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Du héller i din hand en handbok i bilsndl samhillsplanering, framstilld inom
LundaMaTs, 2003-2005. Denna skrift fokuserar framfor allt pd personbilstrans-
porter och hur vi i den kommunala planeringen kan minska biltrafiken.

I dagens samhillsplanering har diskussionen om bilens betydelse i samhillet
sin givna roll. Persontransport har varit den snabbast vixande produktionssektorn
sedan andra virldskriget och samhillet har under denna period planerats utifrdn
prognoser om att antalet bilar skulle 6ka och att bilanvindandet skulle bli storre.
Bilen har varit en mittstock for dagens samhille. Som planerare dr det dérfor
dags att vi frigar oss: Ar det vad vi vill ha? Ar dagens beteende nigot att inritta sig
efter som normbildande eller kommer kommande generationer med andra be-
hov och beteenden som péverkar samhillsutvecklingen? Hur agerar vi som pla-
nerare ndr vi formar samhillet och olika intressen ska vigas mot varandra? P3
vilken vig ska vi gd for att uppnd vackra stider med bra boende-, arbets- och
fritidsmiljoer?

Forhoppningen ir att denna handbok kommer att vara en hjilp pa traven for
att skapa en attraktiv kommun med en sund utveckling — miljomissigt, ekono-
miskt och socialt. Transporter dr en nédvindig del av denna utveckling och bidrar
till minniskors livskvalitet — men orsakar ocksd negativa effekter om de fir vixa
utan styrning. Handboken ger inte svar pd alla frigor, men den kan hjilpa dll att
stilla ritt frigor, och det dr en god bérjan vid all planering.

Anders Tingvar Goran Eriksson
Stadsbyggnadsdirektor Teknisk chef
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DEL 1 - biler=staden och framtiden



1 Inledning

Bakgrund

Trafikarbetet ér i allra hogsta grad paverkat av stadens struktur och dérfor dr sam-
hillsplanering en av de fem reformer som presenterades i LundaMaTs — ett helhets-
grepp for ett miljoanpassat transportsystem 1 Lund, antagen av KF 1999-01-28. Lun-
daMaTs syfte har varit att direkt verka f6r en minskning av koldioxidutsldppen 1

¥ S -
e kommunen, nigot som kan uppnds bland annat genom en bilsnal samhillspla-
LunciaMoTy 3
errbinizmola R nering.
i mr el En minskning av de motoriserade transporterna har naturligtvis dven andra
i fordelar: forbdttrad hilsa, minskat buller, férbattrad tillgidnglighet, minskade ut-
o T — gifter for infrastruktur, okad trivsel i stadsrummen och mycket annat. En 6ver-
.'.-"i- 0 o . ° . . o .
= 12 gdng till hallbara transportmedel ger dessutom en minskning bde av de emissi-
o i oner som kan leda till luftvigssjukdomar, allergier och cancer samtidigt som vi fir
T en befolkning som ror sig mer och dirmed minskar férekomsten av bdde hjirt-
e owd 5 Bt rckr kirlsjukdomar som fetma.

De atgirder som foreslds anvindas for att uppnd en bilsndl samhillsplanering
har diskuterats fram under varen 2005 i ett antal diskussionsgrupper med delta-
gare frin Lunds kommuns stadsbyggnadskontor och tekniska férvaltning. Grup-
perna delades upp pa 6versiktlig planering, detaljplanering och trafikutform-
ningsdtgirder. Deltagarna fick vid ett méte identifiera vilka atgérder som var moj-
liga att anvinda inom deras specifika arbetsomride och félja upp dessa val vid
ytterligare ett mote dir dtgirdernas for- och nackdelar, hinder och miljdeftekt
diskuterades. Vid tvd seminarietillfillen har dven ndgra ur dessa grupper inbju-
dits att delta i workshops samt lyssna pd foreldsningar om bilsndl samhillsplane-
ring. Vid en expertdiskussion hosten 2003 enades deltagarna kring en gemensam
definition pd Bilsndl samhillsplanering: ”en samhillsplanering som syftar till att

minska behovet av motoriserade transporter”. Deltagarna var dven eniga om att
bilsndl samhillsplanering bist forklarades genom att lyfta fram exempel, vilket
har gjorts i kapitel 6.

Ansvarig for framtagandet av Handbok i bilsndl samhdéllsplanering har varit Lin-
da Edvardsson med stéd av tekniska férvaltningen, stadsbyggnadskontoret samt
deltagare frin projektets seminarieserie. Dessa deltagare har varit personal frin
kommunala forvaltningar, Linsstyrelsen i Skdne lin, Region Skine, Boverket,

Vigverket, Lunds tekniska hgskola samt olika konsultforetag.

Syfte

Den fysiska miljon betraktas numera i de flesta sammanhang som ett grundlig-
gande element for héllbar utveckling samtidigt som bilen idag ses av manga som
ett positivt tillskott 1 vardagen — den gor det enkelt och smidigt att ta sig till en
malpunkt, det dr enkelt att frakta saker och framfor allt sparar man tid jimfért med
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andra transportmedel. Bilen ir unik i sin "dérr-till-dérr-karaktir”. Denna positi-
va upplevelse av bilen dr ndgot som ir svr att konkurrera med, men samtidigt har
en 6kning av bilismen inte nigot egenvirde. Aven om en 6verging till renare
brinslen sker sd kvarstdr problem som tringsel, olyckor, stora markansprik och
buller — for att inte tala om otrivsamma stadsrum! Foér att vinda utvecklingen
behover Sveriges stider kunniga samhillsplanerare som ser till helheten och inte
behandlar trafik och bebyggelse som tva separata foreteelser.

Syftet med handboken ir att formedla de kunskaper som finns inom omridet
bilsnal samhillsplanering till de medarbetare inom Lunds kommun som arbetar
med samhillsplanering i ndgon form. Handboken behandlar nistan uteslutande
personbilstransporter, men utifrdn mélet att minska koldioxidutslippen &r det
naturligtvis lika viktigt att arbeta f6r att minska lastbilstransporterna.

Handboken skall redovisa goda exempel samt visa pa virdet av f6rhojd kunskap
inom bilsndl samhillsplanering. De alternativa lésningarna skall kunna imple-
menteras vid forfattandet av planer pd olika nivder samt vid trafikutformning,
markanvisningar och avtalsskrivning.

Handboken ir i forsta hand avsedd for verksamma politiker och gidnstemin
inom samhillsplanering och skall ge ett gediget kunskapsunderlag inom dmnes-
omridet bilsndl samhillsplanering. Handboken skall kunna anvindas i det dag-
liga arbetet men dven fungera som inspiration for de som vill ha kunskap i hur en
bilsnal samhillsplanering kan uppnés.

Handbok 1 bilsndl samhillsplanering dr avsedd att 6ka kunskapsunderlaget vad
giller de kommunala planernas inverkan pd trafikmiljon och mélgruppen ir
arkitekter, planerare och 6vriga som arbetar med samhillsplanering i ngon form.
Handboken skall ge 6kad kunskap men ocksd inspiration och vigledning.

Del 1— Bilen staden och framtiden tar upp bakgrund, problematik och mél. Det
inledande kapitlet redogor f6r handbokens sammanhang med bakgrund, syfte
och mél samt en sammanfattning av innehdllet. I Kapitel 2 — Framtiden orienteras
lasaren 1 hur bilinnehavet pdverkar staden och en jimférelse med det amerikanska
samhiillet gors for att visa pd hur varat samhille kan komma att utvecklas i framti-
den. Kapitel 3 — Bilismens baksidor informeras lisaren om de oligenheter som
bilsamhillet skapar. Frigor som luftféroreningar, paverkan pé stadsmiljon och
hilsa och sikerhet tas upp hir. Kapitel 4 redovisar de mal som finns pa nationell,
regional och lokal nivd som har biring pd héllbara transporter och markanvind-
ning. Milen dr minga och omfattande men det ir tydligt att avstdndet dr stort
mellan de uppsatta méilen och vad som faktiskt utfors i praktiken.

Del 2 — /ftgd'rder redogor for de atgirder som dr mojliga att genomfora for att
uppnd en minskning av biltrafikens framvixt. Det femte kapitlet tar upp vilka
planeringsitgirder som behovs for en minskning av biltrafiken men som behéver
utféras pd regional eller nationell niva. Kapitel 6 innefattar forslag pd bilsndla
atgirder som dr mojliga att genomféra pd kommunal niva. Atgéirderna ska ses som
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en exempelsamling och tll viss del innebir det dtgirder som ér kinda f6r minga
planerare, och andra tgirder dr helt nya. Atgéirdema spinner 6ver hela vidden:
oversiktliga planeringsitgirder, detaljplanering, avtal, program och policys och
olika metoder f6r uppfoljning och utvirdering.

Del 3- Trafiken och samhillsplaneringen genom historien behandlar hur markan-
vindningen och stadens uttryck har férindrats efter bilens intdg. I Kapizel 7 finns
en historisk exposé rorande samhillsplanering och transporter, med syftet att ge
en bakgrund till hur och varfor bilismen har fitt en sddan paverkan pd hur vart
sambhiille ser ut idag. Kapitlet avslutas med en frigestillning om vad som kan
tinkas komma ur framtiden.

Del 4- Killor, bilagor etc innefattar nédvindig bakgrundsinformation och kill-
hinvisningar.

Transportmojligheterna har féridndrats kraftigt under de senaste tvd drhundrade-
na och samhillet har med grund i de férindrade transportméjligheterna genom-
gdtt en omfattande forindring: fysiskt, ekonomiskt och socialt.

Angrnaskinens och jirnvigens intdg under forsta halvan av 1800-talet mojlig-
gjorde de langviga transporterna. Den interregionala handeln 6kade markant
och ekonomin fick dirmed ett uppsving. Ett behov av att transportera gods till och
frn jirnvigarnas knutpunkter resulterade i att lastbilen utvecklades och etablera-
des pd marknaden. Med lastbilen gavs dirmed ocksd mojligheten att lokalisera
malpunkter pd ett friare sitt dn tidigare. Industrin kunde med lastbilens hjilp
lokaliseras dir marken var billig - inte bara dir det fanns jirnvig.

Bilismen bérjade sdledes som ett sitt att transportera gods, och de bilar som
skapades for persontransporter var inledningsvis sportbilar som fungerade som
exklusiva “leksaker” for de vilbirgade. Nir en serietillverkning kom till stdnd
kunde personbilarna inférskaffas av gemene man. Med bilens intdg kunde min-
niskor vilja bostad mycket friare eftersom man inte lingre var tvungen att bositta
sig 1 arbetsplatsens absoluta nirhet. Bilismen minskade siledes avstinden, samti-
digt som den skapade nya avstdnd genom att sprida ut det tidigare koncentrerade
boendet. Det som tidigare fanns inom gdngavstdnd spreds nu ut 6ver en allt storre
yta.

I detta lige bérjade bilismens negativa sidor visa sig: bilarna blev allt fler och
problem uppstod dir de gamla stadskdrnorna inte klarade av den 6kande trafiken
och det 6kade parkeringsbehovet, bilismens miljseftekter bérjade bli kiinda och
stiderna bérjade “sprawla” (dvs glesas ut). Planerarna och arkitekterna sdg det
linge som en sjdlvklarhet att bilen var det 6verligset bista sittet att resa p8. Parke-
ringsnormer skapades utifrdn amerikanska forebilder och vid nybyggnation for-
ordades linge en funktionsuppdelning vilket innebar att den separering av bosti-
der och verksamheter som uppstod tvingade fler och fler att pendla med bil il sin
arbetsplats.

I ett retrospektiv kan vi idag se pd den pdverkan transporterna haft pd samhiil-
lets utveckling och se vad det samhiille som skapades for en dkad bilism faktiskt
innebidr. Ménga &sikter finns om bilanvindandet, dess miljopdverkan och hur
stadens utseende och funktion pdverkas av bilarna. En viktig faktor i diskussionen
dr att det idag riknas med att bilismen och rérelser som har en direkt koppling till



bilismen sysselsitter cirka tio procent av alla yrkesverksamma minniskor i Sverige.
Sedan andra virldskrigets slut har persontransporter har varit den snabbast vixan-
de produktionssektorn och bilen har varit en méttstock f6r hur det nya samhillet
skulle formeras. Denna handbok visar hur en planering av samhillet dir bilen
inte sitts i forsta rummet kan g8 all.

En bilsndl planering har ménga foérdelar: minskade emissioner, forbittrade
nirmiljo, okad fysisk aktivitet och forbittrad hilsa, forbittrade mojligheter for
barn att sjilva ta sig till skolan, forbittrad tillgdnglighet, motverkan av urban sprawl,
okat underlag for kollektivtrafiken, 6kad social integration, hogre trafiksikerhet
och sjilvklart ocksd minskade kostnader for utbyggnad av infrastruktur.

Det finns ett antal olika medel f6r att minska, eller dimpa, biltrafikens framvixt.
De medel som generellt sett lyfts fram nir det géller en minskning av biltrafiken dr
f6ljande:

® Styrning av markanvindningen (bebyggelsens struktur, tithet och lokali-

sering av verksamheter och bostider)

* Forbittra och forenkla for hllbara transportmedel

¢ Inforande av restriktioner for biltrafiken (ekonomiska och fysiska styrme-

del inklusive parkeringsrestriktioner)

* Vigverkets fyrstegsprincip (analys av dtgirder {or att l6sa identifierade

problem och brister)

I realiteten anvinds dessa medel i liten grad, och de medel som anvinds ar i
huvudsak forbittring och férenkling av hallbara transportmedel. Restriktioner for
biltrafiken med ekonomiska och fysiska styrmedel r svart att uppnd med kom-
munala styrmedel.

P& nationell nivd finns méjligheten att genomfora ett antal dtgérder som for-
vintas ge stor effekt pd biltrafikens storlek. En hojning av bensinpriset, avgift eller
forménsbeskattning av arbetsplatsparkeringar liksom skatteregleringar som pre-
mierar ett hdllbart arbetspendlande ér &tgirder som ej kan genomforas frén kom-
munalt hdll men som snabbt kan ge en 6vergdng till mer héllbara transportsitt.

En regionplan idr 6nskvird utifrdn flera olika planeringsaspekter for att 6ka
samordningen mellan olika kommuner och kunna diskutera aspekter som regi-
onférstoring, utdkade arbetsmarknader och lokalisering av externa képcentra.
Utifrdn transportfrigor dr det nistan en forutsittning med en regionplan for att
kunna arbeta gemensamt pd en regional nivd om frigor som exempelvis godstran-
sporter, arbetspendling, verksamhetsetableringar och handelsetableringar.

Bilsndl samhillsplanering pd kommunal nivd dr méjligt att genomfora pa flera
planeringsniver liksom inom flera instanser: éversiktlig planering, detaljplane-
ring, olika typer av avtal, trafikutformning, utvirderingar och uppféljningar och
mjuka dtgirder.

De atgirder som foreslas i handboken ir av typerna lokalisering av bostidder och
verksamheter, fortitning, utformning av stadens rum, prioritering av héllbara trans-
portslag och mycket annat. Atgéirderna ska ses som en exempelsamling av vad en
planerare kan gora for att minska biltrafiken, och dirf6r redovisas ocksd vissa at-
girder som redan idr kinda for manga planerare. Kinner du redan till den f6rsta
atgirden pé listan — se det som att du redan gjort ett bra jobb, men lids ocksd vidare
och se vad du kan géra for att bli dnnu bittre pd bilsndl samhillsplanering i fram-
tiden!

13



2 Framtiden
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Sveriges inv8nare hade vid halvirsskiftet 2005 ett genomsnittligt bilinnehav pa
0,45 bilar/person. Bilinnehavet okar for varje dag och om dagens okningstakt
haller i sig kommer Sverige om 20 &r ha det bilinnehav som USA har idag (0,77
bilar/person). Vart samhiille har blivit alltmer likt det amerikanska, och trots att vi
nu endast har det bilinnehav som USA hade pd femtiotalet 6kar bilanvindandet
kontinuerligt i de europeiska linderna. Dock siger resestatistiken att amerikanen
inte gor fler resor dn européen men att genomsnittsresan dr dubbelt s3 ling.! Stads-
utglesningen ir dirmed en av de viktigaste orsakerna till att bilanvindandet ir s&
hogt 1 USA. Samhillsbyggandet har anpassats s& hért efter bilen att den har gjort
sig oumbirlig.’?

Idag ligger den stora skillnaden mellan Sverige och USA (vad giller stadspla-
neringsfrdgor) i vilken prigel bilen har tillitits ge samhillet. En tydlig skillnad
finns framfér allt i stidernas struktur. De europeiska stiderna har oftast utvecklats
runt en betydande historisk stadskirna. Dock finns det ingenting som siger att
denna bild ir statisk. An kan stadskirnor rivas for att anpassas efter bilismen och
ingenting tyder p4 att bilmarknaden i Europa dr mittad.’ Det ir inte bara méjligt
att Sverige och Europa ir pa vig 8t samma hill som USA, utan snarare troligt.

Erfarenheterna frdn USA bér dock kunna utnyttjas. Redan pd 70-talet upp-
mirksammade amerikanska forskare vad som holl pd att ske med det amerikanska
samhiillet och talade d& om férlust av tillginglighet, "suburbianism” etc. Sedan
dess har det amerikanska bilinnehavet 6kat med 6ver 60 procent, frimst pd grund
av att av att kvinnorna numera ir mer jimlika minnen som bilférare och dgare.’
Samma utveckling kan vi se hir i Sverige.

Enligt nationella resvaneundersokningar bestdr knappt tre procent av de totala
antalet persontransporter pa land i USA av kollektivtrafik.’ Detta beror i huvudsak
pé att ménga av de amerikanska stiderna har en struktur som ir direkt olimplig
for buss- eller spdrtrafik. De amerikanska stiderna har sillan "den gamla kirnan”
och ir sdledes i ménga fall renodlade bilstidder. Dessa renodlade bilstidders storsta
nackdel dr att det vid vissa tillfdllen krivs att vildigt m8nga minniskor forflyttas till
en och samma plats, ndgot som trafikkapacitetsmissigt endast 4r mojligt att gora
med kollektivtrafik. Ofta dr dven en stads kidrna en sddan stark malpunktioch med
de ménga arbetsplatserna att staden 1 rusningstid kan lida av "infarkter”. Det
stadsbyggnadsproblem som kommer av att mdnga stadskirnor har témts pd boen-
de dll f6rmén for arbetsplatser blir d& innu mer pitagligt. For att klara pendlings-
trafiken till/fr@n stadens centrum ir det limpligt att mita flodeskapacitet/meter
for olika transportmedel. Personbilstransporter dr med detta mattsite det klart
svagaste kapacitetsmissigt av samtliga transportmedel.®

Fortfarande kan det dock ses tydliga skillnader mellan olika delar i landet.
Exempelvis finns det dldre stider i nordéstra USA (Boston, New York, Chicago)



som har omfattande kollektivtransportsystem bade under och ovan jord medan
ménga stider 1 Kalifornien har byggts upp helt och héllet med bilen som métt-
stock. Som en paradox i detta finns det resvaneundersékningar som visar pd att de
stadsstrukturer som upplevs som smidigast att kora bil 1 inte ir de stider didr man
har verkat f6r god framkomlighet f6r bilismen, utan tvirtom.” Exempelvis Los
Angeles ir en av de stider som anses vara mycket svér att kora bil i. Aven i Sverige
har stidernas struktur dndrats mirkbart 1 relation till det 6kade bilinnehavet. De
svenska stidderna blir allt glesare och en konsekvens av detta ir att barnen skjutsas
till skola och fritidsaktiviteter. Karolinska institutet bedémer att 10-15 procent av
alla barn viger for mycket i dag.®

Barn som skjutsas till skolan riskerar en forsimrad hilsa. Karolinska Institutet bedo-
mer att 10-15 procent av alla barn viger for mycket i dag. Foto: Claes Hall

Annu en effekt av det utspridda samhiillet dr att stadslivet reduceras starkt - spon-
tana méten ménniskor emellan pa gator och torg liksom en blandning av minnis-
kor av olika dlder och bakgrund gir i m&ngt och mycket férlorat. En amerikansk
stadsbyggnadsreaktion mot denna reduktion av stadslivet och mot bilsamhillet dr
inriktningen New urbanism, en stadsbyggnadsinriktning som framfor allt i euro-
peiska arkitekturtidskrifter har blivit hinad och utskilld pd grund av de estetiska
inriktningar som e¢j anses vara forenliga med ”god smak”. Ett flertal stider har
byggts upp enligt "new urbanism-principer”, bland annat Celebration och Seasi-
de i delstaten Florida. I gyttret av dekorationsverandor och otaliga stilblandningar
har trafikplaneringsidéerna bakom denna stadsbyggnadsinriktning gétt forlora-
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de. Huvudtankarna bakom ménga av dess omraden ir att biltrafiken skall hallas
pd en l8g nivd och att gdng och cykeltrafik skall frimjas, framfor allt f6r att stirka
det urbana livet. Kanske 4r detta nigot vi kan lira oss av, och inte bara se USA som
ett skrickexempel for hur vi inte vill ha det?

Essingeleden, Stockholm och Pasadena highway, Kalifornien — eller tvirtom? Foto: Nick Ut resp Bertil Ericsson, Pressens Bild

Vilken framtid vill vi ha?

Som samhillsplanerare dr det viktigt att dd och da ta sig en funderare 6ver framti-
den och bilismen. Vart ir Lund pa vig? Hur vill vi att det framtida Lund ska se ut?
Hur skall tillginglighet siikras? Vad hiinder nir bensinen tar slut? Ar bilsamhllet
verkligen en dystopi? Skall den dominerande paradigmen brytas? Vad hjilper
det om bara Lund 4ndrar sin planering? Kan man verkligen planera f6r en mins-
kad bilism?

Svaren pd frigorna ovan ir egentligen sjilvklara. Vi MASTE planera for en
6kad befolkning utan en 6kning av trafiken och siledes f& en minskning av foljan-
de konsekvenser av biltrafiken:
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¢ Dilig tllginglighet; ett samhille uppbyggt p& bilen ger dalig tillgéinglig-
het ull service, verksamheter och boende f6r en stor del av befolkningen —
nira 40 procent av Sveriges befolkning har inte kérkort! Dirtill bor det
pdminnas om att inte alla kérkortsinnehavare faktiskt kor bil.

* Lokala miljoproblem; lokala féroreningar, buller, hilsa och trivsel 1 bebyg-
gelseomrdden och stadsutglesning (urban sprawl).

¢ Ekonomi; héga utgifter for det offentliga och for ensamhushéll. Produk-
tionsforluster 1 jordbruk, forlust av biologisk mangfald och kulturarv lik-
som forsimrad hilsa kostar varje ar miljarder.

® 'Trafikolyckor och trafikfaror; de oskyddade trafikanterna tvingas till f6rsik-
tighet 1 blandtrafiken.

* Globala miljoproblem; resursférbrukning, utslipp av vixthusgaser och en
reduktion av den biologiska méngfalden.

* Rebound effects; biltrafik ger mer biltrafik. Exempelvis ger en ny motor-
vigsavfart inledningsvis minskad tringsel, men ger i lingden mer biltrafik.

¢ Daélig hiilsa; allt fler barn skjutsas till skola och fritidsaktviteter. Fetma och
délig kondition bland unga ir ett 6kande problem.

Vid en fundering pd framtiden och bilismen ir det ldtt att komma in pa vad
som hade hint om stiderna inte hade omvandlats med privatbilismen som matt-
stock? Stiderna hade sikerligen haft ett mer uppdelat system {6r olika trafikslag.
Det dr dock svart att vara siker pd hur utvecklingen hade gitt d8 ménga olika
scenarier kan uttydas. Hade biltrafiken fatt betala f6r det utrymme den anvinder i
staden hade vi haft en annan trafiksituation idag.

Olyckorna ir en av de trafikens barnsjukdomar som nu dr mer eller mindre
bemistrad. Beror detta p8 att 6vriga trafikanter har “tringts undan” frin gaturum-
met eller har bilisterna bérjat kora sikrare? En sak dr dock siker: frdn samhillets
sida kommer det i framtiden krivas en planering av och inte for bilismen. Méjlig-
heterna att dndra ett redan uppbyggt transportsystem ir begrinsade, men som
planerare finns det fortfarande mycket att géra, inte minst nir det giller planering
av ny bebyggelse!
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3 Bilismens baksidor

Allmant

I detta kapitel beskrivs bilens negativa pdverkan p& miljon, staden, hilsa och siker-
het endast 1 korta ordalag f6r att ge en grundforstielse kring sjilva problematiken.
Den som vill férdjupa sig ytterligare rekommenderas att gora ett besok pé
www.naturvardsverket.se som dr Naturvardsverkets hemsida.

. o o o oas
Trafikens paverkan pa miljon
Trafikens pdverkan pd miljon ir omfattande. De aspekter som generellt sett lyfts

fram nir det géller trafikens miljopaverkan brukar vara fororeningar till luft, mark
och vatten, energiférbrukning och den forstirkta vixthuseffekten.

