfardmedel
anvands for att 4gna sig at ndje medan cykel som huvudsakligt fardmedel anvands framst
till inkdpsresor och resor till skola/utbildning och till motion/férening.

4.2 Resor ut frdn Lomma kommun

Lomma kommun har med 77 procent28 stérst andel utpendlare av Skanes alla kommuner.
10 481 personer i Lomma kommun forvarvsarbetande under 2012. Samma ar var
arbetstillfallena i kommunen 5 544 stycken, varav 3 073 arbeten utférdes av personer
som inte var boende i kommunen. Lagg dartill att det i Lomma kommun inte finns nagon
gymnasieskola och det ar tydligt att resandet till och frAn kommunen har véldigt stor
betydelse for manga av kommuninvanarnas vardagliga liv.
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Figur 35. Antal utpendlare frén Lomma kommun. Bild: Lomma kommun

28 Kolada, 2015
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En stor andel av kommuninvanare i Lomma kommun korsar kommungransen varje dag
for att resa till andra kommuner. Utpendlingen handlar bade om resor till arbete och
utbildning, men aven om exempelvis inkdpsresor och resor till ndje. Utpendlingen skiljer
sig lite mellan de tva tatorterna, Bjarred och Lomma, i avseendet p& resornas mal. Fran
Bjarred gar resorna framst till Lund, men en stor del av resorna gar aven till Malmo. En
pataglig del av resorna gar till Kavlinge och mindre del till Burlév och Eslév. Resorna med
start i Lomma tatort har Malmoé som framsta mal och sedan Lund. En liten del gar aven till
Burldv och Helsingborg.

Omkring 80 procent av alla utpendlingsresor fran Lomma kommun under en vecka
genomférs med bilen som huvudfardmedel. Att bilanvandningen ar stor beror troligtvis pa
det stora bilinnehavet som rader i kommunen och att utpendling till annan kommun ofta
innebar en langre forflyttning. Det nast vanligaste fardmedlet for resor ut ur kommunen ar
buss med omkring 15 procent. Ungefar tva procent valjer cykel vid resor ut ur kommunen.
De resor som sker med cykel har framst mal inom Lomma eller Lund.

Arbetspendlingen star for ungefar halften av alla resor ut ur kommunen. Andra vanliga
anledningar till resor ut ur kommunen ar ndjen, traffa slakt/vanner,
motion/féreningsverksamhet, inkdp samt skola/utbildning. Detta forstarker aven bilden av
Lomma kommun som en pendlingskommun déar ménniskor véljer att bosétta sig med
mojligheten till arbete i annan kommun.

4.3 Resorintill Lommakommun

Av de 5 544 forvarvsarbetande personerna i kommunen under 2012 var 3 073 personer,
det vill sdga 55 procent, inpendlare fran annan kommun. Detta indikerar att de
arbetstillfallen som finns i Lomma kommun inte riktigt attraherar den egna befolkningen
som i 76 procent av fallen valjer att arbeta utanfér kommunen. Liksom arbetsutpendlingen
har inpendlingen av arbetskraft nastan konstant 6kat sedan 1993. Inpendlingen under en
vecka till Lomma kommun sker i férsta hand med bil, ungeféar 75 procent. Darefter féljer
buss (cirka 15 procent) och cykel (cirka fem procent).
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Figur 36. Antal inpendlare till Lomma kommun. Bild: Lomma kommun

Mer an hélften av de som pendlar in med bil som huvudfardmedel till Lomma kommun
under en vecka ar manniskor i aldern 40-64 ar. Det ar lite storre andel kvinnor &n man
som pendlar in till kommunen med bil.

Arbetspendlingen star for ungefar en tredjedel av det totala resandet till Lomma kommun.
Stor del av resorna till kommunen gors dven i avseende att dgna sig at néjen och besok
av slakt och vanner och att agna sig at motion/foreningsverksamhet.

4.4 Resor till Lommahamn

En enkatundersokning éver besdkarnas fardmedelsval gjordes under sommaren 2015.
Totalt svarade 292 personer pa undersckningen som genomférdes pa Kajgatan och
Strandpromenaden i Lomma hamn. Besokarna kom fran Lomma (23 procent), Bjarred
(fyra procent), Lund (22 procent), Malmo (14 procent) och 6vriga orter (37 procent).
Besotkarna fardades med bil (64 procent), till fots (18 procent), med kollektivtrafik (elva
procent) eller med cykel (sex procent) for att ta sig fran sin hemort till Lomma hamn.

For fotgangare och cyklister ar det mer relevant att se till de som bor inom en mindre
radie fran resmalet. 57 procent av besokarna hade tio kilometer eller kortare till Lomma
hamn. Bland dessa fardades 47 procent med bil, 32 procent till fots, elva procent med
kollektivtrafik och tio procent med cykel. Bland de 23 procent som var bosatta i Lomma
tatort reste 77 procent till fots, elva procent med cykel och tolv procent med bil.

4.5 Resor till Alnarp

Det framsta huvudfardmedlet fér inpendling till Alnarp ar bil med ungeféar 70 procent av
resandet. Nast vanligast ar resor med cykel och buss. Framsta anledningen for resa till
Alnarp ar for att ta sig till arbete och skola/utbildning, vilket visar pa SLU:s betydelse for
Alnarp. De resor som gors till Alnarp startar framfor allt i Lomma, 6vriga omraden i
Lomma kommun, Lund och Burlév.
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