Luftfororeningar

Ursprunget till huvuddelen av luftféroreningarna kommer fran fossila brinslen
(kol, gas och olja) som tas upp ur jordskorpan och férbrinns. Vid forbrinningen
bildas bland annat koldioxid. Med dagens teknik &r utslippen av koldioxid ound-
vikliga eftersom koldioxid inte kan reduceras genom katalytisk avgasrening. Moj-
ligheterna att minska koldioxidutslippen ir att utveckla bensinsndlare motorer,

Bensin dr giftigt, cancerogent och extremt brandfarligt. Vid forbrinning i motorer bil-
das C OZ, CO, 03 och flera andra dmnen med pdverkan pd miljé och hilsa. Foto: Claes
Hall
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att utveckla alternativa brinslen samt att det sker en 6vergdng till hallbara trans-
portsitt. Teknikutvecklingen leder till minskade utsldpp per bil, men det 6kande
antalet bilar kommer att ta ut denna minskning.

Luftféroreningarna ger skadeverkningar pd flera plan: lokalt, regionalt och glo-
balt. Lokalt pdverkar luftféroreningarna bland annat ménniskors hilsa, vixtlighet
och byggnader frimst i stider och lings med trafikleder med hog trafik. P& det
regionala planet paverkar luftféroreningarna skogarna och sjbéarna, och leder till
forsurning och 6vergddning. I det globala perspektivet handlar luftféroreningar-
na om jordens totala mingd utslipp och den paverkan dessa har. En 6kad mingd
utsldpp av vixthusgaser, exempelvis koldioxid, leder till en 6kad vixthuseffekt.
Transporterna stér for drygt 35 procent av utsldppen av vixthusgaser eftersom den
storsta delen av trafiken sker med fossila brinslen som bensin eller diesel.’”

Vixthuseffekten leder till att klimatet pd jorden forindras nir jordens medel-
temperatur 6kar. Nederbordsmonstret fordndras till f6ljd av detta och vidret blir
ocksd mer extremt. Att temperaturen héjs gor dven att havsvattnet utvidgas och att
isar smilter, vilket gor att havsnivierna héjs. Aven 6kenutbredning ér en foljd av
vixthuseffekten. Dessa fenomen kommer i sin tur att féra med sig stor ekonomisk
paverkan i form av forlorade landomriden, skador pd grund av hiftiga viderom-
slag sdsom orkaner och torka, migration pd grund av indrade viderférhéllanden,
produktivitetsforluster i jordbruk, skogsbruk och liknande.

Solstrilning

"h meing

Wixthusgases

Atmaosfiiren

Figur 1: Vixthuseffekten. Forbrinning av fossila brinslen ger utslipp av koldioxid och
andra vixthusgaser som leder till den forstirkta vixthuseffekten. Vixthuseffekten inne-
bar att jordens medeltemperatur okar, och klimatet forindras dirmed. Forindringarna
bestdr framst 1 att havsnivderna stiger, men ocksd 1 att vidret blir mer extremt.
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FOroreningar till mark och vatten

Trafikens fororeningar till mark och vatten bestdr i huvudsak av spill och lickage
av oljor och dylikt, som kan férorena mark och dagvatten samt forstéra beligg-
ningar. Dagvattnet kan férorenas av dick- och gatuslitage, men dven genom sada-
na trafikunderlittande procedurer som saltning vid halt vinterviglag.

Paverkan pa vaxt och djurliv

Marknira ozon bildas av trafikens utslipp av kviveoxider och flyktiga organiska
imnen (VOC) och ir skadligt for ménniskor, djur och vixter. Jordbruket tar stor
skada av marknira ozon och det produktionsbortfall som pé detta sitt drabbar det
svenska jordbruket har virderats till minst en miljard kronor per ar."

Luftféroreningarna frin vigtrafiken paverkar skogarna och sjéarna, och leder
till forsurning och 6vergddning. Effekterna av detta kan bli skador pa vixt och
djurliv samt att kiinsliga ekosystem slds ut."

EnergifGrbrukning

Transportsektorns del av den totala energiférbrukningen i Sverige ir i dagsliget
uppemot en femtedel, och andelen 6kar stindigt. Inrikesflyget dr den stérsta mil-
joboven och personbilismen kommer inte 18ngt efter (se tabell 1). Kollektivtrafik
ir energisndlare dn biltrafik och en 6kning av andelen kollektivtrafikresenirer
skulle siledes minska energiférbrukningen. Aven hastighet och kérstil paverkar
energidtgdngen.

Fordon Energi KWh/ Koldioxid
personkm g/personkm

Personbil (genomsnittsbil 0,33 110

1997 &rs bestdnd med 2

passagerare)

Buss (stor buss 1997 ars — 15

bestdnd, 60 passagerare)

Persontdg (Intercity 65 % 0,05 1

beldggning)

Flyg, inrikes (resa i Sverige, [ 0,66 171

65 % belidggning)

Flyg, Boeing 757 (genom- | 0,29 76

snittsresa Hong Kong-New

York 65 % beliggning)

Tabell 1. Energidtging (kWh) och utslipp av koldioxid per personkilometer (g)
for olika transportsitt. Killa: Energianvindning 1 transportsektorn, IVA



Trafikens paverkan pa
stadsmiljon

Problemet med bilarnas paverkan av miljon kommer att kvarstd dven om det i
framtiden utvecklas miljovinligare brinslen. Fortfarande méste avvigningar go-
ras kring markens anvindande och frigor som buller, tringsel och barridreftekter.
Markens anvindande och hur staden upplevs av invinarna dr en mycket viktig
friga for samhillsplaneringen liksom hur byggnader och konstféremadl i stiderna
skadas av luftféroreningarna.

Markanvandning

Vigar och andra trafikrelaterade anldggningar tar bade stora ytor i ansprak samti-
digtsom de bland annat paverkar omriden som ir kinsliga ur naturvirdssyn-
punkt. ? Inte bara viigarna i sig tar upp plats, biltrafiken kriver ytor for uppstill-
ning av bilar liksom biytor till dessa. Idag bestdr 10-20 procent av ytan i en
genomsnittlig svensk stad av infrastruktur for person- och godstransporter, och

Varje parkerad bil tar upp lika mycket yta som tio parkerade cyklay, eller en yta stor nog
att rymma ett normalt studentrum.. Foto: Tekniska forvaltningen

vigarna stir for den allra storsta delen.” Aven bilparkeringsplatser tar upp stora
ytor, exempelvis tar en enda parkerad bil upp 25-30 kvadratmeter yta (p-plats +
kérbara ytor). En yta stor nog att rymma ett normalt studentrum eller minst tio
parkerade cyKklar.

Hur bebyggelsen och trafikstrukturen disponerats ir av stor betydelse for hur
minniskor reser och dirmed for energiférbrukningen. En tit bebyggelsestruktur
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Urban sprawl ir ett internationellt
begrepp men forklaras vil av den
svenska termen stadsutglesning.
Fenomenet 4r ursprungligen
amerikanskt men bérjar nu bli allt
vanligare 1 hela Europa. Urban
sprawl innebir att staden vixer
men tar storre ytor 1 ansprik. Sta-
den knappar in pé landsbygden,
befolkningen glesnar och avstin-
den 6kar. Den inverkan wurban
spraw! har pd minniskornas var-
dagsliv dr i huvudsak negativ d&
det ger en ekologisk utarmning,
okad biltrafik, lingre pendlings-
avstdnd, utarmning av stadskér-
nor och 6kade infrastrukturella
kostnader.
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ir mer fordelaktigt ur energiférbrukningssynpunkt d& resandet minskar i denna
typ av struktur. Utvecklingen gér dock at det andra héllet, med si kallad Urban
sprawl (stadsutglesning) och en funktionsuppdelning av staden. Att anpassa be-
byggelsestrukturen mot ett mer energisndlt resande ir dock en 18ngsiktig process
d4 endast en procent av bostadsbestdndet byts ut per ar."

Barriarer

Ménga vigar bdde 1 det 6ppna landskapet som i staden upplevs som forfulande
och som barridrer. Barridreffekter i stadskirnor dr vanliga och beror pé att trafiken
okat s mycket att vigarna kinns farliga att passera f6r de oskyddade trafikanterna.

Buller

Buller definieras som ett oénskat eller stérande ljud och ir ett miljéproblem som
drabbar ménga. Idag bedéms ca tvd miljoner minniskor vara stérda av buller frin
trafik av olika slag och av dem &r 6ver 1,5 miljoner utsatta for buller frin vigtrafi-
ken som &verstiger rikevirdet.”

Buller frin vigtrafiken pdverkar hilsa och vilbefinnande genom att det stoér
nattsomnen for mdnga minniskor och medverkar till stressrelaterade sjukdomar
samt hjirt- och kirlsjukdomar. Buller kan ocksd ge sddan paverkan som koncen-
trationssvarigheter och férsimrad inldrning, otrivsel, storningar i horseluppfatt-
ningen samt horselskador.

Over tvd miljoner minniskor beriknas vara storda av buller som hdrror fran trafik.

Foto: Claes Hall



Trangsel

Okad trafik har lett till 6kad tringsel och att stadskirnorna blivit otrevliga att vistas
i. Lund idr en stad med en medeltida stadskirna och 4ven om vi inte har sddana
mingder trafik att tringselavgifter kan motiveras har vi en situation dir staden i sig
sdtter granser for hur mycket trafik som kan rymmas. Denna problematik kom-
mer att kvarstd oavsett om bilarna i framtiden kommer att drivas med renare brins-
len.

Redan vid relativt 1ga halter medf6r trafiken sddana obehag som lukt, nedsmuts-
ning och allmiin otrevnad.' Olika luftvigssjukdomar och cancer har ocks& sam-
band med en férh6jd exponering av emissioner frin vigtrafiken. Nya undersok-
ningar har visat att dven pollenallergi forvirras vid férhéjda halter av marknira
ozon."”

En mycket viktig aspekt som bor vigas in i diskussionen kring hilsa dr vilken
effeke ett 6kat stillasittande, skjutsning av barn till skola och fritidsaktiviteter samt
urban sprawl har pd folkhilsan.

Trafikolyckor dr en av trafikens baksidor som slar sérskilt hirt mot de oskydda-
de trafikanterna. P& de svenska vigarna dédas varje r cirka 500 personer, och
tusentals personer skadas s& allvarligt att de far bestdende men. *

Amne Miljoeffekt Halsoeffekt
Koldioxid (CO,) Klimatpaverkan
Kviveoxider (NO,) Férsurning, 6vergdd- Skador i lungorna, luftvigs-

ning, vixtskador infektioner, lungcancer

(via ozon)

Partiklar (PM 10, PM 2,5)

Astmabesvir, andra lungsjuk-
domar, cancer

Flyktiga kolviten
(VOC, HC), tex bensen

Vixtskador (via om-
vandling till ozon)

Kan paverka arvsanlagen, reta
olika delar av andningsorganen,
ge allergier eller piverka nerv-
systemet

Ozon (O,)

Vixtskador

Inflammationer i luftréren,
minskad motstdndskraft mot
infektioner

Kolmonoxid (CO)

Forsdmrar blodets forméga att
transportera syre, hoga halter kan
leda till medvetloshet och dod

Svaveldioxid (SO,)

Forsurning

Irriterar andningsvigarnas slem-
hinnor (SO, kommer idag till
storsta delen frin sjofarten)

Tabell 2.

Killa: Trafiken, hilsan och miljon,

Malmé stad
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4 Mal och direktiv for
halbar planering

24

Sveriges riksdag och regering har tagit stillning mot en 6kning av biltrafiken i ett
antal olika sammanhang, bide internationellt och nationellt. Framfor allt har
Sverige (tillsammans med 140 andra nationer) skrivit pd Kyotoavtalet som tridde
1 kraft den 16 februari 2005. Sverige har enligt avtalet mojlighet att 6ka utslippen
av vixthusgaser med fyra procent, men har atagit sig att minska dessa med fyra
procent i stillet. Sverige har ocksd genom de transportpolitiska mélen och miljs-
maélen tagit stillning f6r en minskad biltrafik.

Transportpolitiska mal

Det 6vergripande maélet for transportpolitiken ir enligt riksdagens beslut den 2
juni 1998 att “sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och 18ngsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet”. Utgdngs-
punkten i det transportpolitiska malet ir att transportpolitiken ér ett medel for att
uppnd angeligna samhillsmal. Den ska bidra till en socialt, kulturellt, ekono-
miskt och ekologiskt hallbar utveckling. Riksdagens beslut baserades p& proposi-
tionen 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling.

Miljokvalitetsmal

Sverige har femton nationella miljékvalitetsm8l som antogs av riksdagen i april
1999. Miljokvalitetsmélen syftar till att £3 till stdnd en ekologiskt hillbar samhills-
utveckling och mélen skall i huvudsak vara uppnddda ar 2020.

I miljdmalen understryks behovet av att skapa en stark koppling mellan plane-
ring och trafikmiljo och fysisk planering kan bidra till att nd 14 av de 15 miljoma-
len (ej Skyddande ozonskikt). Tre huvudmdjligheter finns for fysisk planering;
forst handlar det om lokalisering och utformning av bebyggelse, sedan kan omra-
den som skall bevaras, skyddas eller liknande identifieras och pekas ut och slutli-
gen kan man i den fysiska planeringen stilla krav och ange regler t6r bland annat
utslipp, och belastningar.” De miljémal som har sirskild koppling till imnesom-
rddet markanvindning och transporter ir:

* Begrinsad klimatpdverkan

e Frisk luft



* Bara naturlig férsurning

* Ingen 6vergddning

* Levande sjar och vattendrag

* Hav i balans samt levande kust och skirgdrd
® Levande skogar

*  Giftfri miljo

*  God bebyggd miljo

God bebyggd miljé ir det mal som har stérst beréring med Lunds kommuns arbete
med att fordndra samhillsplaneringen. Boverket dr malansvarig myndighet f6r
miljomalet God bebyggd miljé och det 6vergripande ansvaret for det regionala
mail- och uppfoljningsarbetet av samtliga miljomal ligger hos Linsstyrelsen.

_ Begrdrmad klmatpdveran

- | I-nm-.-hr;uur

Frisk il
| Bara raturlg frsurning
| Ingen bvergdaning

Erundvatten ov goo ovalitet
- +, LEvande sidar ody
vArercnag
ey Ha | balans samt evande
- keust ach skinghnd
Senrsmgan 18N 5
Cenel Bsetrgagel rrulljl

= “'x'--.:.': Livvarde skogar
b Eft rilet odllingidandsisn

1 Saker striiminn
Figur 2: Miljomadl med koppling till fysisk planering, Kdilla: Boverket

God bebyggd miljo

God bebyggd miljo ir ett komplext mél som omfattar totalt dtta delmél samt aspek-
ter som trygghet, tillgiinglighet och delaktighet. Malet skall enligt riksdagen upp-
nds inom en generation.

Maélbeskrivningen f6r God bebyggd milj6 lyder:

”Stider, titorter och annan bebyggd milj6 skall utgora en god och hilsosam
livsmiljé samt medverka till en god regional och global miljé. Natur- och kultur-
virden skall tas tillvara och utvecklas. Byggnader och anliggningar skall lokalise-
ras och utformas pd ett miljoanpassat sitt och s8 att en ldngsiktigt god hushallning
med mark, vatten och andra resurser frimjas”

Delmal 1a lyder som foljer:

”Senast &r 2010 skall fysisk planering och samhillsbyggande grundas pa pro-
gram och strategier {6r hur ett varierat utbud av bostider, arbetsplatser, service och
kultur kan dstadkommas sd att bilanvindningen kan minska och férutsittningar-
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na for miljéanpassade och resurssndla transporter forbittras.”

Den fysiska planeringen ir ett centralt styrmedel for att kunna uppnd miljémalet
God bebyged miljo och utveckling av program och strategier for frigor om miljo-
anpassade transporter ir dirfér nédvindigt for att ge underlag och utgdngspunk-
ter for en fysisk planering och ett samhillsbyggande som kan bidra till att nd detta
mal.

Ovriga nationella mal

Regeringen har utéver de “kortsiktiga” miljomalen dven foreslagit ett 18ngsiktigt
mal tll &r 2050 1 propositionen Klimatstrategin. Milet innebir att utslippen av
vixthusgaser per capita behéver minska med ungefir 50 procent.”” Riksdagen
godkinde strategin den 6 mars 2002 samtidigt som Kyotoprotokollet godkindes.

Figur 3: Hallbar utveckling omfattar tre dimensioner som éverlappar varandra pd
olika sits.

Regionala mal

I det regionala malarbetet f6r att uppnd God bebyggd miljo finns forslag till 8tgir-
der och flera av dtgirderna pdgir redan i Lunds kommuns planeringsarbete. I
Skdnes miljomal och miljohandlingsprogram (2003:62) lanseras foljande:

"Kommunerna prioriterar i planer och beslut titortsutveckling kring goda kol-
lektivtrafikldgen, 1 synnerhet sparburna lidgen, frin och med &r 2004.”

"Kommunerna ska, senast r 2010, i 6versiktsplanen redovisa hur utbudet av
bostider, arbetsplatser, service och kultur bidrar till att minska transportbehovet
och bilanvindningen i kommunen.”

"De stérre kommunerna upprittar, senast ar 2010, stadsdelsprogram med be-
skrivning av karaktir, historia, befolkning, energianvindning, service och poten-
tial ull forindringar som gynnar stadsdelens sociala, ekologiska och ekonomiska
utveckling samt stadsdelens kulturhistoriska kvaliteter. ”



o - o
Skanes miljomal

Delmal f6r Skdne med koppling till markanvindning och transporter som lyfts
fram 1 Skanes Miljomal och miljohandlingsprogram ir:

Ur delmal 1: utslippen av vixthusgaser skall som medelvirde t6r perioden 2008-
2012 vara minst fyra procent lidgre dn utslippen ar 1990. Atgéirder som kopplas till
delmailet dr att skapa program fo6r miljdanpassade transporter vilket kopplas till
andra planer och program inom kommunen.

Ur delm3l 1-4: halterna av svaveldioxid, kviveoxid, marknira ozon och flyktiga
organiska dmnen skall ha minskat alternativt hélla sig inom specifika grinser.

Ur delmal 4: Ar 2010 skall utsldppen av kvivedioxider till luft i Skdne ha minskat
sd att de uppgér ull hogst 22 000 ton.

Ur delmal 2: Kviveutslippen till Skdnes kustvatten skall senast 2010 ha minskat
med 25 procent. For trafiken giller d& en minskning av ca 50 ton.

Delmal 1 a i sin helhet: Senast &r 2010 skall fysisk planering och samhillsbyggan-
de grundas pd program och strategier f6r hur ett varierat utbud av bostéder, arbets-
platser, service och kultur kan dstadkommas s att bilanvindningen minskar och
forutsittningarna for miljoanpassade och resurssndla transporter forbittras.

Ur delmdl 3: Antalet bullerstérda minniskor skall ha minskat med fem procent
till &r 2010 jamfort med 1998. Infrastrukturplaneringen skall f6rhindra att land-
skapet fragmenteras ytterligare och anvinda redan existerande korridorer.

I Lunds kommun finns ett flertal mal och stillningstaganden som syftar till att
skapa ett hllbart samhille och att minska biltrafiken. Som planerare édr det frimst
oversiktsplanens mal som ligger nira, men dven andra planer och policys har
péverkan pd den kommunala planeringen.

Oversiktsplanen OPL-98

I Lunds kommuns gillande 6versiktsplan, OPL-98, finns ett antal stillningsta-
ganden som ir av sirskild relevans for mélsittningen att minska bilanvindandet
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och transportbehovet. Stillningstagandena stodjer en tit bebyggelse vid utbygg-
nad och en fortitning i den befintliga bebyggelsen samt extra titt i stationsldgen
och i de centrala delarna. Detta har betydelse f6r underlaget till en effektiv kollek-
tivtrafik och titheten innebir kortare avstind inom staden. Utbyggnad bygger pd
cykelavstdnd dll arbetsplatser och centrum vilket innebir att Lund inte borde
expandera ytterligare. Strivan efter en blandad &ldersférdelning inom ett bostads-
omride ger ettjimnare underlag f6r bland annat kollektivtrafiken. Barnens behov
innebir exempelvis betydelsen av sikra och trygga gdng- och cykelvigar, lekomra-
den och bra kollektivtrafikforbindelse for de idldre barnen och tondringar. Firre
bilar inom ett bostadsomrdde innebir dven 6kad sikerhet fér barn.
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Figur 4: Oversiktsplanens hjul.

Oversiktsplanens stillningstaganden vad giller kommunikationer ir bland annat
att leda trafiken utanfor stadskirnorna samt att bygga ut kollektivtrafiken sg att det
ger en samhillsekonomiskt langsiktig bra 16sning och kan minska personbils-
transporterna. Planen lyfter dven fram att kommunen skall verka for att bilda
bilpooler. Att leda trafiken utanfor stadskirnorna innebir méjligen inte att trafi-
ken minskar regionalt men en medveten planering kan pdverka beteendet inom
titorterna sd att behovet av biltransporter minskar.

I oversiktsplaneringen diskuteras dven Lunds medeltida gatunit vilket skall
ges sirskild vikt. Ytterligare vidgningar av gaturummet skall inte accepteras och
gatunitet skall skyddas.

Ovriga stillningstaganden i 6versiktsplaneringen som har biring pa héllbara
transporter ir att kommunen skall verka for att rekreationsomriden i anslutning
till staden kommer till stdnd samt att sikra och attraktiva gdng- och cykelleder
fram till dessa omrdden anordnas. Tillginglighet, barridreffekter och buller ska
sirskilt beaktas i1 planeringen och tillgéingligheten till handel och service ir en
central aspekt att beakta i planliggningen. Aven nirservice i de olika kommun-
delarna inom Lund ir énskvirt med beaktande av varje kommundels speciella

forutsittningar och behov och kommundelarnas identitet kan stirkas genom sats-
ningar pd centrumfunktionerna.



Oversiktsplanen slér dven fast att det ir viktigt att sl vakt om Lunds stadskirna i
rollen som centrum f6r detaljhandel och service i bAide kommunen och regionen.
Externlokaliserad handel som frimst riktar sig till bilberoende kunder skall inte
ges mojlighet till lokalisering inom kommungrinsen (mellankommunalt intres-
se).

Produktion av basférnédenheter (mat, vatten, energi) skall ske sd nira konsu-
menten som majligt.

I Viirna och vinna staden — fordjupning av éversiktsplanen for staden Lund (anta-
gen av KF 2005-09-27) finns i Kapitel 7, Hallbar utveckling, forslag tll stidllnings-
taganden vad giller markanvindning och transporter. Formuleringen lyder "Mark-
anvindningen skall vara effektiv och lokaliseringen sddan att kollektivtrafik och
gdng- och cykeltrafik prioriteras”.

Lunds program for ekologiskt hallbar
utveckling (remissversionen)

Lunds program for ekologiskt hallbar utveckling torordar lokala miljomal med stod
1 de nationella miljomé&len. De m4l som lyfts fram i dokumentet dér bilsndl sam-
hillsplanering anses vara en limplig atgird dr Begrinsad miljopdverkan och
Bara naturlig forsurning. En overgripande dtgird ir att programmet som helhet
skall vara vigledande vid planering.

Till skillnad frn de nationella och regionala miljomélen finns det i vissa fall
hogre krav, exempelvis vad giller utslipp av koldioxid per invanare riknat som ett
medelvirde for perioden 2008-2012. Mélet for Lund 4r hir en minskning pa sex
procent riknat mot basiret 1990, medan de regionala och nationella siffrorna ir
fyra procent. Vad giller malet ett rikt odlingslandskap anges ett lokalt mal som att
kommunen skall vara restriktiv vid exploatering p god 8kerjord och 1 stillet verka
for fortitning och effektivt markutnytjande.

Maélen avses foljas upp av kommunstyrelsen med ett, tvd alternativt tre irs inter-
vall.

LundaMaTs

De mal som satts upp i LundaMaTs-arbetet dr av samma inriktning som de natio-
nella och regionala mélen och ir satta utifrdn vad minniskan tdl och vad som ir
realistiskt att uppnd p8 kort och medellang sikt. M8len formulerades 1997 och en
revidering av LundaMaTs ir under utarbetande dir mélformuleringarna kom-
mer att uppdateras.

Vad giller koldioxid anges att utslippen skall minska med fem procent ll ar
2005 och 20 procent till 2020 (basdr 1990). P43 1ang sikt ska utslippen minska med
75 procent. Vad giller kviveoxider anges att utslippen skall minska med 50 pro-
cent till 8r 2005 och 85 procent till 2020 (basar 1980) som ocks8 dr slutmal. Utslidp-
pen av svaveldioxid skall minska med 50 procent till &r 2005 och 80 procent till ar
2020 (basar 1980). P4 lang sikt skall utslippen minska med 85 procent. Fér VOC
giller att utslippen skall minska med 75 procent till r 2005 och 90 procent till &r
2020 (basar 1988) som ocks ir slutmélet. Mal finns dven for cancerogena dmnen

didr en minskning pd 50 procent till 2005 och med 70 procent till 2020 (basér
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1990) anges. P4 lang sikt bor dessa utslipp minska med 90 procent.

LundaMaTs har specifika mal f6r markanvindning som ir svdra att uttrycka i
kvantifierbara termer. Dessa mél skall beaktas vid varje enskilt fall eller atgiird s3 att
den bista méjliga 16sningen viljs. I LundaMaTs mélformulering rérande mark-
anvindning hinvisar man till Naturvirdsverkets arbete med att ta fram metoder
och index for att kunna mita pdverkan pa landskap och omgivning och pdpekar
att angivna markanvindningsmail bor betraktas som preliminira pd grund av de
kunskapsbrister som finns pd detta omrdde. En uppdatering av LundaMaTs,
LundaMa'Ts II, 4r under utarbetande.

Figur 5: Helhetsperspektiv pd LundaMaTs och de fem huvudreformerna.




Ovriga kommunala mal med béring
pa hallbara transporter och .
markanvandning e

Fosljande mal med biring pd héllbara transporer och bilsndl samhillsplanering
stdr att finna 1 Lunds kommuns ekonomi- och verksamhetsplan 2005-2007 med bud-
get 2005.

Lundaborna skall uppleva att i miljoLund:

. Finns en fysisk planering som virnar miljon.
. Finns en utbyggd och miljéanpassad kollektivtrafik.
. Finns rika mojligheter att leva i enlighet med mélen {6r ett 1dngsiktigt hall-

bart samhille.

Kommunstyrelsens mél for politisk ledning ar:
¢ At tllimpa barnperspektivet i all planering och verksamhet samt att for-
djupa miljohinsynen och se till att kretsloppsvillkoren utgér en forutsitt-
ning for all planering och verksamhet (miljomalet).

Lundafastigheters fullmiktigemal
¢ T allt verka for storsta mojliga kommunnytta och minsta méjliga pdverkan
pa miljo och hilsa.

Stadsbyggnadskontorets fullmiktigemal
* Attverka for en god bebyggd miljs.

Stadsbyggnadskontorets nimndsmal
Langsiktigt god hushillning
. Langsiktigt hillbar bebyggelse — trafik och gronstrukeur.

. Socialt goda stadsmiljéer innebirande trygghet, tillginglighet,
varierat bostadsutbud och god nirservice.

. Eftektivt och miljoanpassat transportsystem.

. Effektiv markanvindning.

God bebyggd miljo

. Stérningar av trafikbuller 1 bostadsmiljon minskas.

Tekniska forvaltningens fullmiktigemal
*  Miljomaélen i LundaMaTs ska uppnis.
¢ Tillgingligheten for funktionshindrade, barn och ildre ska 6ka.

*  Lunds profil som cykelkommun ska 6ka genom att man arbetar mélinrik-
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tat for att frimja cykeln som transportmedel genom fysiska tgirder, orga-
nisatoriska medel, service och kampanjer.
® Stadstrafiken Lund ska vara ett attraktivt alternativ tll 6vriga resesitt.

Tekniska forvaltningens nimndsmal

¢ ‘Trafikarbetet med motorfordon ska minska med tio procent pa det kom-
munala vignitet (jimforelsedr 1995).

¢ ‘Trafikarbetet med motorfordon ska inte 6ka pd det kommunala pa det
kommunala vignitet (jimforelsedr 1995).

* Antalet bullerstorda, definition enligt bullersaneringsplanen, ska minska
med 1,5 procent irligen.

*  Motortrafikflédena innanfor inre ringen ska minska med tio procent till
ar 2005 (jimforelsedr 1995).

* Antalet cyklister ska i 60 fasta riknepunkter 6ka med 15 procent till och
med 2005 (jimforelsedr 1995).

* Resfrekvensen for kollektivtrafiken ska 6ka med tvd procent per ar.

De transportpolitiska malen ir framstillda av Sveriges riksdag och skall 1 mojli-
gaste min foljas av Sveriges kommuner. Dessa mal dr dock ofta av nyare datum dn
kommunernas 6versiktsplaner varfor frigorna kring trafikplanering sillan har fact
ndgon sirskild tyngd. De senaste arens planer har dock i vissa fall haft storre tyngd-
punkt pd trafikfrigor.

I de nationella och de regionala miljomélen anges att kommunerna i den fysis-
ka planeringen skall arbeta for ett hallbart transportsystem. Aven flera av de olika
maéldokument som finns inom Lunds kommun och som redovisas hir lyfter fram
behovet av att minska transporterna och ser samhillsplanering som ett limpligt
verktyg. I Lunds kommun anvinds redan idag samhillsplaneringen tll viss del
for att frimja en hallbar utveckling och Lunds 6versiktsplan tar i huvudsak upp
problematiken kring bilanvindandet och transportbehovet. D4 denna plan inte
ir juridiskt bindande kan dock andra planer som ger en motsatt effekt fortfarande
antas. Nagon systematisk uppf6ljning av 6versiktsplanen sker inte heller.

P4 nationell, regional och lokal nivd finns mélen att minska transportbehovet
och bilanvindningen. Att 6verféra de nationella mélen till den lokala nivdn kan
tyckas svart, men svdrigheten ligger snarare 1 bristen p& konkreta verktyg for hur
dessa frgor bor behandlas 1 samhillsplaneringen. Férhoppningen ér att denna
handbok kan ge Lunds planerare en bra grund i varfér och hur man skall arbeta
med bilsndla planeringsitgirder.
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5 Planeringsatgarder
for en minskad biltrafik
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En bilsndl samhillsplanering ckar méjligheterna att uppnd en attraktiv stad, en
stad ddr minniskor trivs och kidnner sig vilkomna. Samhillet har de senaste 50
dren anpassats efter biltrafiken men en bilsndl samhillsplanering innebir i stillet
en anpassning efter mdnniskor: gdngtrafikanter, cyklister och kollektivtrafikrese-
ndrer. En bilsndl samhillsplanering ir ett sitt att 8stadkomma en trivsam stad,
men ocks ett sdtt att uppnd de mal och direktiv som syftar till att minska transpor-
terna.

I den fysiska planeringen finns goda mojligheter att paverka transporterna i en
stad och det handlar frimst om att stédja héllbara val av transportmedel hos boen-
de och féretag. Den fysiska planeringen méste inriktas mot att arbeta for en tit och
funktionsintegrerad bebyggelsestruktur och att frimja de héllbara transportmed-
len. Detta kan géras genom att undanréja barriidrer for gdende och cyklister samt
att forbittra kvaliteten och linjestrickningarna pa kollektivtrafiken for att 6ka dess
konkurrenskraft. Det kan ocksd handla om 6versiktlig lokalisering av boende och
verksamheter liksom sd enkla saker som att placera cykelparkeringar nirmre en-
tréer dn bilparkeringar, att verka f6r gena gdng- och cykelvigar samt att lokalisera
tit bebyggelse invid kollektivtrafik. Genom att villkoren for att gd och cykla for-
bittras 6kar dessa tirdmedels konkurrenskraft gentemot bilen.

Det rdder en forhéllandevis stor enighet om vilka medel som finns fér att mins-
ka, eller dimpa, biltrafikens framvixt. De medel som generellt sett lyfts fram nir
det giller en minskning av biltrafiken ir foljande:

*  Styrning av markanvindningen (bebyggelsens struktur, tithet och

lokalisering av verksamheter och bostidder)

*  Forbittra och foérenkla f6r hallbara transportmedel

* Inférande av restriktioner for biltrafiken (ekonomiska och fysiska styr-

medel inklusive parkeringsrestriktioner)

*  Vigverkets fyrstegsprincip (analys av dtgirder for att 1osa identifierade

problem och brister)



I realiteten anvinds dessa medel i liten grad, och de medel som anvinds ir i
huvudsak forbittring och férenkling av hillbara transportmedel. De exempel pé
bilsnal samhillsplanering som tas upp 1 handboken innefattar alla dessa inrikt-
ningar. Restriktioner for biltrafiken med ekonomiska och fysiska styrmedel dr dock
svért att uppnd med kommunala styrmedel.

P4 natonell nivd finns mojligheten att genomfora ett antal dtgirder som for-
vintas ge stor effekt pd biltrafikens storlek. En héjning av bensinpriset, avgift eller
férmansbeskattning av arbetsplatsparkeringar liksom skatteregleringar som pre-
mierar ett hllbart arbetspendlande ér dtgérder som ej kan genomforas frin kom-

Minga svenska foretag erbjuder gratis parkering till sina anstillda, en formdn som bdde tar stora markytor i ansprdk samt leder t1ll
Okad biltrafik. Foto: Claes Hall

munalt h&ll men som snabbt kan ge en évergdng till mer hillbara transportsitt.”!
En satsning pa sddana ekonomiska restriktioner for biltrafiken ger férmodligen
en mycket storre effekt in de atgirder som kan genomforas pd kommunal nivd och
med ligre kostnader. De kommunala dtgirderna tar lingre tid, mer pengar men
ger férmodligen en férindring 1 beteende som sitter i 6ver tiden. En analys av
vilken effekt de restriktiva nationella dtgirderna har i jimférelse med de dtgirder
som dr mojliga att genomféra pd kommunal nivd skulle vara av mycket stort virde
for de av Sveriges kommuner som arbetar med att forséka minska biltrafiken.
En regionplan idr 6nskvird utifrdn flera olika planeringsaspekter for att 6ka
samordningen mellan olika kommuner och kunna diskutera aspekter som regi-
onforstoring, utdkade arbetsmarknader och lokalisering av externa kdpcentra.
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Utifrdn transportfrigor dr det nistan en forutsittning med en regionplan for att
kunna arbeta gemensamt pa en regional nivd om frigor som exempelvis godstran-
sporter, arbetspendling, verksamhetsetableringar och handelsetableringar. En in-
gdende analys av regionforstoringen och dess effekter pd den kommunala plane-
ringen vore ocksd onskvirt.

Nationell niva

For att Sverige skall kunna uppnd de nationella milen om minskade koldioxidut-
sldpp, krivs det framfor allt dtgirder pd nationell nivd som underlittar det arbete
som sker pd regional och kommunal niva. P4 nationell niv3 ir det viktigt att de
regeringsuppdrag som statliga verk fir i form av olika utredningar dven resulterar
i olika former av dtgirder. Det kan vara atgirder i form av dndrad lagstiftning,
beskattning eller skatteldttnader som styr kostnaderna for bilinnehav, bensin, ar-
betspendling med bil, arbetsparkering, boendeparkering eller f6r stérre handels-
etableringar med 6kade transporter som f6ljd. De nationella dtgirderna ska sam-
tidigt underlitta f6r att utveckla ett nytt system som dels minskar transportbehovet
dels underlittar for miljévinliga transporter.

Farmanmer m.m.
41 42 43 a4
Bostad Bostad
I smahis | I Kost & smahizs Dﬁnnu
45 47 48
Arrain Farman
ﬂpnrﬁumg ml‘mmin | har justerats
14
Kod far farmansbl
Antal manader med billdrman
16
Antal km med milersatining
wid Bilfarman
17

Arbetsgivaren ir skyldig att ange parkering som en formdn.

I den nu avslutade PBL-6versynen (slutbetinkandet éverlimnat 27 september
2005) har det bland annat lyfts fram idéer om att stirka betydelsen av en regional-
planering for att exempelvis styra lokalisering av storre detaljhandelsetableringar
och verksamheter. I vdra grannlidnder, Norge och Danmark, samt i Holland arbe-
tar man med principer for lokalisering av handel (och boende) med stor fram-
gang.

Kollektivtrafiken har i manga kommuner svart att bira sina egna kostnader och
det finns ekonomiska svarigheter med att utveckla ett effektivt och attraktivt kol-
lektivtratikndt. Nuvarande ekonomiska modeller och analyser visar ofta pa att
kollektivtrafiken inte dr 16nsam. I Kollektivtrafikkommitténs slutbetinkande (SOU
2003:67) foreslds bland annat forbittrade metoder for att utvirdera kollektivtrafik-
ens nytta, att storre del av de statliga investeringsmedlen bér anvindas for kollek-



tivtrafik liksom att beskattningsreglerna for kollektivtrafiken forindras s att hall-
bara resor kan subventioneras utan att resenirerna forménsbeskattas.

Boverket skriver 1 sin Strategi for hillbar stadsutveckling (Rapport Augusti 2004)
att det finns en stor stadsbyggnadspotential 1 uppbyggnaden av kollektivtrafiken
samt att det behdvs mobilitetskontor pd alla nivder, lokalt, regionalt och nationellt.
Ett nationellt centrum {6r miljoanpassade transporter foreslds dirfor. Det natio-
nella mobilitetskontoret skulle kunna verka for helhetssyn, ge en bittre spridning
av kunskap och dven kunna arbeta med attitydpaverkan samt stimulera spridning
av kunskap mellan olika nivier.

Mojligheterna att pdverka transportarbetet och transportbehovet beror bland an-
nat pd mojligheterna att styra lokalisering av bostider, verksamheter och detalj-
handel. Detta giller framfér allt i ett regionalt perspektiv eftersom kommungrin-
serna inte har ndgon storre betydelse f6r handelsmonster eller bostadsménster i
Oresundsregionen. Regionférstoringen innebir en 6kad pendling och ocks& en
utokad och effektiviserad kollektivtrafik. Frigan dr om regionforstoringen gir att
styra sd att det 6kade resandet utgdrs av miljovinliga transportslag, eller dr en 6kad
biltrafik oundviklig? Kanske dr regionforstoringens eftekter pd arbetstillfillen och
tillviixt inte s stora som manga vill tro? Finns det d& ett viirde 1 det 6kande resan-
det? Vad ir alternativet? Ar befolkningens ékade specialisering i sitt arbete det
egentliga problemet? Arbetsmarknaden med sin eftersokta specialistkompetens
gér inte hand 1 hand med befolkningens val av bostadsort. Regionférstoringen
rymmer manga frigestillningar och dess effekter bor studeras nirmare pd regio-
nal nivé.

Regionforstoringens cffekter pd arbets-
marknad och resande bor studeras ndrma-
re dd kommungrinserna inte lingre har

stor betydelse for handelsmaonster eller bo-
stadsmonster. Foto: Claes Hall
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1 Skdnes miljomadl och miljohandlingsprogram (2003:62) beskrivs 21 forslag till t-
girder for att uppnd miljdmélet God bebyggd milj6. Atgéirder som ir pd regional
nivd och som Linsstyrelsen kan driva tillsammans med kommunerna, Region
Skane och Vigverket dr exempelvis att styra boende och verksamheter enligt ABC-
modellen, att fortsitta arbetet med SkineMaTs liksom att genomfora studier om
bland annat de ekonomiska styrmedlen vad giller bilsndl samhillsplanering (par-
keringsavgifter etc).

En regionplan for Skine skulle ge 6kade mojligheter till styrning av externa
handelsetableringar, lokalisering av storre verksamheter liksom skapa bittre sam-
ordning mellan kommunerna. En regionplan méiste enligt PBL antas av flera
kommuner gemensamt och ett regionplaneorgan utsett av regeringen leder ett
s&dant arbete.”? Stockholms- och Géteborgsregionen bedriver redan regionplane-
ring.

Ett antal planer som tangerar behovet av bilsnal samhillsplanering pa regional
nivd finns for ytterligare fordjupning:

¢ SkdneMaTs, 11 delrapporter 2003, Region Skine

* Markanvindning i titort, Miljdenheten Skéne i utveckling 2002:17

Linsstyrelsen 1 Skine lin.
®  Med buss i Skéne, strategi for busstrafiken remissversion 2004
* RTI Linsplan {6r regional transportinfrastruktur i Skdne 2004-2015



6 FOrslag pa atgarder |
den kommunala

planeringen

Lasanvisning

Bilsnal samhillsplanering dr méjligt att genomféra pd flera planeringsnivaer lik-
som inom flera instanser i Lunds kommun. Detta kapitel har dirfor delats upp
med detta i dtanke och bor lisas som en exempelsamling, inte som en l6pande text.
Vissa dtgirder dterkommer pa flera nivder, vilket beror pa att mdnga av de foreslag-
na dtgirderna kriver ett helhetsgrepp och méste f6lja med genom hela plane-
ringsprocessen. Exempelvis kan en 8tgird som Lokalisera bostider till kollektiv-
trafikknutpunkter eller strdk finnas med i delkapitlen Oyersz‘/(th'g planering och De-
taljplanering, och frigan ir naturligtvis relevant dven for exploateringsavtal, bygg-
lov, trafikutformning och mjuka dtgirder.

Den enskilda planeraren kan med fordel utgd frin en specifik arbetsuppgift
och 1 dtgirdsoversikten se ut vilken/vilka dtgirder som passar. Atgéirderna beskrivs
utifr8n nir i planeringsprocessen de bor anvindas, vad man som planerare bor
tinka pd samt vilken férvintad miljdeftekt den specifika dtgirden tros ha. Miljoet-
fekten dr en bedémning gjord av dtgirdsgrupperna viren 2005, och idr ordnad
efter 1g—mellan—hog. For vissa dtgirder presenteras dven goda exempel. Atgéir—
dernas fordelar 4r manga: minskade emissioner, forbittrad hilsa hos befolkning-
en, forbittrad ndrmiljo, omradets attraktivitet okar, bittre tillgdnglighet, stadsut-
glesningen avstannar, barn kan sjilva ta sig till skolan, 6kad trygghet, de héllbara
transportsitten ges forbittrade restidsférhillanden jimfért med bil — listan kan
goras lang! I de fall dir dtgirden har specifika fordelar eller nackdelar beskrivs
detta under rubriken Asz tinka pal Dessa synpunkter framkom vid dtgirdsdiskus-
sionerna varen 2005.

I delkapitlet redovisas dtgirderna efter kategori och direfter i fallande ordning
dir den 4tgird som bedéms ha hdgst miljdeftfekt presenteras forst. Atgiirderna
skall ses som en samling exempel pd vad en planerare kan goéra for att minska
biltrafiken, och dirfor redovisas ocksa vissa dtgirder som redan dr kinda for mdnga
planerare. Kanske finns det dven fler exempel som bér fogas till listan? Har du
som planerare redan anvint vissa av de foreslagna tgirderna s se listan som ett
bevis pd att du utfért ett bra jobb, men leta vidare och bérja tillimpa sddana tgir-
der du inte kinde tll sedan tidigare ocksa!
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Atgardsoversikt

O 1: Lokalisera bostider med cykelavstdnd till stora arbetsplatser, knutpunkter
eller centrum

O 2: Lokalisera bostider till kollektivtrafikknutpunkter eller strak

O 3: Lokalisera besdksintensiva och/eller personaltiita verksamheter till knutpunk-
ter eller kollektivtrafikstrik

O 4: Lokalisera foretag utifrin kollektivtrafikens lige i staden (ABC-principen)
O 5: Planera fér omriden med lagt bilinnehav

O 6: Identifiera och planera omrdden som ir limpliga f6r bilpooler

O 7: Fortita i befintliga bebyggelseomrdden

O 8: Funktionsintegrera bebyggelse

O 9: Planera for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling

O 10: Planera for en hég tithet och ett effektive markutnyttjande vid kollektivtra-
fikknutpunkter och -strik

O 11: Utveckla befintliga och framtida knutpunkter for att underlitta byte mellan
bil, buss, tdg, cykel — "Hela resan”- perspektivet

O 12: Forbittra kollektivtrafikens framkomlighet i gatumiljon

O 13: Lokalisera kollektivtrafik till beséksintensiva och/eller personaltita verk-
samheter

O 14: Begrinsa byggandet dir kollektivtrafikens méjligheter dr smé

O 15: Lokalisera stérre livsmedelsetableringar bilsnalt

O 16: Begrinsa externhandelns utbredning

O 17: Ge nya gdng- och cykelstrdk gena strickningar till olika malpunkter i omri-
det

O 18: Utforma héllplatser sd att de och vigen dit upplevs trygga med bra utblickar
och god insyn nira bostider alternativt verksamheter

O 19: Skapa ett gdng- och cykelvignit med valfrihet

O 20: Framstill en overgripande trafikplan/trafikstrategi alternativt flera speciali-
serade trafikplaner

O 21: Framstill strukturplaner med avseende pd handel

O 22: Arbeta med planindikatorer for bilsndl samhillsplanering i den dversiktliga
planeringsprocessen

D 1: Lokalisera bostider till kollektivtrafikknutpunkter och -strik

D 2: Lokalisera besoksintensiva och personaltita verksamheter till kollektivtrafik-
strik

D 3: Utforma bostadsomrdden med {3 bilparkeringsplatser

D 4: Skapa parkeringsreserver

D 5: Skapa cykelparkeringar med hog standard och bra lige i tillricklig omfatt-
ning

D 6: Anvind maxtal fér parkering/ligenhet

D 7: Anvind maojligheten att markera ytor som "Ej P” for att prioritera gdng- och



cykeltrafik nirmast entréer

D 8: Oka titheten och utnyttja marken effektivt vid kollektivtrafik

D 9: Lokalisera verksamheter inom bostadsomrdden for att frimja en 6kad funk-
tionsblandning

D 10: Formedla bilsndla idéer i detaljplanens illustrationer

D 11: Ge nya ging- och cykelstrik attraktiva och gena strickningar

D 12: Utforma hillplatser och vigen dit s att de upplevs trygga och ir gena med
bra utblickar och god insyn

D 13: Skapa ett gdng- och cykelvignit med valfrihet

D 14: Utwveckla befintliga och framtida knutpunkter for att underlitta byte mellan
bil, buss, tag, cykel

D 15: Arbeta med planindikatorer for bilsnal samhillsplanering i detaljplane-
ringen

D 16: Folj upp detaljplanens bilsnila intentioner i bygglovet

D 17: Granska sirskilt cykelparkeringarnas lige och deras omfing

A 1: Etablera pilotprojekt f6r minskad bilanvindning med intresserade byggher-
rar

A 2: Uppritta samverkansavtal for att stimulera byggnation i mindre attraktiva
men bilsnila ligen

A 3: Kriv prioritering av gdng- och cykeltrafik och kollektivtrafik framf6r bil vid
markanvisning

A 4: Genomf6r markanvisningstivling med en avtals- och uppfoljningsmodell
for sikerstillande av utlovade bilsndla dtgirder sisom exempelvis bilpool

A 5: Skapa bilsnéla exploateringsavtal

T 1: Ge ging- och cykelstrik attraktiva och gena strickningar till olika m&lpunk-
ter 1 omradet

T 2: Prioritera gng- och cykeltrafiken

T 3: Skapa ljusa och trygga gdng- och cykeltunnlar

T 4: Skapa cykelparkeringar av god kvalitet

T 5: Skapa ett gdng- och cykelnit med valfrihet

T 6: Genomfor cykelvigsinventeringar

T 7: Utforma trygga héllplatser

T 8: Utforma knutpunkter for att frimja en god intermodalitet
T 9: Forbittra kollektivtrafikens framkomlighet

T 10: Utforma gatorna for att generera ett ligt bilanvindande

M 1: Underlitta for bilpool att etableras inom fastigheten

M 2: Erbjuda nyinflyttade eller nyanstillda &rskort pa kollektivtrafiken samt in-
formera om transporter

M 3: Frimja distansarbete genom utveckling av gemensamma I'T-arbetsplatser i
stadsdels- eller kommundelscentrum
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M 4: Krav pd grona resplaner hos nyetablerade foretag
M 5: For in bilsnalhetsfrigorna 1 specifika projekt

P 1: Utforma bilsnéla stadsdelsprogram

P 2: Trafikplan som underlag till 6versiktsplanen

P 3: Revidering av P-normen (Parkering i Lunds kommun, riktlinjer och behovs-
tal, Rapport 2000:24)

P 4: Revidering av gdng- och cykelpolicy

U 1: Arbeta med planindikatorer {6r bilsndl samhillsplanering 1 planarbetet
U 2: Efterstudier av handelsetableringar



Allmant

En minskning av transportbehovet och bilanvindningen i Lunds kommun ir en
viktig oversiktsplaneringsfriga och atgirder pd oversiktsplanenivd som kan §stad-
komma detta dr bland annat lokaliseringsfragor, en strukturerad och langsiktig
planering av kollektivtrafiken, en prioritering av ging- och cykeltrafik i plane-
ringen och en hillbar planering f6r handel. Avslutningsvis diskuteras planindika-
torer for oversiktlig planering som ir ett arbetssitt som den enskilda planeraren
kan anvinda for att enklare se vad i planeringsprocessen som ir bilsnélt samt ocks8
enklare kunna f6lja upp de mil som satts for planen. All planering som sker pé
oversiktsplanenivd inryms i detta kapitel: 6versiktsplanen, férdjupningar (geo-
grafiska och tematiska), underlags-PM och stadsdelsprogram (redovisas sirskilt i
delkapitlet Program, strategier och policy). Aven planindikatorer for bilsnil sam-
hillsplanering tas kortfattat upp som en dtgird (samt 1 delkapitlet Uppfoljning och
utvirdering).

Bilsnal lokalisering av bostader och
arbetsplatser

Lokaliseringen av bostdder och arbetsplatser inom en kommun har en stor bety-
delse for trafikarbetet. Oversiktsplanens syntes for Lunds kommun anger vildigt
tydligt var utbyggnad skall ske. Utbyggnaden av titorten Lund har byggt pa ett
rimligt cykelavstdnd; fem kilometer, till centrum och direfter lings med kollek-
tivtrafiklinjer framforallt baserad pd spartrafik. Forr eller senare kommer femkilo-
metersgrinsen att nds och da blir lokalisering av bostider och verksamheter av stor
betydelse for transportbehovet. Beddmningen av ett rimligt cykelavstdnd varierar,
femkilometersgrinsen skulle i stillet kunna vara 30 minuters cykling. Hur lngt

stdnd dr beroende av forutsittningarna dir en cykeltur 1 blandtrafik, som hér pd Lilla

Fiskaregatan, inte medger ndgra hogre hastigheter. En cykeltur pd detta strak innebir
andra kvaliteter. Foto: Claes Hall
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en cyklist hinner pd 30 minuter ir helt beroende av forutsittningarna: en gen
cykelvig av hog kvalitet och med f3 stopp ger méjlighet att komma l8nga strickor
pa 30 minuter, medan en cykeltur i blandtrafik, med minga stopp, inte medger
samma korstricka.

Bade bostider och arbetsplatser bor lokaliseras s att det dr cykelavstdnd anting-
en till malpunkten eller till en god kollektivtrafikknutpunkt. Bostider behover ha
tillgdnglighet dll kollektivtrafik och det skall finnas goda mojligheter att ta sig
fram 1 gdng- och cykeltrafiknitet.

O 1: Lokalisera bostader med cykelavstand till stora
arbetsplatser, knutpunkter eller centrum

Nir? Ett tydligt stidllningstagande bor goras i 6versiktsplaneringen och en mer
detaljerad redovisning av hur bebyggelsen och cykelstriken skall lokaliseras redo-
visas i fordjupningar. Oversiktsplanen bor ocksé redovisa vilken strategi som skall
tillimpas nir bebyggelseomriden inom rimligt cykelavstdnd inte lingre dr moj-

Cykelstrdk 1 Houten. Foto: Stadsbyggnadskontoret
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Att tinka p4! Atgéirden innebir stora ekonomiska fordelar d befintlig infra-
struktur kan utnyttjas bittre. Avvigningar behover géras dd exempelvis rekreation
och lokalt omhindertagande av dagvatten tar stora ytor i ansprik, liksom jordbruk
och naturomriden.

Miljseffekt: HOG

Ovrigt: Kan med fordel kompletteras med Mobility management-tgirder
Exempel: VINEX-policyn, Holland

VINEX stér for Vlerde Nota over de ruimtelijke ordening EXtra (ungefir: tilldgg
till det fjirde nationella policydokumentet om fysisk planering). VINEX bostads-
policy syftar till att finna och exploatera nya omraden och samtidigt ta hinsyn tll
hallbarhetsfrigor. Milet ir att 6ka mobiliteten genom att reducera onddig biltrafik
(i huvudsak privatbilism) och begrinsa stadsutglesningen (urban sprawl).

Ett VINEX-projekt dr uppbyggnaden av férstaden Houten, nidra Utrecht. Hou-
ten har ca 40 000 invdnare och dr uppbyggt kring ett centralt cykelstrdk och i
stadens kirna finns en jirnvigsstation dir sparvagnar avgdr till Utrecht en ging i
kvarten. Biltrafiken dr hidnvisad till en ringled och de olika bostadsenklaverna kan
endast nds frdn denna led. 48 procent av de resor som ir under 7,5 km sker med
cykel och 15 procent till fots.

Nir? Ett stillningstagande bor goras 1 oversiktsplanen och sedan ytterligare dis-
kuteras 1 férdjupningar och stadsdelsprogram. En kollektivtrafikplan alternativt
en trafikplan vore ocks3 ett limpligt instrument for att ytterliga belysa tillginglig-
hetsfrgor for alla transportslag (se tgird O 20 och P 2).

Att tinka pd! Det ir littare att {3 kollektivtrafiken pd plats fére bostiderna om
kollektivtrafiken finns med redan tidigt i planeringsstadiet.

Miljseffekt: HOG

Exempel: Messestadt Riem, Tyskland

For att uppnd ett hillbart och ekologiskt distrikt och att undvika sovande omri-
den har en blandad stadsdel varit forebilden. Aven Agenda 21—tinkande har an-
vints 1 planeringen. Genom att reducera avstdnden och bilanvindningen frimjar
man alternativa transportsitt.

En forlingning av metrons korstricka till omrddet med tv8 nya stationer samt ett
forbittrat bussystem har skapat goda transportmajligheter. Blandstadsménstret
har gjort det majligt att frimja icke-motoriserade transportmedel samtidigt som
man har kunnat sinka parkeringskvoten till 0.75 parkeringar/ldgenhet fr&n 1.0
parkeringar/ligenhet som ér det vanliga 1 resten av Miinchen.

Nir? Hela verksamhetsomriden pekas ut i1 éversiktsplanen, och mindre omra-
den eller fastigheter pekas limpligen ut i férdjupade oversiktsplaner eller 1 stads-
delsprogram (se &tgiird P 1). Oversiktsplanen bér markera att verksamheter med
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Erversihbsplam 2004 - Miadals siad

Nl

stor tillstrémning av personal eller kunder maste liggas i goda kollektivtrafikli-
gen.

Att tinka pa! Kollektivtrafikens kundunderlag 6kar och ytterligare satsningar
kan goras. Initialt krédvs privata initiativ for foretagsetablering, ett féretag kan sena-
re flytta eller g i konkurs och dirmed minska kollektivtrafikens kundunderlag.
Miljseffekt: HOG

Exempel: Oversiktsplan 2004 (Samridshandling) Mélndals kommun

I Oversiktsplanens kapitel 5, Strategier, foreslas att handeln skall lokaliseras till
motesplatser eller strik for att stirka stadslivet.

O 4: Lokalisera foretag utifran kollektivtrafikens lage i staden
(ABC-principen)
Nir? Riktlinjer dras upp i 6versiktsplaneringen och intentionerna bér finnas
med i hela planeringskedjan.
Att tinka pa! ;‘xtgﬁrden innebir att féretagen inte behover lika mycket markyta f6r
parkeringar. Placeringen av verksamheter pd en bra tillgiinglig plats ir inte alltid
till hjdlp — om kunden/personalen bor otillgingligt anvinds bilen i alla fall.
Miljoeffekt: HOG, men svért att styra.
Exempel: ABC-policyn, Holland
Policyn syftar till att matcha transportbehoven hos féretag och verksamheter sd att
olika typer av lokaliseringar samt olika typer av foretag klassas in 1 olika grupper
och matchas direfter. Tanken dr att personaltita eller kundintensiva féretag place-
ras 1 A-lige dir mojligheterna att anvinda héllbara transportmedel ir stora.

I dagsldget har Holland fringatt policyn d& den inte uppfyllde de intentioner
som fanns, bland annat har féretag efterfrigat C-ligen for att kunna f3 s§ mycket
biltrafik som mojligt vilket inte var tanken med ABC-principen.

O 5: Planera for omraden med lagt bilinnehav

Nir? Limpliga omrdden (hog tithet, god kollektivtrafikforsérjning och god ser-
vice) for ett l3gt bilinnehav pekas ut i 6versiktsplanen och i férdjupningar samt
utreds i underlag till OP och tordjupningar. Utformningen av denna typ av om-
rdden genomf6rs i detaljplaneskedet (se dtgird D 3). Frigan kan édven tas upp 1
stadsdelsprogram (se dtgird P 1).

Att tinka p8! F4& parkeringar leder till minskad stadsutglesning men kan ocks8
leda till “kaos” pa gatan. Ett bilsndlt omrdde méste uppvisa god service och bra
alternativ till bilen i form av bra gdng- och cykelnit och nira till kollektivtrafik.
Med f3 eller inga p-platser finns goda méjligheter tor byggherre att minska bygg-
kostnaden. Byggherren ser ofta manga p-platser som service till sina hyresgister/
kopare.

Miljseffekt: MEDEL-HOG.

Exempel 1: Camden London, Storbritannien

I stadsdelen Camden i London bérjade det bilfria bostadsbyggandet 1998. Syftet
var att bidra till hallbarhet genom att frimja en bittre anvindning av mark och
bostadsyta genom att ta bort parkeringar frdn omrddet och inte 6ka trycket pd
kantstensparkeringar i stadsdelen. Genom att bygga titt bidrar bebyggelsen till ett
bra underlag for kollektivtrafik. Bostdderna har silts pd den vanliga bostadsmark-



naden, men med skillnaden att ingen parkering ingér samt att parkeringstillstind
for gatuparkering ej heller gar att erhélla. I augusti 2004 hade sammanlagt 2 523
bilfria ligenheter getts bygglov i Camden. Att en stor del av de boende ej har bil har
varit avgorande for att omrddet skulle fungera.

Olika vyer av Camden Foto: Borough of Camden, London
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Exempel 2: Ttibingen, Tyskland

Stadstornyelse av ett fore detta militiromride 1 sédra Tibingen till ett tdtt och
funktionsintegrerat bebyggelseomride. Mélet var att minska resebehovet, 6ka an-
vindandet av hillbara transportmedel och 6ka tillgéingligheten. Busslinjer med
maximalt 300 meter till hillplatserna frin hushllen har planerats in i omridet.
Projektet skall nir det ir fullt utbyggt rymma 7 000 boende och 2 500 arbetsplat-
ser. Parkeringar finns inom ett avstdnd p& 300 meter i frin bostadshusen (parke-

ringshus), men i de centrala omridena finns bara p-platser f6r handikappade och
for lastning.

Tiibingen. Foto: Stadsbyggnadskontoret

O 6: Identifiera och planera omraden som ar lampliga for
bilpooler

Nir? Limpliga omrdden pekas ut i 6versiktsplaneringen och i férdjupningar.
Nista steg idr att underlitta f6r bilpool att etableras inom fastigheter (se dtgéird M
1).

Att tinka pd! Bilpooler minskar behovet av mark f6r parkeringar, méjligheten
finns att vilja bil efter behov d& bilpooler kan ha olika typer av bilar, bilpooler
medfor 1 de flesta fall ekonomiska fordelar f6r medlemmarna dé de fasta kostna-
derna delas upp pa fler. Omridestyper som ir bra for bilpool kan generellt siigas
vara omriden som har hog tithet, men andra kriterier som befolkningssamman-
sittning, ekonomi och parkeringsméjligheter spelar ocksd in i varierande grad.
Miljdeftekten per bilpoolsbilist 4r mycket god.

Miljseffekt: MEDEL

Ovrigt: Bilpooler i Lund

I Lunds titort fanns 1 april 2005 tvd existerande bilpooler med sammanlagt sju
bilar: Lunds bilpool (ekonomisk férening) och Tingvallen bilpool (ekonomisk



forening). Lunds bilpool har sina bilar utplacerade p& Klostergarden, i centrum
nira jirnvigsstationen, pa Jarndkra, pd vister, 1 centrum nira Mértenstorget samt
pa Ostra Torn. Tingvallens bil finns pd Norra Filaden.

I Sverige finns cirka 60 bilpooler med ungefir 2 000 brukare, men potentialen dr
mycket hogre. Foto: Claes Hall

FOrtatning

Genom att fortita i ett befintligt bostadsomride finns det bland annat mgjlighet
att utveckla ett mer funktionsblandat omrdde som nyttjar befintlig infrastruktur
samt ger kollektivtrafiken bittre underlag. I skyddszoner lings med stérre gator
eller vigar kan det finnas utrymme for viss etablering av kontor och handel vilket
kan vara ett alternativ till att bygga vidare pd storre renodlade verksamhetsomra-
den i stadens ytterkanter. I stadsdelscentra kan en hégre koncentration av olika
typer av service, handel, méteslokaler och kontor skapa bittre forutsittningar for
en levande stadsdel, en motesplats med 6kad samhérighet vilket skulle frimja
intresset av att gora fler drenden inom sin egen stadsdel. Studier visar pd att antal
resta motoriserade kilometer minskar med minskat avstand till centrum.”

Moijligheterna till fértdtning dr naturligtvis helt beroende av vilken typ av verk-
samhet eller bostad som planeras och vilka effekter det skulle ge pd omgivningen
med hinsyn till bland annat buller, transporter och parkeringsbehov. En invente-
ring av vilka ytor som dr méjliga att fortdta utifrdn nuvarande forhallanden och
med forslag pd vilken typ av bebyggelse som ir limplig skulle vara ett virdetullt
underlag nir platser for mindre verksamheter och service efterfrigas. En fortit-
ning far dock inte innebdra att grona ytor som har betydelse for stadsdelens karak-
tr, barnens lek och rekreationsbehovet utnyttjas for fértitning.
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O 7: Fortata i befintliga bebyggelseomraden

Nir? Limpliga omrdden pekas ut i férdjupningar och stadsdelsprogram och ett
tydligt stillningstagande f6r fortitningar kan goras i éversiktsplanen.

Att tinka pa! Atgéirden innebir att den befintliga infrastrukturen utnyttjas béttre
och ger dven goda mojligheter att férskéna impedimentytor. Fortitningar i buller-
zoner upplevs positivt av dem som bor innanfér, potential finns bland annat ut-
med 6verdimensionerade trafikleder. Anvinds marken som lekytor eller for rekre-
ation kan dock motstind uppstd dd minniskors behov av gronytor ér stort. Fortit-
ning nira vigar kan ge problem med farligt gods, buller etc. Lagstiftningen pekar
ibland i andra riktningensdsom exempelvis Viglagen.

Miljseffekt: HOG

Exempel: 20 000 bostider, 6kat bostadsbyggandeprojekt, Stockholm

For att 6ka bostadsbyggandet skapas forutsittningar for att pdborja 20 000 bosti-
der under perioden 2003-2006. Bostadsprojekten bestér till viss del av fortdtnings-
projekt och en inventering av stadens gluggar pekar ut ett stort antal intressanta
omriden att bebygga. Ett av de projekt som listats dr Kvarteret Astorp dir 700
bostadsritter och 200 hyresritter skall byggas vid tunnelbanestationen Bldsut i
sodra Stockholm. Liget d4r mycket bullerutsatt, men bebyggelsen avses genomfor-
as pa ett sddant sitt att rekommendationerna f6r buller kan klaras. Vid tunnelba-
nestationen ordnas ett torg med service etc.

Lllustration till gestaltningsprogram for kvarteret /i’slorp. Llustration: Arkitekter Eng-
strand och Speek och GRAPPA arkitektur och form

Funktionsintegrering

En blandning av bostider och arbetsplatser inom ett omride kan skapa en titare
stad med kortare avstdnd mellan olika funktioner som t ex bostad, service, arbets-
plats och handel. Det kan ocksd innebira att det 6kar chanserna for att livsmedels-
handel och viss service kan 6verleva i stadsdelscentrum eller motsvarande. Ett



vanligt problem ir att nirbutiken sldr igen pd grund av att mdnga handlar i de
stora externa handelsetableringarna.”* Aven stora centrala butiker, eller halvexter-
na kopcentrum kan ha denna effekt pd bland annat stadsdelscentrum.

Flera typer av verksamheter som kontor, viss typ av handel och annan service
som aterfinns inom utpriglade verksamhetsomriden idag skulle kunna lokalise-
ras inom bostadsomrdden. Fler arbetsplatser i ett bostadsomrdde innebir fler min-
niskor dagtid som kan efterfrga ett lunchstille och livsmedelshandel. Med ett
visst utbud av livsmedel och service nira bostaden 6kar méjligheterna att cykla
eller gd f6r att utritta drenden pd vardagarna istillet f6r att ta bilen till den externt
lokaliserade handeln. Mélet 4r kanske inte 1 forsta hand att de boende ocksd ska
arbeta inom sitt bostadsomride men det 6ppnar en mojlighet f6r ndgra att kunna
vilja ett arbete nira sitt hem. En blandning av livsmedel, service och boende ger
goda méjligheter att undvika externa etableringar. Aven fritidssysslor, néjen, bio,
sport och dylikt dr funktioner som bor blandas in mer i bostadsbebyggelsen.

1 En hdllbar frameid i sikte — slutbetinkande frin Nationalkommitién for Agenda
21 och Habitar (SOU 2003:31) belyses att minga foresprakar funktionsintegre-
ring som en strategi for god livsmiljé men att det saknas en diskussion om hur
denna blandning av verksamheter och bostidder ska utformas och vad som ir méj-
ligt att §stadkomma 1 den kommunala planeringen dir man ir beroende av priva-
ta initiativ Or foretagsetablering. I betinkandet exemplifieras de faktorer som ver-
kar emot en 6kad blandning av verksamheter exempelvis miljorestriktioner sdsom
skyddsavstdnd och miljokvalitetsnormer.

Nir? Intentionerna miste finnas med i 6versiktsplanen som sedan konkretiseras
i en foérdjupning eller stadsdelsprogram. Oversiktsplanen OPL -98 anger var nya
exploateringsomrdden ska lokaliseras och utbyggnadsomrddena ir uppdelade i
bostads- och verksamhetsomrdden. Fordjupningar av 6versiktsplanen ger stora
mojligheter att analysera var och hur en blandning av bostdder och verksamheter
ir mojliga att genomfora bade vid utbyggnad och vid fortitning.

Att tinka p3! En funktonsblandad bebyggelse kan reducera det transportbehov
som skapats 1 rena bostadsenklaver, funktionsblandning skapar férutsittningar
for aktiviteter dven under dygnets alla timmar och ger dirmed ett tryggare nirom-
rdde samt 6kar méjligheterna f6r ndgon form av handel och service i stadsdelarna.
Miljérestriktioner sdsom skyddsavstdnd och miljokvalitetsnormer liksom PBL
kan forhindra en blandning av verksamheter och bostider och kommunens méj-
ligheter att styra exploatér och verksamhetsutovare dr begrinsade. Trafiksikerhe-
ten ir ofta simre 4n i separerade omriden, buller kan uppstd exempelvis vid varu-
leveranser och attraktiviteten for féretagen kan minska. Ytterligare diskussion be-
hévs kring hur mycket transportbehovet egentligen minskar. Det édr viktigt att
poingtera att funktionsblandning inte ir en universallésning.

Miljseffekt: LAG/MELLAN

Exempel 1: Jirla sj6, Stockholm

Jarla Sj6 fick tillsammans med Lunds kommun Stadsmiljorddets utmarkelse 2004.
Jdrla sjo har satsat hart pa att skapa en ny stadsdel utifrin ett gammalt industriarv
och dir det finns bdde bostider och arbetsplatser. Jérla sj6 skall nir det dr fardigt-

51



Jarla sj6 dr ett forsok att blanda bostider
och verksamheter i en soderslutining ner
mot Jirlasjon. Foto: Stadsbyggnadskon-
toret
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stallt rymma 600 bostidder och 1 500 arbetsplatser. Omradet ér vilférsorjt med
kollektivtrafik och nds bland annat av Saltsjébanan.

Exempel 2: Kirchsteigfeld, Potsdam, Tyskland

Kirchsteigfeld ir ett av de forsta exemplen pd hur en god blandning av bostidder
och arbetsplatser har uppforts i fore detta Osttyskland. De stora problem man haft
med sovande fororter var ndgot man ville undvika hir och dérfor satsade man stort
p& att skapa en stadsdel med 7 000 invdnare och samtidigt 5 000 arbetsplatser. I
huvudsak har man byggt relativt 18ga hus men dir butiker och kontor finns i
bottenvaningarna. Omrédet har fitt en sparvagnslinje som ir vil kopplat till Pots-
dams spdrvagnsnit. Omradet ir ett gott exempel pd en effektiv integration av
markanvindning och transportplanering. Kollektivtrafiken kopplades in 1 omré-
det 1 stort sett samtidigt som inflyttningen skedde. Parkeringsantalet dr begrinsat
till 1 p-plats per hush&ll och vissa trafikdimpande dtgirder har ocksd gjorts.

Planera for kollektivtrafikens langsiktiga
utveckling

En l8ngsiktig planering av kollektivtrafikens linjenit och turtithet ir nédvindig
for att kunna utveckla en effektiv kollektivtrafik. Planeringen f6r nya bostads- och
verksamhetsomriden miste gd hand i hand med planeringen av linjenitet och
lokalisering av bostider och/eller verksamheter bér bedémas utifrdn mojligheter-
na att utveckla goda kollektivtrafikférbindelser. Att kollektivtrafiken finns med
frdn borjan ir av storsta vikt.

Lunds nuvarande linjenit har en god tickning med korta avstind mellan hill-
platser vilket inverkar negativt pd restiden. I exempel pd restidsrelationer mellan



Lundalinken pd egen bana genom lasarettsomrader. Kollektivtrafiken ges hog prioriter
genom signalprioritering och genom fird pd egen gata. Foto: Tekniska forvaliningen

renskraftig framfor bilen. Raka, enkla och ett begrinsat antal linjer ger de storsta
forutsittningarna for en effektiv kollektivtrafik”. Lundalinken ir ett exempel pa
hur man kan skapa en helt ny linjestrickning och ge kollektivtrafiken hogsta
prioritet. En kombination av den snabba stomlinjevarianten med f& stopp och
lagtrafiklinjer med lingre strickor som kommer nirmre bostiderna och ir tll-
gingliga for bland andra funktionshindrade dr den ideala l6sningen.

O 9: Planera for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling

Nir? I 6versiktsplanen (OPL -98 aktualiserad 2003) anges att “kollektivtrafiksys-
temet ska byggas ut sd att det ger en langsiktigt samhillsekonomiskt bra 16sning
samtidigt som det kan bidra tll att biltrafiken minskar”. I 6versiktsplanen saknas
en plan f6r hur linjenitet {6r kollektivtrafiken kan utvecklas diremot presenteras
Lundalinken och hur stationsomridet kan utvecklas vilket ocksd har genom-
forts. Diskussionen om kollektivtrafikens 18ngsiktiga utveckling tas ocksd med
fordel upp i en kollektivtrafikplan (se &tgird O 20 alternativt &tgiird P 2).

Att tinka pa! Kollektivtrafiken fungerar generellt sett bittre om den tas med som
en forutsittning 1 planeringen, Lundalinken och utvecklingen av stationsomr8-
det fanns med redan p& OP-stadiet. Projekten ger oftast god ekonomi — det ér vil
investerade pengar. Motsatsférhallande finns mellan lokala stopp och hog hastig-
het, goda kollektivtrafikknutpunkter tar mycket mark 1 ansprik och exploate-

ringstrycket for dessa punkter kan bli hogt.
Miljseffekt: HOG
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Planering av knutpunkter for
kollektivtrafiken

Goda knutpunkter 6kar konkurrenskraften hos de hillbara transportslagen vi-
sentligt. Samordning med regiontrafiken bor efterstrivas for att utveckla bra bytes-
punkter. I Lunds titort dr de viktiga knutpunkterna framforallt stationen, Bank-
gatan-Botulfsplatsen och Universitetssjukhuset.

Magjligheterna att byta fran buss tll tdg, frin cykel tll buss och liknande ir
mycket viktigt och bér g sd snabbt och smidigt som méjligt. Vid goda kollektiv-
trafikldgen dr det viktigt att 6ka titheten och att ha ett effektivt markutnyttjande.
Ytkrivande markparkeringar bor undvikas och i stillet kan parkeringar skapas i
parkeringshus som vid Vistra stationstorget eller med park “n“ride -anliggning-
ar i stadens utkanter. Aven i titorterna ir det viktigt med goda parkeringsmojlig-
heter for bil och cykel vid de storre héllplatserna.

I dagens samhiille pendlar manga till jobbet varfor det r viktigt att bostadsbe-
byggelsen i goda kollektivtrafikligen ir tit.

Nir? Ett tydlige stéllningstagande 1 6versiktsplanen for okad tithet 1 goda kollek-
tivtrafiksldgen. /o\tgéirden handlar om att verka f6r att marken 1 goda kollektivtra-
fikldgen tas tillvara p8 bista siitt, sd att s§ minga som méjligt kan f3 nytta av det
fordelaktiga liget. Notera skillnaden mellan denna &tgird och atgird O 2 som
handlar om att lokalisera bebyggelse till goda kollektivtrafikligen.

Att tinka pa! Kundunderlaget till kollektivtrafiken kan 6ka kraftigt vid god pla-
nering och exploateringstrycket vid knutpunkter kan bli hogt.

Miljseffekt: HOG

Nir? Hela vigen, frin oversiktsplan till utformningsfrigor.

Att tinka pd! Stora ytor kan behéva tas 1 ansprik vilket kan bli problem i tit
bebyggelse, konflikter med andra intressen kan uppstd i centrala ligen, buller kan
uppstd, utveckling av knutpunkter dr en l8ngsam process.

Miljseffekt: HOG

Ovrigt: Det ir dven positivt med service i dessa ligen.

Exempel: Stationsomrddet i Rijswijk, Holland

Pendlarstation med goda mdjligheter att byta transportslag. I anslutning till sta-
tionen finns busshéllplatser, bilparkering och cykelstill. Stationen ligger 1 grins-
zonen mellan bostadsomrdden och stadens centrala delar och via platsen framfor
knutpunkten passerar varje dag mingder av gende och cyklister som ror sig
genom stadsrummet utan att ha knutpunkten i sig som direkt mél f6r sin resa.
Stadsrummet har fatt en omsorgstull och levande utformning som kan exempli-
fieras i de ljuspyramider som fungerar som ljusinslipp till perrongerna nedanfor.
Knutpunkten har genomforts genom att de olika trafikslagen rér sig i olika plan



genom overdickningar, och dirfér har inte omridet behévt ta sd stora markytor i
ansprak.

Stationsomrddet i Rijswiik. Glaspyramiderna slipper in ljus till det dverdiickade
spdromrddet och dr samtidigt ett dekorativt inslag efter morkrets inbrott. Foto: Milo
Vermeulen

Prioritera kollektivtrafiken i gatumiljon

Kollektivtrafikens framkomlighet ir ett viktigt konkurrensmedel gentemot biltra-
fiken, normalt viktigare dn priskonkurrens. I tringselsituationer kommer bussar-
na inte snabbare fram in bilarna och turtitheten minskar i takt med det sjunkande
trafikunderlaget. Busstransport kommer sdledes alltid att framstd som mindre
fordelaktigt dn biltrafik s linge trafiken sker under samma forutsittningar. Ges
bussarna bittre forutsittningar, exempelvis i form av bussgator, finns en méjlighet
att fler viiljer att ka kollektivt.

For att kunna utveckla Lunds kollektivtrafik méste bebyggelse och biltrafik
anpassas till kollektivtrafikens behov. Storre forindringar i befintlig miljs, sdsom
Lundalinken, visade sig vara ett lyckosamt koncept i just det fallet. Finns det
liknande strickningar i Lund dir arbetet kan genomforas pd samma sitt?

Nir? Limpliga platser for att forbittra kollektivtrafikens framkomlighet pekas ut
iOP, Kollektivtrafikplan (se 8tgird O 20) och Fo6p och detaljutformningen bear-
betas pa trafikutformningsniva.

Att tinka pd! Lundalinken blev en succé — kanske kan man ta efter konceptet pd
fler platser i staden? Olika platser fungerar for olika dtgirder (bussfil, signalprio-
riteringar, bussgator etc). Det kan vara svdrt att anskaffa tillrackligt mycket markyta
och det kan innebira ménga fastighetsiigare att férhandla med.

Miljseffekt: MEDEL/HOG

()vrigt: zgxtgéirden fungerar troligtvis bast nir ett befintligt system forbittras, da r
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atgirden ldttare att genomfora.

Exempel: FramFéorBuss, Lunds Kommun

KLIMP-projekt som syftar till att identifiera var och varfor busstrafiken har fram-
komlighetsproblem och hitta tgirder som kan leda till f6rbittringar for bussars
framkomlighet och gora kollektivtrafiken attraktivare. Sddana atgirder kan vara
ombyggnation av bussgator och korsningar liksom bussprioritering av trafiksig-
nalanliggningar.

Lokalisering av kollektivtrafik — omvand
ABC-planering

ABC-modellen ir en hollindsk modell f6r lokalisering av verksamheter dir liget
matchas mot verksamhetens tillginglighetsbehov med utgdngspunkt i den be-
fintliga infrastrukturen. Modellen ir enkel och fungerar bra vid samordnad mark-
och transportplanering, men Holland har trots detta fringétt principen d& efter-
levnaden inte blev vad som vintats. Mdnga foretag valde att lokalisera sig i c-ldge,
det vill siga med nirhet till motorvig och délig kollektivtrafik, trots att det rorde
sig om foretag som var bide personalintensiva och som hade ménga besokare.
Ytterligare ett problem var att modellen pd grund av sin natur endast kunde pé-
verka nyetableringar, inte redan existerande foretagsplaceringar. Metoden férut-
satte ocksd: 1) att det finns tillrickligt manga “ritta platser” samt 2) att foretag var
villiga att flytta till dessa “rdtta” platser.

Linsstyrelsen 1 Skine foreslar 1 sin rapport Markanvindning i titort (Rapport
2002:17) en omgjord version av ABC-principen som handlar om att boendefor-
men skall bestimmas efter omradets lokalisering till centrum och kollektivtrafik-
l6sningar. P4 s8 sitt kan ett omrdde som Linero-Norringa med bra kollektivtrafik,
som exempelvis férbinder omridet med olika skolor och centrum, ges en utform-
ning som limpar sig for barn- och tondrsfamiljer men dven andra grupper dir
bilen som firdmedel inte kommer 1 férsta hand.

Ytterligare varianter av ABC-principen ir att i stillet for att lokalisera verksam-
heter till god kollektivtrafik gora det omvinda, liksom att verka f6r en begrinsning
av byggandet dir kollektivtrafikens mojligheter dr sma.

Nir? Ett stillningstagande bor tas i versiktsplanen och diskuteras vidare i en
trafikplan eller mer detaljerat i en kollektivtrafikplan (se atgird O 20).

Att tinka pd! Personal/besokare ges forbittrad tillginglighet till platsen och
verksamheten fir dirmed ett utokat kundunderlag. Det kan vara svart att {3 in
kollektivtrafik i efterhand, och om méjligheterna att anvinda bil fortfarande ir
goda fir inte kollektvtrafiken det genomslag den skulle ha haft om den funnits
med fr@n bérjan.

Miljéeffekt: LAG-MELLAN

Ovrigt: For att ge bittre miljpeffekt kan évriga dtgirder kombineras med forbiitt-
rad kollektivtrafik, exempelvis informationskampanjer till anstéillda och bestkare
1 omridet och avgift pa parkeringsplatser. Exempelvis Nova Lund ir ett vilbesokt
handelsomride dir tillgdngen pé kollektvtrafik skulle kunna forbittras.



Nir? Ett stillningstagande kan tas 1 oversiktsplanen och édven i de férdjupade
oversiktsplanerna kan en markering ske att bebyggelsen bor ligga dir mojligheter-
na till kollektivtrafik dr goda.

Att tinka pa! Den levande landsbygden kan bli hotad, men alternativ trafik (ex-
empelvis samakning) kan ordnas for platser som ir svéra att f6rsérja med kollek-
tivtrafik.

Miljseffekt: LAG

Ovrigt: Tydlighet mot exploatorer ir viktigt, exempelvis kan infoblad f6r kommu-
nens olika omrdden finnas som preciserar tillgidngligheten. Exempelvis kan ett
otillgingligt omrdde ges bedémningen "hir dr mojligheterna till kollektivtrafik
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Lokalisering av handel

Trenden ir idag att storre livsmedels- och detaljhandel etableras i anslutning till
titorternas storre infartsvigar i typiska billdgen dir kollektivtrafikens konkurrens-
kraft ofta dr délig. Kunderna forutsitts ta bilen f6r att handla vilket forstirker
transportbehovet och bilberoendet och tvingar de flesta till ett resmonster med bil.
De stora etableringarna lings med stidernas infartsvigar innebir en utglesning av
staden och riskerar att minska utbudet av handel i stadskdrnan och konkurrerar
ofta ut nirbutikerna i stadsdelarna och ibland 4ven i stadens centrum. De ldnga
avstdnden och liget lings med trafikleder férsvarar for ménga invdnare (ildre,
rorelsechindrade, barn samt den stora del av befolkningen som saknar kérkort) att
g8 eller cykla dll affdren.
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Nova Lund invigdes histen 2002 och omrddet har dérefter fyllts pd av fler foretag;
Rusta, Silvan, chrxkoltsbolagel med flera. Foto: Claes Hall
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Stora verksamhetsomriden riskerar att bidra till en utglesning av staden och bilda
barriirer eftersom de ofta har mycket generosa ytor, skyddszoner och storre gator
eller vigar som forbinder omridet med 6vriga staden. Lunds verksamhetsomri-
den, liksom ménga andra stiders, har en tendens att svilla och konsekvenserna for
staden som helhet ir inte alltid analyserade. Det ir inte lingre tillverkningsindu-
strier som dominerar utan sammanséttningen ir ganska varierande. Verksamhe-
ter med ménga anstillda eller med ménga besokare ska hellre lokaliseras i nérhe-
ten av goda kollektivtrafikforbindelser. For att hejda verksamheternas utbredning
skulle vissa typer av verksamheter med begrinsade godstransporter kunna lokali-
seras 1 eller anslutning till bostadsomriden.

Stadsdelscentrum med ett utbud av affirer, annan typ av service, féreningslo-
kaler och eventuellt dldreboende och férskolor bor bli en viktig knutpunkt som
ocksa ska fungera som en knutpunkt f6r kollektivtrafiken. De snabba stadsbussar-
na kanske bara stannar i denna knutpunkt och manga viljer att cykla dit or att ta
bussen till arbetet medan andra viljer servicelinjen som gér runt i stadsdelen med
kortare avstdnd mellan bostad och hillplats.

Behovet av en regional samordning och vil genomfoérda konsekvensbeskriv-
ningar och efterstudier (dven p regional niva) ir stort (se itgird O 21). En ékad
kunskap om de effekter en externetablering medfor ir nédvindigt for att uppnd
en 6kad dialog mellan enskilda och allmidnna intressen (se dtgird U 2).

Behovet av storre livsmedelsetableringar kommer troligtvis att kvarstd och god
tillginglighet med buss och cykel borde vara en forutsittning for att {3 etablera sig.
Storre livsmedelshandel borde begrinsas dels till handelsyta och dels tll lige. En
koncentration av stora handelsetableringar ger begrinsade mojligheter for de bo-
ende 1 6vriga stadsdelar att cykla eller gd f6r att handla.

I Skines miljomal och miljohandlingsprogram (2003:62) redovisas viktiga dtgir-
der f6r att nd miljémélen och i detta fall God bebyggd milj6. I miljohandlingspro-
grammet anges att frin och med r 2004 ska kommunerna i sin planering undvika
verksamheter som kdpcentran som frimst kan nds med bil (&tgdrden har dnnu e¢j
foljts upp). Vid etablering av externa kdpcentra skall effekter pé trafikarbete, luft-
fororeningar, bullerstérningar, centrumhandeln och intrdng i natur- och kultur-
landskap tydligt redovisas. Linsstyrelsen lyfter 4ven fram behovet av nationella
atgirder och bland annat starkare styrmedel for att undvika trafikalstrande verk-
samheter som exempelvis externa kdpcentra.

Nir? Diskussionen kring externhandel bér tas i en handelspolicy eller en struk-
turplan med avseende p& handel (se &tgird O 21) och stadsdelsprogram (3tgird P
1), men det dr ocksd viktigt att ta stillning till stadens utveckling med avseende pd
externetableringar i oversiktsplanen.

Att tinka pa! Lokalisera livsmedelsetableringar i stadsdelar som saknar storre
handelsenheter. Prova mojligheterna att anligga dem 1 anslutning tll stadsdels-
centrum eller som fortitning inom stadsdelarna. Mer liv och rérelse skapas i stads-
delarna och det ir positivt med nira handel f6r de boende. Stora parkeringar
fungerar ibland som dragningskraft. Privata initiativ krivs for etablering av han-
del. Eventuell tillstromning av trafik frin 6vriga stadsdelar kan stora de boende.

Miljseffekt: MEDEL/HOG



Nir? Problematiken kring externhandel bor inledningsvis diskuteras pa det regi-
onala planet for att skapa en samsyn 1 regionen, men dven i 6versiktsplanen ir det
viktigt att ta stidllning till hur staden ska vixa. f‘xtgérden innebir bide en begrins-
ning av externhandelsomridena samt de enskilda etableringarnas storlek. De ut-
lagda handelsomridena bor héllas nere 1 storlek for att staden inte ska uppdelas
alltfor mycket med avseende pd funktion, men dven att de enskilda verksamhete-
rna ges begrinsade ytor. Detta kan resultera i p-hus under jord eller en mer resurs-
effektiv markplanering.

Att tinka pa! Vid en minskning av handelsbyggnadernas storlek uppnds en mer
minsklig skala. Parkeringar tar stora ytor i ansprik och det dr dérfor svart att bara
begrinsa ytan utan satsningar méste siledes ske for att kunderna skall kunna ta sig
till butiken p4 alternativa sitt. Aven hur parkeringsfrigorna lses inom fastigheten
ir av stor vikt: cykelparkeringarna bér forldggas nira entréerna och parkeringarna
bor l6sas pd ett utrymmeseffektivt sitt, gérna i p-hus.

Miljseffekt: HOG

Exempel: Regional planering av detaljhandel, Danmark och Norge

I Danmarks regionalplaner fastliggs en centrumstruktur med ramar fér hur mycket
butiksyta som fir byggas i varje centrum. I den kommunala planeringen ska de
regionala stillningstagandena efterlevas dven i detaljplanearbetet.

I Norge har nya etableringar av externhandel med en areal som 6verstiger 3 000
kvadratmeter tillfilligt stoppats i avvaktan pd regional planering (fylkesplaner).
Syftet med dtgirden har varit att stirka handel och service i stadscentra, stadsdels-
centra och lokala centra da dessa ses som viktiga motesplatser for befolkning,
kultur och handelsaktiviteter®.

Skapa gena och trygga strackningar
for gang- och cykeltrafiken

Ambitionerna ir hoga for att tillgodose fotgidngare och cyklister i kommunen.
Gang- och cykeltrafikens attraktivitet 6kar visentligt om vigarna dr gena. Gdng-/
cykelresor med start och mél inom Lunds tétort stdr for en majoritet av det totala
resandet, men fortfarande anvinder ménga bilen dven f6r de kortare resorna (<3
km).” En annan viktig faktor ir att cykelresandet avtar exponentiellt med avst&n-
det, ndgot som ir tydligt bide i Lund liksom i de flesta stider dir majoriteten av
cyklingen dr koncentrerad till den kompakta stadskdrnan dir start- och malpunk-
terna 4r mdnga. Cyklingens attraktivitet 6kar visentligt om cykelvigarna ir gena
och med f& stopp. Aven titheten ir viktig d& tdta strukturer forstirker cykelns
attraktivitet.

Att gdng- och cykelstrak och héllplatser upplevs som trygga ér av storsta vike for
att de alternativa transportsitten skall upplevas som attraktiva. Buskage, dalig be-
lysning, skymd sikt och andra aspekter kan gora en plats mycket obehaglig att
vistas pd eller att firdas igenom under vissa tider pd dygnet. Att kunna se och bli

sedd dr mycket viktigt f6r att uppna trygghet.
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Valfrihet i gdng- och cykelvignitet; vack-
ert och gront men otryggt for mdnga. Foto:
Stadsbyggnadskontoret
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O 17: Ge nya gang- och cykelstrdk gena strackningar till
olika malpunkter i omradet

Nir? Genhet ir en viktig friga for 6versiktsplaneringen. Det dr viktigt att forsoka
{3 med sig detta frin borjan da det dr svart att 16sa 1 befintlig bebyggelse.

Att tinka pa! Gena strdk kan innebira att gdng- och cykelvigar dras lings med
hogtrafikerade gator. Trafiksikerheten i1 korsningar ska studeras och tillgodoses.
Miljseffekt: HOG

O 18: Utforma hallplatser s& att de och vagen dit upplevs
trygga med bra utblickar och god insyn nara bostader
alternativt verksamheter

Nir? Ska finnas med frin férdjupningen och neddt i planprocessen.

Att tinka pa! Héllplatsen kan ges en utformning med bra utblickar och god
insyn nira bostider alternativt verksamheter. Tryggheten vid hillplatsen 6kar, och
d& 75 procent av alla kollektivtrafikresenirer ir kvinnor, dldre och barn ir &tgirden
av stor vikt. Detaljutformning av hallplatsen gors enligt Skdnetrafikens riktlinjer,
storsta mojliga hinsyn tas till omgivningen vad giller hillplatsens placering och
utformning. I detaljplaneskedet utreds och illustreras placering av héllplats (se
atgiard D12). Det dr viktigt att tillrdckligt med markyta avsites till hllplatsomra-
det.

Miljseffekt: MEDEL

O 19: Skapa ett gang- och cykelvagnat med valfrinet
Nir? Hela vigen genom planeringsprocessen: frin att limpliga strk for kom-
plettering pekas ut i dversiktsplaneringen, nya cykelstrik markeras i detaljplanen




och slutligen sker en detaljutformning av cykelstrket som en trafikutformnings-
atgird.

Att tinka p8! Planen medger inte alltid denna typ av 16sningar exempelvis Norra
Filaden. Om nya ging- och cykelvigar dras lings med vigar kan bilister entusias-
meras till att cykla.

Miljseffekt: MEDEL

Exempel: Fordjupad sversikisplan for Visterjarva-Ulriksdalsfiltet, Solna och Sund-
bybergs kommuner, 2004

“Inom planomradet skall sikra och gena cykelstrik leda mot pendeltgstationen.
For att {3 trygga strik, speciellt under dygnets morkare delar, foreslds huvudstré-
ken forlagda i anslutning till bebyggelse. Cykelstriken skall leda mot m&lpunkter
sdsom arbetsplatser, skola, idrottsplats, motionsgdrd m m samt ut mot de attraktiva
rekreationsomridena vid Jirvafiltet.”

FOrdjupning och uppfdlining

En trafikplan, det vill siga en f6rdjupning p8 temat trafik, ar ett viktigt instrument
for att 6ka kunskapen om trafikens inverkan pa samhillsplaneringen liksom att
redovisa stadens utveckling med avseende pé trafik pd 1dng sikt. I Lund saknas en
overgripande trafikplan, sirskilt med avseende pd kollektiv- och cykeltrafik. I Vir-
na och vinna staden (2004), toresls att en trafikplan upprittas och foreslds innehdl-
la en utveckling av systemen for samtliga trafikslag med avseende p3 tillginglig-
het, kapacitet, sikerhet och milj6. Trafikplanen skall redovisa hur féreslagna at-
girder bidrar till uppfyllandet av miljomalen.

En traditionell trafikplan redovisar hur fysiska férindringar i stadens gatumil-
joer kan goras, girna illustrerat med kartmaterial, men hir finns ocksd mojlighe-
ten att utreda hur Lunds stad kan utvecklas pd 18ng sikt med avseende pd héllbara
transportsitt. LundaMaTs ger ett bra stod f6r en sddan plan. Om staden skall
utvecklas till att rymma mer ging-, cykel- och kollektivtrafik och mindre biltrafik
behover trafikplanen innehélla en redovisning av hur denna fordelning av trans-
portslagen paverkar stadens utformning. Trafikplanen kan ocksd redovisa mojlig-
heten att lokalisera kollektivtrafik till bostadsomrdden, planering for kollektivtra-
fikens l8ngsiktiga utveckling, oversyn av huvudcykelstriken i kommunen, utpe-
kanden av limpliga platser f6r park 'n’ ride liksom limpliga platser for forbate-
ringar av kollektivtrafikens framkomlighet exempelvis bussgator.

Behovet av storre livsmedelsetableringar kommer troligtvis att kvarstd varfor en
strukturplan med avseende pd handel/handelsetableringsplan kommer att vara
en nodvindig férdjupning. En sddan plan kan visa hur staden bor utvecklas med
avseende pd handel, framfor allt vad giller handelsyta och lige, men dven dra upp
riktlinjer kring handelsetableringars tillginglighet med kollektivtrafik och cykel.
En koncentration av stora handelsetableringar ger inga mojligheter t6r boende
frdn ovriga stadsdelar att cykla eller g8 for att handla och en strukturplan med
avseende pd handel skulle kunna visa hur en stor del av handeln kan forliggas till
stadsdelscentrum. Dessa platser kan med ett utbud av affirer, annan typ av service,
foreningslokaler och eventuellt dldreboende och forskolor bli en viktig knutpunkt
som ocksd ska fungera som en knutpunke f6r kollektivtrafiken. Strukturplanen
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for handel ér ett viktigt instrument for att 6ka kunskapen om handelns inverkan
pa trafikarbetet, liksom att visa pd strategier for att pdverka denna utveckling. Den
regionala kopplingen i denna typ av plan dr mycket viktig och planen kan girna
arbetas fram tillsammans med grannkommunerna.

En metod {6r uppféljning av planens mél dr att anvinda planindikatorer. Pla-
nindikatorer har dock flera funktioner; de kan anvindas bade till att beskriva
nuliget, att kvalitetsbeddma material, for uppféljning av mél samt f6r att kunna
jimfora mellan olika stider (krdver dock att det dr samma planindikatorer som
jamfors). Det omride som ir av storst relevans ur aspekten bilsndl samhillsplane-
ring dr dock uppfoliningen, det vill siga att kunna bedéma konsekvenser av fysiska
planer. Planindikatorn skall 4ven kunna anvindas vid skapande av en plan for att
ge planeraren ledning i huruvida man tinker i ritt riktning.

Planindikatorer for 6versikesplaner ir ett limpligt planeringsinstrument vars
frimsta funktion ir att kunna gestalta uppfoljning av planens mal samt frimja en
diskussion kring dessa. Mélen i en oversiktsplan kan litt betraktas som alltfor
allmingiltiga. For 6versiktsplaneringen kan arbetet med indikatorer vara ett sitt
att synliggora de 6vergripande malen liksom att férenkla och skapa ett intresse for
uppfdljning av dessa.

Planindikatorer dr dven limpliga for att beskriva aspekter av tllgéinglighet pd
den 6vergripande systemnivd som ir relevant i 6versiktliga planer.®® Exempelvis
kan en planindikator skapas utifrin mélet att alla bostadsomriden skall ha en
restidskvot for kollektivtrafik/bil som understiger tvd vad giller tillginglighet dll
centrum och storre arbetsplatser.

Se PM Planindikatorer for bilsndl samhillsplanering for ytterligare information
kring detta verktyg.

Nir? Upprittas som underlag till OP och fordjupningar. En kollektivtrafikplan
eller bredare trafikplan som underlag for éversiktsplaner och férdjupningar av
oversiktsplanen kan innebira stérre mojligheter att vid planering av exploate-
ringsomrdden 6ka kollektivtrafikens stillning gentemot bilen nir det giller opti-
mal linjedragning, utveckling av bytespunkter, lokalisering av hallplatser och dy-
likt. Aven géng- och cykeltrafik ir bra att lyfta fram i en specialiserad trafikplan.
Att tinka pd! Maojligheterna for barn att sjilva ta sig till skolan kan utredas i en
trafikplan liksom hilsoaspekter, ekonomiska faktorer och klimatproblematiken.
Regional koppling kan dock bli svr att genomf6ra. Att gora en trafikplan dr en
langsam process och helhetsperspektivet i planeringen kan f6rsvinna.
Miljéeffekt: ?

Exempel: Trafikplan for Uppsala stad (remisshandling), Uppsala kommun 2004
Planen innehéller en strategi for hur stadens gatumiljéer kan férindras liksom en
beskrivning av den organisatoriska process som krivs for att dstadkomma héllbar-
het 6ver tiden. For att uppnd 18ngsiktig héllbarhet i trafiken har ett sjupunkters
reformprogram formulerats: levande stadsmiljo — cykelstaden Uppsala — bittre
kollektivresande — renare och sikrare bilresande — héllbar samhillsplanering —
foretagens transporter — opinion, attityder, marknadsféring, demokrati. Trafik-
planen syftar tll att ge en handlingsberedskap tll &r 2030.



O 21: Framstall strukturplaner med avseende pa handel
Nir? Upprittas som underlag till OP och férdjupningar alternativt tillsammans
med grannkommunerna for att {8 en regional koppling. En strukturplan avseen-
de handel som underlag for 6versiktsplaner och fordjupningar av 6versiktsplanen
kan innebira storre méjligheter att paverka transportbehovet. For lokaliserings-
frigor kring handel, se atgird O 15.

Att tinka pd! Regional koppling kan bli svir att genomféra.

Miljéeffekt: ?

Exempel: Strukturplan med avseende pd Handel for Hogsbo/Sisjoomrddet, Gote-
borgs kommun

Omridet har under en lingre tid omvandlats frin industriomride till handels-
plats och kommunen har medverkat till detta genom att bevilja lov fér annat dn
den volymhandel som omridet dimensionerats for trafikmissigt. En kraftigt 6kad
trafik krivde att férhillandena i stadsdelen utreddes och att omhindertagandet av
trafiken liksom ett tillgingliggérande av handeln for alla trafikslag framlades. I
planen efterstrivades tillgidnglighet for alla transportslag samt att kollektivtrafik
skall finnas ull alla livsmedelsbutiker.

O 22: Arbeta med planindikatorer for bilsnal
samhallsplanering i den Oversiktliga planeringsprocessen
Nir? Anvinds som utvirderingsverktyg av bilsndlhet i 6versiktlig planering samt
i detaljplanering (se dtgird D 15 samt U 1). For fordjupning se bilaga PM Planin-
dikatorer for bilsndl sambhillsplanering.

Att tinka p4! Underlittar avsevirt bedémningsarbetet av specifika mal i OP och
fungerar pd flera niver. Planeraren kan under processen kinna om planproces-
sen dr pd vig dt ritt hdll med avseende pd de uppsatta méilen. Det dr dock viktigt att
pipeka att arbetsmetoden forutsitter tid och engagemang. Arbete med indikato-
rer ger ¢j heller helhetsbild och kan kidnnas abstrakt for planeraren. Planindikato-
rer tar ¢j upp virdegrundade aspekter som trivsel, attraktivitet, estetik och dylikt.
Miljéeffekt: ?

Exempel: Planera med miljomdl! Fallstudie Helsingborg

Fallstudien utgick ifrain Helsingborgs éversiktsplan (OP-97) och arbetet med ett
miljéanpassat transportsystem och utredde tillgéinglighet till miljanpassade trans-
portsystem. Syftet med fallstudien var att underséka hur andelen resor med cykel-
och kollektivtrafik kan okas genom bittre tillgéinglighet och att ta fram planindi-
katorer som beskriver denna process.

Indikatorerna delades in 1 tvd grupper: lokalisering och tillginglighet och ett
geografiskt omride valdes ut. Kommunen tyckte att anvindandet av planindika-
torer fungerade bra pd den nivn och bedémer att de dven fungerar bra pd éver-
siktlig niv8. Samma mingd indikatorer bor d8 inte anvindas eftersom 6versikts-
planens konsekvensbeskrivning d& skulle bli 6verlastad och dirmed svér att over-

blicka.
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Allmant

Bilsndl samhillsplanering syftar till att minska bilberoendet och transportbeho-
vet. I den kommunala planeringen handlar det framférallt om att skapa férutsitt-
ningar for att anvinda mer miljévinliga transporter och samtidigt minska befolk-
ningens behov av att anvinda bil. Mgjligheterna att indra beteendet beror i hog
grad pd hur attraktiva alternativen ir. Kollektivtrafikens konkurrensmedel dr framst
turtithet, pris och komfort men i detaljplaneringen handlar det ocksd om att
skapa miljéer och vardagssituationer dir det kinns enkelt och sjilvklart att cykla,
dka buss eller tdg. Minga detaljer 1 vardagssituationen har stor betydelse for att inte
bilen ska vara férstahandsalternativet som exempelvis utformningen av cykelpar-
kering intill bostaden, vigen till och frén hillsplatsen, méjligheterna till enkla och
snabba byten mellan buss/tdg/cykel i knutpunkter, cykelvigarnas utformning och
strickning. Mojligheterna att utforma dessa vardagsmiljéer i detaljplanen ir stora
och bor utnyttjas i mojligaste mén. Detaljplanen ger bland annat mojlighet att
lokalisera gdng- och cykelvigar och cykelparkeringar nirmre entrén 4n bilparke-
ringen. Cykeln som firdmedel okar d& i attraktivitet. Detaljplaneringen ger ocksé
mojligheter vad giller lokalisering och antal parkeringsplatser, illustrationer, ex-
ploateringstal och bussgator. Detaljplaneringen bestdr av flera stadier; planpro-
gram, den formella planen samt gestaltningsprogram.

Lokalisering av bostader och
arbetsplatser

Lokaliseringen av bostider och arbetsplatser inom en kommun har en stor bety-
delse for trafikarbetet. Finns kollektivtrafiken med frin bérjan innebir detta att
fler ser kollektivtrafiken som ett alternativ dn da kollektivtrafiken "appliceras i
efterhand”. Det kan tyckas sjilvklart att bostdder och arbetsplatser skall ha tillgdng
till god kollektivtrafik, men eftersom det fortfarande byggs pa andra sitt kan det
behova poingteras ytterligare. I manga fall utarbetas bra planer, men genomféran-
det blir inte enligt planen. I dessa fall dr det viktigt att som planerare kunna std p
sig och luta sig mot ndgot. Sveriges miljomal, Skines miljomal och LundaMa'Ts
torde vara limpliga sddana stottepelare.

Bade bostider och arbetsplatser bor lokaliseras s att det dr cykelavstdnd anting-
en till malpunkter eller till en god kollektivtrafikknutpunkt. Bostider behéver ha
tillgdnglighet dll kollektivtrafik och méjlighet att ta sig fram 1 gdng- och cykelvig-
nitet. Barn skall ha majlighet att ga eller cykla tll skolan p3 ett tryggt och sikert
sitt. I detaljplaneringen finns mojligheterna att styra planens tithet, bostidernas
lige inom planen samt att sorja for att gdng- och cykelstriken utformas pd ett
tryggt och sikert sitt.



Nir? Bostiders lokalisering bor finnas med genom hela planprocessen. Inled-
ningsvis bor frigan tas upp i oversiktsplaneringen samt diskuteras ytterligare i
fordjupningar och trafikplaner f6r att belysa tillgéinglighetsfrigor for alla trans-
portslag (se dtgiird O 2, O 20 och P 2). I detaljplaneringen bor bostider lokaliseras
nira kollektivtrafik for att frimja de hallbara transporterna.

Att tinka pa! Det ir littare att f8 kollektivtrafiken pd plats fore bostiderna om
kollektivtrafiken finns med redan tidigt i planeringsstadiet. Kollektivtrafik kan
ibland ocksd innebira buller och krav pd skyddsavstdnd. Virdefull mark kan be-
hova tas 1 ansprik for kollektivtrafiknira bebyggelse, bygg dirfor titt.
Miljseffekt: HOG

Nir? Hela verksamhetsomriden pekas ut i dversiktsplanen (se &tgird O 3), och
mindre omriden eller tomter pekas limpligen ut i férdjupade 6versiktsplaner
eller i stadsdelsprogram (se tgiird P 1). Oversiktsplanen bor markera att verksam-
heter med stor tillstrémning av personal eller kunder méste liggas 1 goda kollek-
tivtrafikligen. I detaljplaneringen finns mojligheterna att styra verksamheternas
ldge inom planen samt att sorja for att gdng- och cykelstriken utformas pd ett
tryggt och sikert sitt.

Att tinka pd! Kommunen dr beroende av privata initiativ for foretagsetablering,
vad hinder om en verksamhet gér i konkurs? Verksamhetsplanering ir mer kort-
siktigt dn bostadsplanering.

Miljseffekt: HOG

Arbeta med parkeringsytorna

De flesta svenska kommuner har p-normer som reglerar det antal p-platser som
behovs for olika typer av bebyggelseomriden. D3 ullgdng tll parkering har en
stark koppling tll bilanvindandet kan p-normen fungera som ett bra styrmedel
for att paverka bilberoendet.

Lunds kommuns p-norm anger behovstal {or olika verksamheter och bebyg-
gelseomrdden. Motsvarande behovstal finns ocksa for anlidggande av cykelparke-
ringsplatser. I detaljplaneskedet foreskrivs p-behov for bil och cykel utifradn dessa
normer, tillgodoses inte p-normens behovstal sd blir det inget bygglov. Bilparke-
ringsplatser pd kvartersmark kridver bygglov om de inte avser parkering f6r bo-
stadshus med hogst tvd ligenheter. Behovstalen som anges dr minimital och nor-
men f6ljs noggrant vid detaljplanering, inte minst for att byggherrarna skall upp-
leva att det dr ett rittvist system. Vid en revision av den nuvarande p-normen (se
atgird P 6) dir bostadsomriden med 3 p-platser tilldts utformas finns goda méj-
ligheter att skapa goda boendemiljéer dir bilen inte idr ett méiste. Beslut i bygg-
nadsnimnden krivs for att revidera den nuvarande p-normen.

I detaljplanen finns ocksd mojlighet att markera vissa markytor som ”¢j parke-
ring” eller som reservyta for parkering. Det innebir en mojlighet att begridnsa hur
mycket och vilken mark som fir anliggas som parkeringsplatser och dirmed hur
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maénga parkeringsplatser det kan bli. En enda parkeringsplats tar i genomsnitt ca
25 kvadratmeter 1 ansprik, vilket i reservform kan komma de boende till nytta om
ytan anvinds for rekreation, som grillplats etc.

Det dr ocksd mojligt att inte anvisa mark for parkeringsplatser (undantaget
handikapparkeringsplatser) precis intill bostadshusen eller verksamhetslokalen,
utan lite lingre bort inom planomrédet. P4 det viset dr det mojligt att genom
detaljplanen sikerstilla att cykelbanan och héllplatsen ligger nirmare entrén dn
vad parkeringsplatserna gor, och bilen som firdmedel forlorar i attraktivitet.
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FParkeringstillgdngens betydelse for val av firdmedel. Killa: Samferdsel

Nir? Limpliga omrdden att sinka p-behovstalet i pekas ut i 6versiktsplanen (se
stgiird O 5). Utpekade omriden bearbetas vidare i detaljplaneringsprocessen. Hur
p-normen kan dndras diskuteras vidare i dtgird P 3, Revision av p-normen for
Lunds kommun.

Att tinka p3! Behovstal f6r cykelparkeringar skall ocksd biliggas detaljplanen
men gloms ofta bort. Balansgdngen mellan hur mdnga parkeringar som ska byg-
gas dr svdr, service och kollektivtrafik méste finnas i ett bebyggelseomride om inte
ett korbehov skall uppstd. En etablering av en bilpoolsbil i omridet kan 6ka moj-
ligheten att minska bilparkeringsytorna ytterligare.

Miljseffekt: MEDEL-HOG

Ovrigt: Kopplingen till marknadsféring dr mycket viktig. Miklare, byggherrar
och andra méste framhiva férdelarna med att bo 1 ett bilsndlt omride snarare in
nackdelarna med att inte ha tillgdng till en egen p-plats.

Exempel: Hammarby sjostad, Stockholm

Parkeringslésningarna i Hammarby sjéstad fungerar mindre bra d& bostadsritt-



sinnehavarna ej insett inneborden av att de kdpt en ligenhet utan parkeringsplats.
Parkeringsplatserna ricker inte till och de boende parkerade till en borjan pé
obebyggda tomter. Det kan finnas flera skl till att parkeringsbehovet inte stim-
mer med beddmningarna. Ett kan vara att bilpoolen inte fick forvintad effekt pd
det privata biligandet. Ett annat kan vara att de boende i omradet fitt en annan
demografisk sammansittning dn férvintat; att de som flyttar till Sjostaden tillhor
en mer bilorienterad mélgrupp 4n den omridet planerades f6r. Mycket lga par-
keringstal har anvints: 0,35 garageplats/ldgenhet. I realiteten har det dock blivit
0,5. I fortsatta planer revideras det till 0,5 men idven det 4r ganska snilt.”’ T Ham-
marby sjostad har viljan funnits men man har ej nétt inda fram. For atc lyckas
med dtgirden behovs tydligare marknadsféring av konceptet gentemot képarna.

I Hammarby sjostad har bilinnehavet blivit storre dn vintat. Kanske bilpoolen pdver-
kar det privata dgandet forst efter ndgra dr? Foto: Stadsbyggnadskontoret

D 4. Skapa parkeringsreserver

Nir? I detaljplaneringen kan ett minskat antal p-platser kan dstadkommas ge-
nom att mark anvisas som parkeringsreserv. Lunds kommuns p-norm anger vissa
planeringstal for olika typer av omriden samt pdpekar att dessa inte behéver fin-
nas vid firdigstillandet. Mark finns siledes for en eventuell framtida parkering
men behover inte anordnas. P-ytor 1 reservform kan komma ménga till nytta som
exempelvis rekreationsomride, lekyta eller liknande.

Att tinka p3! zo\tgéirden kan med fordel kompenseras med medlemskap 1 bilpool,
god kollektivtrafik (eventuellt med rabatter), trygga och smidiga cykelstill eller
samikning.

Miljseffekt: MEDEL-HOG
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Ovrigt: Hinger samman med Mobility management-Atgirder

Exempel: Parkeringsreserv, Forum Vauban-projektet, Tyskland

Ingen parkering ir tilliten inom omridet och fordonsigarna méste kopa sin p-
plats i p-hus angrinsande till omridet och till mycket hég kostnad. Endast ango-
ring ir tilliten i omridet. Lagen kriver 1 p-plats per ligenhet, men genom att
hyresgisterna fir skriva p4 ett avtal som gdr ut pa at de slipper p-avgiften om de ¢j
har bil, kan detta undvikas. Fortfarande méste dock en tomt képas in som en
eventuell parkeringsyta (ett "virtuellt garage”) i det fall p-platserna avsedda for
omradet skulle ta slut. Fram tills dess anvinds platsen som 6ppen yta (lek, grill,
picknick etc). Bilpoolsparkering dr dock gratis och 1 omridet finns 7-8 bilpoolsbi-
lar. Gatorna ir utformade som girdsgator dir ménniskorna kan triffas och barn

kan leka.

Parkeringsgarage Vauban. Hiir kan de boende i omrddet hyra en p-plats. Parkering i omrddet i dvrigt dr ¢j tilldten. Foto: Stadsbygg-

nadskontoret

68



D 5: Skapa cykelparkeringar med hdg standard och bra
lage i tillracklig omfattning

Nir? Vid detaljplanering av bostads- och verksamhetsomriden. Foljs upp vid
bygglovet. Lunds kommuns p-norm har en bilaga som rér cykelparkering som
vid en revidering av p-normen bor inarbetas i materialet (se atgird P 3).

Att tinka pd! Ett bra lige kiinnetecknas av nirhet till entré eller malpunkt.
Miljoeffekt: MEDEL
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En viderskyddad, vacker cykelparkering néra entrén. Vauban. Foto: Stadsbyggnads-

kontoret

D 6: Anvand maxtal for parkering/lagenhet

Nir? Vid detaljplanering av bostadshus samt bygglov. Lunds kommuns p-norm
redovisar parkeringsbehovstal med minimigrins, vill fastighetsigaren ha fler p-
platser skall han samridda med kommunen d& bygg-/marklov krivs. Kommunen
kan sdledes ange ett maximalt antal p-platser. En revidering av p-normen idr emel-
lertid nodvindig for att medge en viss variation i p-behovstalen (se dtgird P 3).
Att tinka pd! Finns goda alternativ till parkering som exempelvis bilpool ir at-
girden positiv. f‘xtgéirden kraver vil fungerande alternativa transportsitt, frimjan-
de av gdng- och cykeltrafik eller kompensation med mobility management-atgir-
der.

Miljdeffekt: LAG/MELLAN

Exempel: Miljobyprogrammet, Norge

Inom Miljsbyprogrammet arbetade fem norska stdder fram visioner for stadsut-
vecklingen, framstillde planer och genomférde bland annat en rad nyckelprojekt
inom mark- och transportplanering. Onskema&l om nationella riktlinjer for sam-
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ordning mellan kollektivtrafik och lokal parkeringspolitik lyftes fram och ett av
Miljobyarnas forslag var att inféra maxgrinser for parkering i omriden med god
kollektivtrafiktillgdng.*

D 7: Anvand magjligheten att markera ytor som “Ej P” for att
prioritera gang- och cykeltrafik narmast entréer

Nir? I detaljplaneringen kan planbestimmelsen “ej parkering” pekas ut. Marken
som avses vara begrinsad for att icke innehilla parkering férses med plantexten “ej
parkering” och den beskrivande texten fors in under rubriken markens anordnan-
de 1 planbestimmelserna.

Att tinka pd! En forutsittning for dtgirden ir att cykelparkering finns nirmast
entrén. Genom att skapa avstdnd s blir bilen inte alltid det nirmsta alternativet,
samma antal p-platser kan férordas men placeras lingre bort inom planomradet
och dirmed 6ka attraktiviteten hos de héllbara transportmedlen. En férsimring
av privatbilismens attraktivitet kan kompenseras med medlemskap i bilpool, god
kollektivtrafik (eventuellt med rabatter), trygga och smidiga cykelstill eller sam-
dkning. Det kan vara farligt att sndla for mycket med p-platserna — parkeringskaos
kan uppstd!

Miljseffekt: LAG

Ovrigt: Hinger samman med Mobility management-Atgirder

Llustration: Boken om detaljplan och omrddesbestimmelser. Killa: Boverket 2002

Arbeta med exploateringstalet

En hog exploateringsgrad/tithet i detaljplanen har inverkan pd underlaget f6r
kollektivtrafik och servicefunktioner i niromridet. Likasd kan blandade omr3-
den, det vill sdga bdde boende och verksamheter inom samma detaljplan, vara ett
sdte att pdverka det lokala serviceutbudet och didrmed bilberoendet.



D 8: Oka tatheten och utnyttja marken effektivt vid
kollektivtrafik

Nir? Eut stillningstagande f6r 6kad tithet i bostadsomrdden 1 goda kollektivtra-
fikligen liksom limpliga platser f6r dessa bor tas 1 6versiktsplaneringen (se dtgird
O 10), och sedan diskuteras vidare i en trafikplan (se &tgird O 20) eller i fordjup-
ningar. I detaljplaneringen finns méjligheten att redovisa ett hogt exploaterings-
tal for bostider nira kollekuvtrafik eller 1 centrala ligen, liksom att lokalisera be-
byggelse till kollektivtrafikknutpunkter eller strdk (se dtgéird D 1 och D 2).

Att tinka pd! Det dr smidigare att ha kollektivtrafiken pd plats innan bebyggel-
sen. Kollektivtrafik bullrar och kriver dérfor lite dyrare byggtekniska 16sningar for
bebyggelsen. Virdefull mark kan behéva tas i ansprik f6r bebyggelse pd grund av
att det dr ett lampligt lidge for kollektivtrafik.

Miljseffekt: HOG

Exempel: Rieselfeld, Freiburg, Tyskland

I mitten av 90-talet pdborjades ett bebyggelseomrade i Rieselfeld 1 Freiburgs vistra
utkanter. Omridet 4r mycket kompakt och bestr av 4-5 viningshus med verk-
samheter 1 bottenviningen pd de hus som ligger lings med huvudgatan och spér-
vagnen. Tanken ir att en del av de boende i stadsdelen skall kunna arbeta i de
verksamheter 1 stadsdelen som vixer fram. Tva spirvagnslinjer, en av dem ny,
knyter samman omridet med centrala Freiburg.

I Rieselfeld verksamheter och en hog tithet liv och rorelse i omrddet samt ger underlag
for kollektivtrafiken. Foto: Stadsbyggnadskontoret

Arbeta med funktionsintegrering

Att blanda bostider och arbetsplatser inom ett omrade ir ett lyckat recept for att
skapa en titare stad med kortare avstind mellan olika funktioner som exempelvis
bostad, service, arbetsplats och handel. Det kan ocksd innebira att det 6kar chan-
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serna for att livsmedelshandel och viss service kan overleva 1 stadsdelscentrum
eller motsvarande.

En blandning av boende och verksamheter innebir att fler ménniskor vistas 1
omradet under dygnets alla timmar vilket gor omrddet tryggare, men ocksd att
kollektivtrafiken fAr ett bittre underlag och att fler ménniskor efterfrgar restau-
ranger och livsmedelshandel. Med ett visst utbud av livsmedel och service nira
bostaden 6kar méjligheterna att cykla eller g8 for att utritta drenden pd vardagarna
istillet for att ta bilen till den externt lokaliserade handeln. Aven fritidssysslor,
nojen, bio, sport etc dr funktioner som kan blandas in mer i bostadsbebyggelsen. I
detaljplaneskedet handlar det om att utforma denna blandning p3 ett tillfredstil-
lande sitt. Avvigningar behover eventuellt goras kring vilka verksamheter som ir
limpliga att blanda med bebyggelse, och till vidare bor Boverkets rdd i Béztre plats
for arbete samt Miljobalkens bestimmelser om skyddsavstdnd foljas.

Nir? Eu stillningstagande behover goras i oversiktsplanen och limpliga omra-
den for funktionsintegrering pekas ut (se dtgird O 8). I detaljplanen kan dessa
intentioner foljas upp med planbestimmelser. I detaljplanen finns mojlighet att
precisera vilken typ av verksamheter som idr limpliga liksom var dessa limpligen
placeras. I detaljplanen kan dven upphéjda bottenvdningar forordas dir mojlig-
het att ha forskola, affiir, bostad skall kunna rymmas i olika faser. Aven verksam-
heter ssom sport, bio och fritidsysselsittningar blandas med foérdel in i ett renod-
lat bostadsomrade.

Att tinka pd! Verksamheten far ett utokat kundunderlag, det lokala serviceun-
derlaget forbittras, eventuella nirbutiker fir bittre kundunderlag, de boende far
ett bra utbud inom rickhall, aktiviteterna 6kar dagtid, kollektivtrafik efterfrigas t
bdda héllen (bdde in och utpendling till omridet). Inte bara foretag utan dven
skolor och fritidslokaler ér bra att blanda med bostadsbebyggelse.

Miljseffekt: LAG/MELLAN

Exempel: Sodra stationsomradet, Stockholm

Det hogexploaterade omrddet saknar centrumbildning. I stillet finns verksam-
heterna spridda lings med strik 1 omridet. Det rér sig om butiker, resebyrier
etcetera, men i omradet finns ocksd en del renodlade kontorshus.

Anvand illustrationerna for att
formedla bilsnala idéer

Detaljplanens illustrationer ér inte bindande, men kan ind3 vara ett verksamt sitt
att formedla kommunens idéer. [llustrationerna kan till exempel visa hur byggna-
dens entré vinder sig mot cykelangoringen och héllplatsen, hur trygga och sikra
cykelbanor kan se ut etc. Illustrationerna i detaljplanen kan tjina som ett av manga
media for att fora fram de bilsndla tankarna i dialogen med byggherren. Kan
planhandliggaren visa en bilsndl illustration av hur ndgot skulle kunna bli finns
goda mdjligheter att komma 6verens med byggherren om sddana atgéirder redan
frdn borjan.



D 10: Formedla bilsnala idéer i detaljplanens illustrationer
Nir? Tidigt i detaljplaneskedet samt i1 bygglov. Illustrationerna kan innebira en-
tréer vinda mot cykelparkering, vil upplysta gdng- och cykelvigar, trygg och siker
vig till hallplats, gott om cykelparkeringsplatser och dylikt.

Att tinka pd! Illustrationerna ir ej juridiskt bindande men motiverar planbe-
stimmelser, beskriver syftet med planen och ir stéd f6r de som granskar bygglov.
Illustrationerna kan paverka byggherrarna genom att visa pd forslag hur det kan
bli men det dr viktigt att vara 6verens med byggherren redan tidigt i processen och
attinte vilseleda - illustrationen kan ibland ge felaktiga f6rvintningar. Dock ir det
ir viktigt att visa vad kommunen vill!

Miljoeffekt: MEDEL

God utformning av gang- och
cykelstrak och hallplatser

Ambitionerna dr hoga for att tillgodose fotgingare och cyklister i kommunen.
Géng- och cykeltrafikens attraktivitet 6kar visentligt om vigarna ir gena och este-
tiske tilltalande. G8ng-/cykelresor med start och mél inom Lunds titort stdr f6r en
majoritet av det totala resandet, men fortfarande ir hilften av bilresorna korta (<3
km).” En annan viktig faktor ir att cykelresandet avtar med avstindet, ndgot som
ir tydligt bade i Lund som i de flesta stider dir majoriteten av cyklingen ér kon-
centrerad till den kompakta stadskirnan dir start- och mélpunkterna dr ménga.
Cykeln mister sin position som ett attraktivt transportmedel eftersom avstdnden
okar med l8g tithet.

I Lund dir cykeln ett attraktivt transportmedel eftersom avstdnden Gr korta. Foto: Claes
Hall
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D 11: Ge nya gang- och cykelstrdk attraktiva och gena
strackningar

Nir? Strickningarna utreds pé oversiktsplanenivé (se dtgiird O 17) och vidare i
fordjupningar och eventuella stadsdelsprogram (se dtgird P 1). Gang- och cykel-
strdkens utformning redovisas i detaljplanens illustrationer eller kvalitetsprogram,
samt utformas i detalj enligt gdng- och cykelpolicyn (se dtgird P 4).

Att tinka pd! Dras striket genom en park okar det liv och rorelse i parken, men
strdk som dras genom parker kan ocksd upplevas som otrygga. Strdk som dras
lings med gator kan upplevas som otrygga ur trafiksikerhetspunkt (speciellt f6r
barn). I detaljplaneskedet dr det viktigt att gdng- och cykelstriken planeras samti-
digt som bebyggelse sd att genaste strickning kan nis.

Miljseffekt: HOG

Lilla Fiskaregatans ging- och cykelstrdk ger en gen strickning genom Lunds centrum.
Foro: Claes Hall

D 12: Utforma hallplatser och vagen dit s& att de upplevs
trygga och ar gena med bra utblickar och god insyn

Nir? Stillningstaganden gors pd 6versiktlig nivd och sjilva planeringen av hall-
platsen och vigen dit utreds 1 detaljplanen. Héllplatsens utformning kan redovi-
sas 1 detaljplanens illustrationer eller kvalitetsprogram.

Att tinka pd! Hallplatsen kan ges en utformning med bra utblickar och god
insyn nira bostider alternativt verksamheter. Tryggheten vid héllplatsen 6kar, och
d& 75 procent av alla kollektivtrafikresenirer dr kvinnor, dldre och barn ir tgirden
av stor vikt. Detaljutformning av hallplatsen gors enligt Skdnetrafikens riktlinjer,



storsta mojliga hdnsyn tas till omgivningen vad giller hillplatsens placering och
utformning. I detaljplaneskedet utreds och illustreras placering av hallplats. Det
ar viktigt att tillrickligt med markyta avsitts till hdllplatsomradet.

Miljoeffekt: MEDEL

Nir? Insatsomriden pekas ut i dversiktsplan och fordjupningar (se tgird O 20)
och strikens exakta dragning och utformning l6ses i detaljplaner. I detaljplanen
kan exempelvis atgirden att dra strdk nira entréer vara en god 16sning. Detaljut-
formning av gdng- och cykelstriket sker som en trafikutformningsdtgird.

Att tinka pd! Liv, rorelse och trygghet dven for de boende, cykelstrdk med olika
funktion uppstdr (skonhet/trygghet/trafiksikerhet).

Miljseffekt: LAG-MEDEL

Skapa god intermodalitet - utveckla
knutpunkterna

Maojligheterna att byta mellan olika transportsitt 4r mycket viktigt och bor g8 s&
snabbt och smidigt som méjligt. Vid goda kollektivtrafikligen ir det viktigt att 6ka
titheten och att ha ett effektivt markutnyttjande. Parkeringar vid knutpunkter tar
ofta stora markytor 1 ansprik och bér dérfor undvikas 1 méjligaste mén, ndgot som
kan 18sas med park’n’ride -anlidggningar i stadens utkanter eller med 6verdick-
ningar eller parkeringshus som vid Vistra stationstorget. I goda knutpunkter bru-
kar dven service av olika slag vara ett positivt inslag.

Nir? Hela vigen, frin 6versiktsplan till utformningsfragor i detaljplan och trafik-
utformningsatgirder (se tgirder O 11 och T 8).

Vistra stationstorget dr ett bra exempel pd
hur flera transportslag kan samlas: hir
finns goda majligheter att angdra och par-
kera, bdde for cyklister och bilister. Foto:
Tekniska forvaltningen
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Att tinka pd! For att uppnd en god intermodalitet dr det viktigt med smidiga
bytenmellan transportslagen, att cyklar kan parkeras vider- och st6ldskyddat. Be-
kvimlighet, smidighet och god detaljutformning skall vara ledord vid utform-
ning av goda knutpunkter. Litta byten gor kollektivtrafiken attraktivare och effek-
tivare, platsens attraktivitet kan 6ka dven for handel. Stora ytor kan behéva tas i
ansprk vilket kan bli problem i befintlig bebyggelse, konflikter med andra intres-
sen kan uppstd i centrala ligen, utveckling av knutpunkter ir en langsam process.

Miljseffekt: HOG

FOrdjupning och uppfdljning av
detaljplaner

En metod for uppféljning av planens mél dr att anvinda planindikatorer. Planin-
dikatorer har ett flertal funktioner, de kan anvindas bde tll att beskriva nuliget,
att kvalitetsbedoma material, f6r uppfoéljning av mél samt for att kunna jimfora
mellan olika stider (kriver dock att det 4r samma planindikatorer som jimfors).
Den enskilda planeraren kan ha en rad planindikatorer att "bygga upp” sin plan
pé for att underhand kunna kontrollera att arbetet leder i ritt riktning. Det omride
som ir av storst relevans ur aspekten bilsnal samhillsplanering dr dock uppfol)-
ningen, det vill siga att kunna bedéma konsekvenser av fysiska planer.

Planindikatorer for detaljplaner ir ett limpligt planeringsinstrument vars frim-
sta funktion ir att kunna gestalta uppfoljning av planens mal samt frimja en
diskussion kring dessa. Planindikatorerna kan ocksd synliggora de uppsatta ma-
len, liksom att férenkla och skapa ett intresse for uppfoljning av dessa.

Se PM Planindikatorer for bilsndl samhdllsplanering (bilaga), framstillt inom
projektet Markanvindning och transporter for ytterligare information kring detta
verktyg.

Nir? Anvinds som utvirderingsverktyg av bilsnalhet 1 6versiktlig planering (se
gtgiird O 22) samt i detaljplanering och som utvirderingsverktyg (se itgird U 1).
For fordjupning se bilaga PM Planindikatorer for bilsndl samhillsplanering.

Att tinka pd! Planindikatorer underlittar bedémningsarbetet av specifika mél i
detaljplaneringen, fungerar pd flera nivder och planeraren kan under processen
kinna om planprocessen dr pd vig dt ritt hdll med avseende pd de uppsatta mélen.
Metoden kriver tid och engagemang och det ir viktigt att pdpeka att metoden kan
kinnas abstrakt for planeraren samt att den ¢j tar upp virdegrundade aspekter
som trivsel, attraktivitet, estetik etc.

Miljseffekt: HOG

Bygglov

I bygglovet provas en byggnads eller anldggnings lokalisering och utformning,
liksom om byggnaden ir limplig med hinsyn till landskapsbild och stadsbild

eller om den medfér fara eller betydande oligenhet f6r grannar. Bebyggelsens



paverkan pd omgivningen ir ocksd viktigt att ta stillning till liksom att se till att de
eventuella bilsndla intentioner som funnits med i detaljplanen och 6versiktspla-
nen efterlevs. I bygglovet behandlas dven parkeringsfrigor enligt PBL och Lunds
kommuns p-norm (Parkering i Lunds kommun — riktlinjer och behovstal). Bygg-
lov for bilparkering behovs ej for bostadshus med max tvd ligenheter eller om
parkeringsplatsen anlidggs med stéd av Viglagen eller pd mark som i detaljplan
har avsatts till gata eller vig.

Nir? Dispositionen av fastighetens funktioner och illustrationer av bilsnila dtgir-
der sker i detaljplanen (se atgird D 10) och detta foljs upp i bygglovet. Det ir
viktigt att visa att det d4r mojligt att genomfora i plan och att intentionerna inte
faller halvvigs.

Miljseffekt: MEDEL

Nir? I detaljplaneringen bor cykelparkeringar med hog standard och bra lige i
tillricklig omfattning forordas (se dtgird D 5) och det dr viktigt ate tillrdckligt med
markyta avsitts till detta (se dtgird T 4). /othéirden f6ljs limpligen upp i bygglovet.
Att tinka pd! Kommunen méiste vara tydlig med vad detaljplanen/bygglovet
innebir.

Miljseffekt: LAG

Ovrigt: Tydlighet mot exploatérer ir viktigt, exempelvis kan infoblad/kortversion
av handboken inriktad pd byggherrar vara bra att dela ut i detta lige.

Allmant

I det kommunala arbetet med mark- och exploateringsfrigor finns méjligheter att
uppna bilsndla avtal med exploatorer och byggherrar. Ett flertal dtgirder genom-
fors redan, sisom de samverkansavtal som upprittats i projektet Okar bostadsbyg-
gande, men mycket dterstdr att géra. Kommunen kan paverka byggherrarna att
bygga bilsndlt genom att uppritta bilsndla exploateringsavtal, anordna markan-
visningstivlingar dir bilsnila 18sningar premieras liksom att starta dialogprojekt
med intresserade byggherrar. zgxtgéirderna ir som mest verksamma tillsammans
och en bra grund ir att samarbeta med intresserade byggherrar. Kommunens
ansvar bestdr dd i att lyfta frigan.

Pilotprojekt och dialogstrategier

Ett sdtt ate f3 med sig byggherrarna ir att satsa pd att driva pilotprojekt dir engage-
manget ir frivilligt och dir strategin ir att fora dialog med byggherren om mojliga
atgirder, snarare dn att tvinga. En forutsittning for att byggherren ska vara intres-
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serad av att engagera sig dr sannolikt att kommunen ocksd gir in med atgirder.
Bilsndla formuleringar av frivillig karaktir i markanvisningar och exploaterings-
avtal liksom detaljplanens illustrationer kan hjilpa byggherren att tinka bilsnalt.

Pilotprojekten blir ocksd en tillvinjning for byggherrarna, dir de fir méjlighet
att borja fundera kring bilsnila atgirder och sedan diskutera detta utan tvang. Ett
sddant dialogbaserat arbetssitt gdr utmirke att driva oavsett kommunen eller bygg-
herren dger marken.

Utifran dessa pilotprojekt kan vi sedan dokumentera effekten av olika dtgirder.
De erfarenheter vi vinner pa det viset kan vi i framtiden utnyttja i samband med
markanvisningar och avtal som innehéller specifika krav.

Nir? Starta en dialog i samband med markanvisningar eller exploateringsavtal.
Stod dll en sddan dialog kan ges av inspirationsbroschyren.

Att tinka pd! Dialogbaserat arbetssitt kan fungera bra d& deltagarna inte kinner
sig tvingade men ett frivilligt engagemang kan ocksd leda tll {3 deltagare.
Miljseffekt: HOG, frimst di det indirekt ger 6kad kunskap som kan bearbetas
vidare.

Samverkansavtal

Lunds kommun har i projektet Okat bostadsbyggande tecknat samverkansavtal
med byggherrar. Huvudsyftet dr att utvalda byggherrar via markanvisningar enga-
geras tidigt i plan- och genomférandeprocessen for vissa kommundrivna bostads-
projekt. Processen kan liknas vid den som naturligt dger rum, nir byggherren
ocksd dr markigare. Skillnaden ir att kommunen kan stélla olika villkor och ocks8
dela upp marken mellan byggherrar med olika “produktprofil”.

Ett exempel pa villkor som kan stillas dr att byggnation i ett attraktivt A-lige
villkoras mot att byggnation dven sker i ett mindre attraktivt men f6r kommunen
strategiskt lige, exempelvis i goda kollektivtrafikligen.

Nir? Fore markanvisning och detaljplanering. Samverkansavtalet kan anvindas
for att stimulera byggnation 1 bilsndla ligen.

Att tinka pd! Det krivs att kommunen har verkligt attraktiva ligen att erbjuda for
att avtalen skall bli intressanta. Kommunen méste vara tydlig med vad avtalet
innebir.

Miljoeffekt: MEDEL

Exempel: Samverkansavtal Linero — Dalby, Lunds kommun

Dalby ir utpekat i Lunds 6versiktsplan som ett omride med omfattande bostads-
utbyggnader. Dalby ir en framtida knutpunkt f6r hogvirdig kollektivtrafik och
skall pd sikt utvecklas till ett stationssambhille. I en foérdjupad oversiktsplan har
riktlinjer for fortsatt planering fastlagts. Lunds kommun har dérefter tecknat sam-
verkansavtal for att stimulera bostadsbyggandet i just Dalby genom att erbjuda



mark pd bland annat Linero, en stadsdel i Lunds titort. P& detta sitt forsoker
kommunen stimulera utvecklingen av Dalby och pdskynda och stirka idén om att
fler framtida Lundabor ska anvinda kollektivtratiken. P4 liknande sitt kan avtal
uppritas for att stimulera bilsndlt byggande.

Markanvisningar

Att pdverka byggherrar att skapa de bista forutsittningarna s att de boende/an-
stillda kan cykla eller dka kollektivt frdn dorr till dorr ér frigor som kan lyftas vid
markanvisningar d& dessa ofta féregdr detaljplaner. Kommunen har méjlighet att
i markanvisningen stilla krav pd bilsnéla dtgirder. Om kommunen vill styra bygg-
herren ull att genomfora dtgirder efter det att kopeavtal ingdtts krivs dock ett
separat avtal om dessa dtgirder. S&dana separata avtal dr i dagsldget ovanliga i
Lunds kommun och ir svéra att f5lja upp.

Naigra atgirder dr emellertid mojliga att genomféra for att minska bilanvind-
ningen, frimst giller det att anordna cykelparkeringar nirmre entréer dn bilparke-
ringar. Undersékningar visar pd att cykeln som firdmedel 6kar visentligt i attrak-
tivitet om den finns direkt utanfér dérren. I kombination med informationskam-
panjer och individuella resplaner som kommunen kan bistd finns det siledes
goda mojligheter att pdverka minniskors beteende.

Det dr ocksd mojligt att genomfora en markanvisningstivling dir bilsnéla 16s-
ningar premieras. En markanvisningstivling gar ut pa att konkurrensutsitta mark
for att skapa mervirden f6r kommunen och dess invinare. Anledningen bakom
ett sidant beslut kan vara ekonomiskt eller estetiskt men metoden har med fram-
gdng anvints for olika former av miljéanpassning av nybebyggelse.

Nir? Vid markanvisning

Att tinka pd! Genom att frin borjan sikerstilla att cykelbanan, cykelparkering-
arna och héllplatserna fir en lokalisering nirmre entréerna in bilparkeringarna
okar dessa firdmedel i attraktivitet. Markanvisningen sker oftast fore detaljplan-
ens faststillande och d finns inte alltid kunskapen om var byggnaderna kommer
att finnas (behover dock inte visas i plan). En 16sning pa detta kan vara att bestim-
ma att cykelparkeringar skall finnas nirmre entréerna dn bilparkeringar. An s
linge finns svirigheter att pdvisa de bilsnila dtgirdernas effekt och dirmed kan
det vara svart att stilla krav pd byggherrarna. Svirigheter finns ocksd i uppfolj-
ningen.

Miljéeffekt: MEDEL

Nir? Infor markanvisningstivlan utdelas inspirationsbroschyr till intressenterna,
forslagen bedoms sedan utifrdn kvalitet/kvantitet pa bilsnila &tgirder. Tavlingen
innefattar en avtals- och uppféljningsmodell for sikerstillande av de féreslagna
atgirderna.
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Att tinka pa! Brist pd uppfoljning — genomfors verkligen de féreslagna atgirder-
na?, bilsnla losningar forutsitter goda méjligheter att anvinda sig av alternativa
transportslag, de medverkande byggherrarna kan ha svirt att gd ifrdn sitt vanliga
arbetssitt. Kunskap om bilsnéla tgirder dr nédvindigt for att kunna stilla krav.
Miljéeffekt: MEDEL

Exempel: Byggande for en hillbar utveckling i Goteborg — markanvisningstivling vid
Lundby kyrkby

Allmin markanvisningstivling dir deltagare skall tillimpa hittills vunna erfaren-
heter (bdsta praxis) med vissa innovationer. Tio exempel pa héllbart byggande
bifogas tivlingsprogrammet som en kunskaps- och inspirationskilla for tivling-
en. De genomforda forslagen kommer att bedémas och rangordnas utifrin total
nytta for framtida héllbar utveckling och vinnare i tivlingen utses i november
2005. Tavlingsmaterialet har tagits fram av fastighetskontoret och stadsbyggnads-
kontoret i samverkan. Tévlingen handlar i huvudsak om ekologiskt byggande och
exemplifierar hur krav pd hallbara [6sningar kan lyftas in i en markanvisningstiv-
ling.

R

hnﬂbur ufv'écklin
,I Goteborg

I Géteborg har markanvisningstivling som metod anvints for att fd till stand ett mer
hdllbart byggande. Killa: Goteborgs kommun



Exploateringsavtal

I exploateringsavtalen har vi inte méjlighet att stilla juridiskt bindande krav pa
bilsnala dtgirder (nir byggherren dger marken). Vi har dock méjlighet att féra in
paragrafer av frivillig karaktir, och se det som ett tillfille att lyfta fram frigorna.
Strategin blir di att {8 igdng en dialog med byggherren, snarare dn att forsoka
tvinga dem till dtgirder. Exploateringsavtalen f6r den nya bebyggelsen lings Sod-
ra vigen i Lund innehéller ett exempel pa en sddan formulering.

A 5: Skapa bilsnala exploateringsavtal

Nir? Vid tecknande av exploateringsavtal.

Att tinka pd! Kommunen miste troligtvis gd in med betydande tgirder for att
gora omrddet mer attraktivt, vilket kan innebira dialogprojekt i ett tidigt skede (se
atgird Al). Kommunen méste ocksd vara tydlig med vad avtalet innebir. Atgéirden
kan vara svdr att f6lja upp, men nirvaron av de bilsndla skrivningarna 6kar bygg-
herrarnas medvetenhet om problematiken och kommunens vilja.

Miljoeffekt: MEDEL

Exempel: Hammarby sjostad, Stockholm

I exploateringsavtalen forbinder sig byggherrarna att ”i sin marknadsféring m m
stimulera blivande hyresgister att nyttja bilpoolens tjénster”.

Bilpoolsparkering, Hammarby sjostad. Foto: Stadsbyggnadskontoret
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God utformning av gang- och
cykelstrdk och cykelparkeringar

Kommunen har héga ambitioner vad giller gdng- och cykeltrafiken och det finns
beldgg for att gdng- och cykeltrafikens attraktivitet 6kar visentligt om vigarna ir
gena och estetiskt tilltalande. Gang-/cykelresor med start och mél inom Lunds
titort stdr for en majoritet av det totala resandet, men fortfarande anvinder ménga
bilen #ven fér de kortare resorna (<3 km)?'.

En annan viktig faktor ir att cykelresandet avtar med avstdndet, ndgot som ir
tydligt bide 1 Lund som i de flesta stider dir majoriteten av cyklingen ir koncen-
trerad till den kompakta stadskidrnan dir start- och malpunkterna ir minga. Cy-
keln mister sin position som ett attraktivt transportmedel nir titheten blir for 1g,
bdde pd grund av att malpunkterna blir firre men ocksd for att avstinden 6kar.
Stadsplanemonstret dr i de flesta fall orsaken till denna utglesning av staden, s
kallad wrban sprawl. Det dr dirfor viktigt att planeraren ligger stor moda pd att
skapa gena cykelvigar och strivar efter tithet 1 byggandet.

Géng- och cykeltrafikanterna dr i behov av av trygga och sikra ging- och cykel-
vigar, och eftersom osikerhet och otrygghet yttrar sig p8 olika sitt behéver de bida
systemen komplettera varandra. Ménga viljer att gd och cykla pa hogtrafikerade
bilvigar om de upplever att gdng- och cykelvigen eller promenadstigen ér otrygg
exempelvis i morkret. God belysning, klippning av buskage liksom att gdng- och
cykelvigarna dras nira bebyggelsen ir viktiga framgéngsfaktorer att arbeta med.

Cykelvigarna kan i vissa punkter fi utformningar som 6kar dess attraktivitet.
Exempel pd detta kan bland annat ses i Odense dir man arbetat med gron vag,
vacker beliggning och dylikt.

Nir? Hela vigen genom planeringsprocessen: frin att nya ging- och cykelstrik
ges en gen strickning i éversiktsplaneringen (dtgird O 17), 16ses i relation med
ovrig bebyggelse i detaljplanen (tgird D 11) ned tll detaljutformning av gdng-
och cykelstriket. Utformningen av gdng- och cykelstrik ska goras enligt riktlinjer-
na i gdng- och cykelpolicyn (se dtgird P 4). Frigan kan ocksd med fordel tas upp
1 stadsdelsprogram (4tgéird P 1).

Att tinka pd! I detaljplaneskedet idr det viktigt att gng- och cykelstrkens lige
planeras samtidigt som bebyggelsen s att genaste strickning kan nds, och att
tillrdckligt med markyta avsitts for dtgérden.

Miljseffekt: HOG

Nir? Vid trafikutformning. Utformning av korsningspunkten ska ske i enlighet
med riktlinjerna i gdng- och cykelpolicyn (se &tgird P 4).
Att tinka p8! Hinder for bilar kan ge cykeln konkurrensférdelar. De flesta fir en



smidigare cykeltur och dtgirden ger staden en tydlig cykelimage.

Miljoeffekt: MEDEL

Exempel: Ombyggda trafikljus vid Fasanvigen, Lunds kommun

I Lund finns exempel pd detta bland annat dér det lila cykelstriket korsar Fasan-
vigen. Hir detekteras cyklisterna for att f8 automatiskt gront nir de nirmar sig
signalen. Belysningen har dven forstirkts for att 6ka tryggheten. For att gora cykel-
turen mer komfortabel dr dessutom korsningen upphéjd tll gdng- och cykelvig-
ens nivé.

Ombyggda trafikljus vid Fasanvigen dir cyklisten detekteras pd avstind for att fd auto-
matiskt gront. Foto: Tekniska forvaltningen

T 3: Skapa ljusa och trygga gang- och cykeltunnlar

Nair? Atgéirder for att forbattra ljustorhdllandena och tryggheten hos de oskydda-
de trafikanterna bér finnas med i hela planeringsprocessen och studeras i detalj-
planeprocessen och vid trafikutformning.

Att tinka p8! I detaljplaneskedet ska tillrickligt med utrymme avsittas si att
tunnlar kan byggas i enlighet med riktlinjerna i gdng- och cykelpolicyn. Det ir
viktigt att lutningarna foljer de krav som rullstolsburna och personer med nedsatt
gdngformdga stiller. Tunnlarna skall géras sd ljusa och 6ppna som mojligt. Plan-
skildheten fir inte innebidra omvigar.

Miljseffekt: LAG

T 4: Skapa cykelparkeringar av god kvalitet

Nir? I detaljplaneskedet, vid bygglov samt vid detaljutformning. En god cykel-
parkeringsplats har god framkomlighet for cyklar, dr vil upplyst, har bra 13sméj-
ligheter, ligger nira entrén, har tillricklig bredd mellan cyklarna i stillen och har
slutligen tillrickligt m&nga cykelstill tllrdckligt ndra malpunkterna. Dir parke-
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ring sker under lingre tid skall cykelstillen goras vider- och stéldskyddade.

Att tinka pa! Cyklisterna kommer nirmre mélet dn bilister vilket upplevs som
en fordel. Cykelparkering ska utformas enligt riktlinjerna i gdng- och cykelpoli-
cyn. I detaljplaneskedet ska ytor sikerstillas for att p-normen for cyklar ska kunna
foljas.

Miljseffekt: LAG
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Viderskyddad cykelparkering vid regional busshdllplats. Foto: Tekniska forvaliningen

T 5: Skapa ett gang- och cykelnat med valfrihet

Nir? Hela vigen genom planeringsprocessen: frin att limpliga strk for kom-
plettering pekas ut i éversiktsplaneringen (se &tgiird O 19), nya cykelstrak marke-
ras 1 detaljplanen (se dtgird D 13) och slutligen sker en detaljutformning av
cykelstrdket som en trafikutformningsatgird.

Att tinka pd8! G&ng- och cykelvignitet ska kunna anvindas av alla, alla tider pd
dygnet. Mojlighet ska finnas att vilja trygga vigar, grona vigar, snabba vigar etc.
Nya ging- ochcykelstrik ska anpassas till det befintliga nitet pd ett gent och sikert
satt.

Miljéeffekt: LAG-MEDEL

T 6: Genomfdr cykelvagsinventeringar

Nir? Genom hela planprocessen och i forvaltningsskedet. Identifiering av sakna-
de linkarochstudier 6ver strikens dragning bor genomféras och dokumenteras i
en cykelledsplan. Denna kan vara del av en 6vergripande trafikplan alternativt
vara en specialiserad trafikplan (se &tgird O 20). Studier av strikens kvalitet gen-
het, komfort (beldggning med mera), trygghet (belysning), trafiksikerhet etc 1 ett
samlat dokument vilket kan utgéra underlag for investering och férbéttringar.
Samarbete mellan tekniska forvaltningen och stadsbyggnadskontoret édr limpligt

for denna typ av dtgird.
Miljseffekt: HOG



God utformning av knutpunkter och
hallplatser

Kollektivtrafikresandet dr beroende av trygghet och sikerhet pd och lings med
viagen tll hillplatsen. Bristfillig belysning, stora buskage liksom att hillplatsen
placerats langt ifrin bebyggelsen gor att ménniskor upplever stor otrygghet och
dérfor viljer bilen 1 stillet. Knutpunkter och héllplatser behover ha en god design
som fungerar under dygnets alla timmar s8 att dessa platser upplevs som vackra,
trygga och sikra. Knutpunkter bor ha en god intermodalitet, det vill séiga uppvisa
goda mojligheter till byten mellan olika firdmedel.

Vid Lund C kan évergingen mellan cykel och tdg ske snabbt och enkelt. I staionsomrddet finns ca 3 000 cykelparkeringar. Foto: Claes
Hall

85



86

T 7: Utforma trygga hallplatser

Nir? Tas upp i fordjupningar, i detaljplaneskedet samt i trafikutformningen.
Att tinka pd! Héllplatsen kan ges en utformning med bra utblickar och god
insyn nira bostider alternativt verksamheter. Tryggheten vid hillplatsen 6kar, och
d& 75 procent av alla kollektivtrafikresenirer dr kvinnor, dldre och barn ir &tgirden
av stor vikt. Detaljutformning av hallplatsen gors enligt Skdnetrafikens riktlinjer,
storsta mojliga hinsyn tas till omgivningen vad giller hillplatsens placering och
utformning. I detaljplaneskedet utreds och illustreras placering av héllplats (se
atgiard D 12). Det dr viktigt att tillrickligt med markyta avsitts tll hallplatsomra-
det.

Miljéeffekt: MEDEL

Hoillplatsen pd Lundalinken dr utrustad med realtidsinfo, har egen Lundalinkspelare,
och lutningarna dr anpassade for en framtida konvertering till spar. Foto: Tekniska
forvaltningen

T 8: Utforma knutpunkter for att framja en god
intermodalitet

Nir? Hela vigen: frin att limpliga platser pekas ut 6versiktsplaneringen (se at-
gird O 11), via detaljplanen (se &tgird D 14) ned till detaljutformning av knut-
punkten. I detaljplaneskedet utreds knutpunktens funktion och markbehov.

Att tinka pd! For att uppnd en god intermodalitet dr det viktigt med smidiga
bytenmellan transportslagen, att cyklar kan parkeras vider- och st6ldskyddat. Be-
kvimlighet, smidighet och god detaljutformning skall vara ledord vid utform-
ning av goda knutpunkter. Litta byten gor kollektivtrafiken attraktivare och effek-
tivare, platsens attraktivitet kan 6ka dven for handel. Detir viktigt atti detaljplane-
skedet avsitta tillridckligt med markyta f6r knutpunkterna. I befintlig bebyggelse
kan konflikter med andra intressen uppstd i centrala ligen.

Miljseffekt: HOG



Prioritera kollektivtrafiken i gatumiljon

Kollektivtrafikens framkomlighet dr ett viktigt konkurrensmedel gentemot biltra-
fiken. Ges bussarna bittre forutsittningar, exempelvis i form av bussgator och
signalprioriteringar forbittras kollektivtrafikens konkurrenskraft. Linjenitet ska
erbjuda en snabb och eftektiv kollektivtrafik med korta gdng- och cykelavstand tll
hallplatser.

Nir? Genom hela planeringsprocessen: fran att viktiga kollektivtrafikstrk pekas
ut i OP (se dtgird O 12), Kollektivtrafikplan (se itgird O 20), Fép och detal;-
planeskedet. Detaljutformningen bearbetas pd trafikutformningsniva.

Att tinka pd! Bussgator/busskorfilt okar kollektivtrafikens konkurrenskraft. Vid
anliggande av bussgator bor nyttan av bussgata/busskorfilt vigas mot markin-
trdnget och konsekvenser for andra transportslag. Genom signalprioritering f6r
busstrafiken kan framkomligheten forbittras 1 korsningar. Atgéirden ir kostnads-
effektiv men kan vara svir att 16sa i de fall dd bussar ska i olika riktningar genom
korsningen. Konsekvenser f6r andra transportslag miste analyseras.

Miljseffekt: MEDEL/HOG

Exempel: FramForBuss (se dtgird 0O12).

Atgarder som medfor en minskning i
bilanvandandet

Hur gatorna och gatunitet utformas har stor betydelse for trafikarbetet. Ett mins-
kat trafikarbete ger mindre brinsleférbrukning och foljaktligen en minskning i
koldioxidutslippen. Gatornas utformning kan varieras utifrdn bredder, forskjut-
ningar, avsmalningar etc och genom att variera gatornas utseende skapar man inte
bara livliga gaturum utan kan dven uppnd ett onskat trafikmonster. Forskning
visar ocksd att olika typer av trafikmatning till ett grannskapsomride ger olika
mingd trafikarbete per person.

De undersokta matningstyperna var:

* Traditionell rutnitsdesign

* En design som matar in trafik i omrddet frdn en centralt placerad link

* En design som matar trafik in i omradet frin omgivande link

Forskningen visade att trafik frin omgivande link gav mer trafikarbete per per-
son dn de andra tv8 typerna, och skillnaden mellan dessa tv var i sin tur inte s stor
att en tendens kunde utlisas.”? Ett silningssystem i ett traditionellt rutnitsménster
med fysiska atgirder for att dimpa trafikrytmen torde dérfor vara den bista 16s-
ningen for att ge en minskning i biltrafikarbetet.

Ett sitt att arbeta dr att gora en fordjupad trafiknitsanalys, dir mojligheten att
g8 frin oversiktlig planering ner till detaljutformning finns. En sddan analys kan
ge en bittre bild av gatornas anvindning dn vad forenklade analyser ger. Exempel
pd en metod for att gora en sddan analys har utvecklats inom EU-projektet AR-
TISTs (Arterial Streets Towards Sustainability). Metoden innebir att gatorna delas
in i en link- och en platsfunktion. Alla rérelser och alla transportslag tas med.
Modellen kan dirmed ge en bild av hur olika gator kan utformas.
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Nir? Omrddets struktur behandlas pd fordjupad 6versiktsplanenivd samt i de-
taljplaneringen. Gatornas utformning utreds pd trafikutformningsnivd. Genom
en fordjupad trafiknitsanalys kan dessa nivder linkas samman.

Att tinka pd! Vid utformning av gator med syftet att generera ett 13gt bilanvin-
dande ir det viktigt att arbeta med gatunitet i ett omrade eller en stadsdel. Konse-
kvenserna for kollektivtrafikens framkomlighet méste beaktas. Genom att anligga
fartdimpande tgirder for biltrafiken férsimras dess konkurrenskraft till fordel
for gang- och cykel- och kollektivtrafik.

Miljéeffekt: ?

Rddgrd dverfart. Foto: Tekniska forvaltningen

Emissionssnala atgarder

I ett projekt pd gatu- och trafikkontoret, tekniska forvaltningen i Lund, har vissa
trafikutformningsdtgirder pekats ut som ledande till mindre emissioner. Gene-
rellt géller att utformningar bor goras s att trafiken héller en sd jimn fart som
mojligt, men att den samtidigt inbjuder till [dga hastigheter. Ett antal olika tgir-
der lyfts fram och ménga av atgirderna ir indireke bilsnala d de oftast medfor en
minskning av biltrafiken d& det blir kringligare att komma fram. Atgéirdernas
syfte dr dock att sinka emissionerna, inte trafikmingden i sig, och diskuteras dir-
for inte vidare hir. For ytterligare fordjupning lis Global miljopdverkan frin biltra-
fiken i Lunds titort — underlag for emissionssndl trafikplanering, framstilld inom ett
projekt pd Gatu- och trafikkontoret, Tekniska forvaltningen.



Parkeringsreglering: tillgang, avgifter,
lokalisering

Parkeringsreglering syftar till att ordna biltrafiken inom ett begrinsat omride ge-
nom en begrinsning av parkeringsmojligheterna. Eftersom atgirden inte direkt
minskar transportbehovet méste goda alternativ tll bilen finnas. Parkeringsregle-
ring paverkar bdde boende, arbetande och besékare inom aktuellt omride. For att
fi en minskning i biltrafiken krivs god ullgidnglighet med cykel, buss och taxi
samt god vigvisning till de parkeringsplatser som finns att tillga.

I de mest centrala delarna av Lunds titort skall kravet for att bygga bostider vara
att tillhérande parkeringsplatserna placeras 1 underjordiska parkeringsgarage al-
ternativt i parkeringshus utanfor de centralaste delarna. Parkeringsnormen f6r
Lunds kommun bér ses éver med avseende pd max/min-tal, rimliga spann samt
bilpoolsparkeringar.

g [e] ..

Mobility management-atgarder

De mjuka atgirderna som syftar till att pverka resan innan den har bérjat ir ett
komplement till de &tgirder som paverkar den fysiska miljon. f‘xtgéirderna kan
forstirka en bra struktur, underlitta for en forindring och verka for en teknikeftek-
tivisering. Medvetenhet och kunskap om de mjuka tgirdernas potential for att
péverka minniskors beteende méste finnas med under hela planeringsprocessen.
Det dr dock i det sista skedet i planeringsprocessen nir ansvarsférdelningen fast-
stills och genomforandet ska beskrivas som denna typ av dtgirder framfor allt bor
finnas med i handlingarna.

Mobility management-frigorna handlar i huvudsak om genomférande och
ansvar, men det dr samtidigt viktigt att forstd att mobility management-8tgirder
dven ger en stor paverkan pd den fysiska planen. zgxtgéirder som bilpool, samdkning
och dylikt minskar bilbehovet och dirmed ocksd behovet av parkeringar, ndgot
som tydligt kan ses i plan. D3 utbudet av parkeringsplatser ger en tydlig paverkan
pé bilanvindningen 4r mobility management-atgirder limpligt att genomfora
for att kunna minska antalet p-platser for ett visst omrdde.

Atgéirderna handlar i m&nga fall om att visa pd vilka alternativ det finns till bilen
och underlitta f6r resenirer att hitta informationen. For vissa typer av dtgéirder kan
ansvaret foras 6ver frin kommunen till andra som exempelvis fastighetskontor,
verksamhetsutévare och byggherrar. Vid byggnation av nya omraden ir det viktigt
att ta tillvara att de nyinflyttade dnnu inte skapat sig ndgra transportrutiner frin
platsen. De skulle kunna erbjudas ett informationspaket liknande ett Smart trafi-
kant-blad for att visa pd vilka alternativ det finns till bilen och vilka férdelar det
skulle innebira for den personliga hilsan och ekonomin.

Mobility management-dtgirder ir samtidigt en kunskapsinsamling kring in-
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vdnarnas beteenden och behov vilket bér ge ett avtryck i den fysiska planeringen.
Mobility management-dtgirder paverkar inte den fysiska strukturen utan forstir-
ker en bra struktur. Det idr dirfor vildigt vikeigt ate stadens struktur mojliggor
héllbara transporter och en flexibilitet nir det giller resménster.

I dagens moderna samhiille tilldts bilarna att ta plats. Foto: Claes Hall
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Nir? Identifiera inledningsvis omriden som ir limpliga for bilpooler (tithet,
goda kollektivtrafikforbindelser, flerbostads-, rad- eller kedjehus) i 6versiktspla-
neringen (se tgird O 6). Kommunens ansvar skulle kunna vara att ha en strategi
for vilka bostadsomriden som 4r limpliga att satsa pd bilpooler. I vissa exploate-
ringsomriden handlar det om att stiilla krav pd byggherrarna att frimja bilpool i
omridet bdde med plats for bilar och for att informera de boende om méjligheter-
na. Avtal skapas dir bilpooler "byggs in” i fastigheten och hyresgister/kopare far
bilpool med den nya bostaden. Krav kan iven stillas i markanvisningstivling (se
atgird A 5).

Att tinka pa! f‘xtgéirden ir ett ekonomiskt alternativ for byggherren. Bilpooler
fungerar dock inte éverallt. Bilpoolsnorm saknas (men dmnet tas upp till diskus-
sion 1 den nuvarande p-normen utan nigra styrande riktlinjer).



Miljseffekt: HOG

Ovrigt: Det finns omkring 60 bilpooler med cirka 2000 brukare i Sverige. Férut-
sittningarna for medlemskap har uppskattats i Tyskland, Osterrike, Schweiz och
Sverige och pekar pd en potential mellan 5-15 procent av befolkningen.” Om vi
utgr frin att det dr rimligt med att tio procent av Lunds invinare blir medlemmar
i en bilpool innebir det ca 10 000 invanare. Idag har Lunds tv8 bilpooler ca 130
medlemmar.

Exempel: Hammarby sjostad, Stockholm

Statoil var med fran bérjan och hjilpte till med att skapa en bilpool. I starten fanns
2 bilar och 20 anvindare. Speciella p-platser sattes av for poolbilarna. Statoil ord-
nar dven moten och informerar nya invdnare. Idag (augusti 2005) ir det City Car
Club som stir bakom bilpoolen. Genom att inféra bilpool redan frin start kunde
antalet p-platser som byggdes i omridet reduceras. Problem har dock uppstatt d&
de boende haft ett storre parkeringsbehov dn vad som forvintats.

Nir? Avtal med foretag och byggherrar om att genomfora dtgirder skapas vid
markanvisning eller exploateringsavtal.

Att tinka pd! Minniskor ir som mest férindringsbenigna nir de genomgatt en
forindring, exempelvis bytt jobb. Svrt att genomféra i planeringen, kriver upp-
foljning, tidsédande arbete, Skdnetrafiken méste vara med och subventionera 8rs-
korten.

Miljéeffekt: ?

Nir? Inledningsvis dr det viktigt att pd 6versiktsplanenivd peka ut var I'T-arbets-
platserna bér finnas. Avtal med byggherrar krivs for att en god uppkoppling och
vilfungerande lokal ska kunna skapas.

Att tinka pd! Kanske inte en frga for framtiden? Distansarbete minskar de
sociala kontakterna, mojligheten att bo pd platser dir bil 4r det enda transport-
medlet okar.

Miljéeffekt: ?

Nir? I den 6versiktliga planeringen dr det viktigt att markera att nyetablerade
foretag, exempelvis i de i 6versiktsplanen utpekade framtida handelomridena,
skall redovisa hur sin personal kan ta sig till och frin jobbet. Avtal med byggherrar-
na sluts i samband med markanvisning eller exploateringsavtal

Att tinka pd! Personal som har okunskap om vilka transportsitt som dr mojliga
att anvinda informeras och kan gora ett val utifrdn detta. f‘xtgéirden kan initieras
utifrin planeringen, men blir svart att genomdriva med de planeringsinstrument
vi har 1 dagsliget, svrt att genomfora for alla etableringar.

Miljéeffekt: ?
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Projekt med synergieffekter

Specifika projekt kan vara ett sitt att lyfta fram 8tgérder av bilsndl karaktir. D3 en
synergieffekt ofta uppstdr av att en mingd olika dtgirder kombineras kan just ett
projektinriktat angreppssitt vara limpligt vad giller att lyfta fram de bilsnila &t
girderna. Exempelvis kan ett projekt dir barns sikerhet i trafikmiljon dr huvud-
frigan till stor del handla om bilsnila dtgirder, liksom ett redan genomfort projekt
som Lundalinken.

M 5: For in bilsnalhetsfragorna i specifika projekt

Nir? P§ alla nivier 1 planeringsprocessen

Att tinka pd! Synergieffekter uppstér, framfor allt inom miljdomradet. Atgéirder—
na lyfter inte in sig sjilva - ndgon maste driva frigan!

Miljéeffekt: Varierande

Exempel 1: Lundalinken, Lunds kommun

Projektet innebar med en kombination av fysiska férindringar, beteendepéverkan
och informationskampanjer.

Exempel 2: Kollektivirafikens linjeforing, Lunds kommun

Busslinjerna pd Linero och Mértens Filad har lagts om for att {3 en rakare linjefo-
ring, ett effektivare kollektivtrafikstrik som efter en restidsférkortning ocksa kan
konkurrera med bilen.

Lundalinken genomfordes som ett stort projekt som fick effekter pd annat in busstra-
fiken. Gang- och cykelforbindelserna lings med striket forindrades och arbetsplatserna
lings med strickan informerades om forbdttringarna. Foto: Tekniska forvaltningen



Stadsdelsprogram / Tatortsprogram

I borjan av 1980-talet bérjade Lunds kommun att utforma stadsdelsplaner som en
reaktion pd den utflyttning frin stadsdelarna som skedde di. Mélet med stads-
delsplanerna var att géra stadens samtliga delar mer anvindbara som livsmiljéer
och mer brukbara i friga om boende, arbete, service och rekreation. Syftet var i
huvudsak att 6verbrygga gapet mellan generalplanen och detaljplanerna. Senare
lyftes dven aspekter som medborgarinflytande in och malbeskrivningen utékades
med att stadsdelsplanen som dokument skulle fungera som en samling av planer
och planidéer for stadsdelen som boende, tanstemin och politiker kunde se som
ett gemensamt handlingsprogram. Under 1980-talet genomférdes tre sidana stads-
delsplaner.

Under 2000-talet har frigan om stadsdelarnas betydelse kommit upp pd agen-
dan igen, bdde i Lund och i andra stider. I Lund har idén att gora stadsdelspro-
gram lyfts fram i1 férdjupningen av oversiktsplanen for Lunds stad, Virna och
vinna staden. Hir diskuteras framtagande av stadsdelsprogram for att analysera
och beskriva stadsdelarnas karaktir och forutsittningar for fortsatt utveckling. I
arbetet dr en dialog med invdnarna en viktig ingrediens och till skillnad frin
plansamrdd har allminheten inget forslag att ta stillning tll utan kan i stillet
medverka i ett samtal om omrédets styrkor och svagheter.

En fordel med stadsdelsprogram #r bland annat att det skulle 6ka méjligheter-
na att utifrdn ett helhetsperspektiv analysera hur stadsdelarna kan utvecklas. Pro-
grammet kan beskriva de befintliga stadsdelarnas karaktir, funktion, historia, be-
folkning, service och deras potential for férindringar.

Frigestillningar om transportbehov och bilberoende har en given plats i ett
stadsdelsprogram, men vilken tyngd dessa far dr upp till den enskilda planeraren.
Ett bilsnalt stadsdelsprogram bor lyfta fram frigor som restidsrelationer, stads-
delscentra, parkeringstillgdng vid bostdder, allminna platser och arbetsplatser,
kollektivtrafikens linjeforing, héllplatser och cykelparkeringar.

Nir? Stadsdelsprogram/titortsprogram kan anvindas som ett alternativt férdjup-
ningsverktyg for oversiktsplaneringen och som ett mer gediget underlag for de-
taljplaneringen. Programmet kan hjilpa tll att 6verbrygga spranget mellan dessa
bdda nivder och pa si sitt bide forenkla arbetet med detaljplaner samtidigt som
stadsdelarna ges goda mojligheter till en héllbar utveckling. Transportfrigorna
kan i stadsdelsprogrammet lyftas fram sirskilt for satt uppnd en bilsndl utform-
ning.

Att tinka p3! Stadsdelarnas framtid blir enklare att 6verblicka och goda méjlig-
heter ges att studera transportfrigor. Stadsdelsprogram ger ingen forbittring av
trafikmiljgsituationen om frigorna inte tas upp — ansvaret ligger pd planeraren!

Miljéeffekt: MEDEL
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Trafikplan / Trafikstrategi

Virna och vinna staden — fordjupning av oversikisplanen for staden Lund (2004),

Aﬁ‘:;tt:':' Stad lyfter fram skapandet av en trafikplan som en limplig 8tgérd for att utveckla syste-
‘ men for samtliga transportslag med avseende pa tillginglighet, kapacitet, sikerhet

och miljo. Stéd for en sddan plan stdr att finna dven 1 TRAST — TRafik for en
Attraktiv Stad. For en reduktion av transportbehovet och bilanvindningen bér
trafikplanen/strategin redovisa sambanden mellan trafiksystemet och stadens 6ver-
gripande mél liksom goéra en avvigning och balansering mellan trafikslag. Planen
bor dven utreda mojliga exploateringsomrdden utifrn kollektivtrafikens mojlig-
heter, lokalisering av knutpunkter, linjedragning, cykelstrik och andra frigor som
kan kopplas dll plan.

P 2: Trafikplan som underlag till dversiktsplanen

Nir? Framstills som underlag till 6p och férdjupningar (se atgird O 20). En
kollektivtrafikplan eller en bredare trafikplan som underlag f6r 6versiktsplaner
och férdjupningar av 6versiktsplanen kan innebira stérre mojligheter att vid pla-
nering av exploateringsomriden 6ka kollektivtrafikens stillning gentemot bilen
nir det giller optimal linjedragning, utveckling av bytespunkter, lokalisering av
héllplatser och dylikt.

En trafikplan som underlag till fordjupningar av dversiktsplanen kan oka kollektivtrafikens stillning gentemot bilen. Foto: Claes
Hall
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Att tinka pa! Vid planering av exploateringsomrdden kan en trafikplan 6ka kol-
lektivtrafikens stillning gentemot bilen nir det giller optimal linjedragning, lo-
kalisering av héllplatser och dylikt. En siker och estetiskt tilltalande utformning
av g/c-vigar och héllplatser kan genomforas samtidigt. Kollektivtrafik tar plats,
svirt 1 befintlig stadsstruktur, helhetsperspektivet 1 planeringen foérsvinner, de re-
gionala kopplingarna dr mycket viktiga men kan f6rsvinna i en plan pd kommu-
nal nivd.

Miljéeffekt: ?

Exempel: Trafikplan for Uppsala stad (remisshandling), Uppsala kommun 2004
Planen innehéller en strategi for hur stadens gatumiljéer kan férindras liksom en
beskrivning av den organisatoriska process som krivs for att dstadkomma héllbar-
het 6ver tiden.

For att uppnd ldngsiktig hallbarhet i trafiken har ett sjupunkters reformpro-
gram formulerats: levande stadsmiljé — cykelstaden Uppsala — bittre kollektivre-
sande — renare och sikrare bilresande — hillbar samhillsplanering — féretagens
transporter — opinion, attityder, marknadsforing, demokrati. Trafikplanen syftar
till att ge en handlingsberedskap till ar 2030.

Revision av trafikrelaterade dokument

En dndring av Lunds kommuns p-norm (Parkering i Lunds kommun- riktlinjer
och behoustal, 2002) skulle skapa goda mojligheter att 6ka de hallbara transportsit-
ten. De minimital som Lunds kommuns p-norm anger skulle kunna tillimpas
dven som max-tal, det vill séiga att det finns ett maximalt antal p-platser som bygg-
herren fir bygga. En dndring i p-normen ir nédvindig for att det skall vara méj-
ligt att foresla firre parkeringar i en detaljplan. P-normen skulle kunna dndras till
att visa ett rimligt spann och att avsteg frin denna medfér kompensation frn
byggherren, exempelvis 1 form av att medlemskap 1 bilpool eller m&nadskort ingar
1 hyran. Det dr viktigt med en lika behandling for alla s3 att systemet dr réttvist.
Ett minskat antal p-platser dstadkoms bist genom att p-platserna frikopplas frin
hyran eller bostadsrittsavgiften. Finns inte parkering per automatik anvinds bilen
mindre och firre har bil.

Tekniska forvaltningens Policy for ging- och cykeltrafik tran 2003 saknar till viss
del riktlinjer f6r estetik och gestaltningsfrigor. Policyn skall revideras vart tredje &r
och en reviderad version som framstills gemensamt av tekniska férvaltningen och
stadsbyggnadskontoret skulle d& ges storre tyngd.

P 3: Revidering av p-normen (Parkering i Lunds kommun-
riktlinjer och behovstal, Rapport 2000:24)

Nir? P-normen anvinds som vigledning vid detaljplaneliggning samt som krav
vid bygglovgivning. Den nuvarande p-normen bérjar bli inaktuell och en revision
ir nédvindig, bland annat for att fora in cykelfrdgorna i p-normen. En revision av
p-normen kan goras forst efter beslut 1 Byggnadsnimnden.

Att tinka pd! En p-norm som tllter vissa variationer, uppmirksammar cykling-
en och pekar pd bilparkeringars ldge i planen skulle kunna ge stor pdverkan pd
bilanvindandet i Lund.

Miljseffekt: HOG
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Exempel: Parkeringsnorm for bil och cykel i Malmdo, Malmé stad 2002

Malmés p-norm behandlar cykelparkeringar ingdende vilket d4r mycket féred6m-
ligt. I p-normen finns dven en parkeringspolicy dir man skall "tillgodose parke-
ringsbehovet i forsta hand for de boende, 1 andra hand f6r besskande och i tredje
hand for sysselsatta”. Arbetspendling med bil motverkas pa s8 sitt.

Cykelparkering 1 Lunds centrum Foto: Tekniska forvaltningen

P 4: Revidering av gang- och cykelpolicy

Nir? Det ir efterstrivansvirt att ha en gemensam gang- och cykelpolicy for tek-
niska férvaltningen och stadsbyggnadskontoret. Gang- och cykelpolicyn skall kun-
na anvindas sdvil vid planering av cykelvigar, ombyggnation, projektering och
gestaltning. En revision av gdng- och cykelpolicyn skall goras vart tredje ar (2006)



och beslut behéver siledes ej fattas i tekniska nimnden. Skall en gemensam ging-
och cykelpolicy for tekniska forvaltningen och stadsbyggnadskontoret skapas krivs
beslut i byggnadsnimnden.

Att tinka pd! En gemensam gdng- och cykelpolicy skulle kunna ge viss paverkan
pd bilanvindandet i Lund i och med att forbittringar sker for gdng- och cykeltra-
fiken.

Miljseffekt: LAG

Planindikatorer som
utvarderingsverktyg

En metod f6r uppféljning av olika planers mél ir att anvinda planindikatorer.
Planindikatorer har ett flertal anvindningsomriden: de kan anvindas bade till att
beskriva nuldget, att kvalitetsbedéma material, for uppfoljning av mal samt for att
kunna jimféra mellan olika stider (kriver dock att det 4r samma planindikatorer
som jimfors). Den enskilda planeraren kan anvinda en mingd olika planindika-
torer for att utvirdera olika aspekter av planen. Arbetet med planindikatorer har
inte kommit sdrskilt [ingt i Sverige, utan ir frimst kint visa SAMS, Sambhdllsplane-
ring med miljomdl som var ett idé- och strategiprojekt i samarbete mellan Natur-
vardverket och Boverket. Projektets slutrapport Sambhdllsplanering med miljomadl i
Sverige framstilldes efter projektets avslutande i september 2000.

I planarbetet kan planeraren ha en rad planindikatorer att "bygga upp” sin plan
pé for att underhand kunna kontrollera att arbetet leder i ritt riktning. Dock dr det
omride som ir av storst relevans ur aspekten bilsndl samhillsplanering uppfilj-
ningen, det vill siga att kunna bedéma konsekvenser av fysiska planer.

Planindikatorer ett limpligt planeringsinstrument vars frimsta funktion &r att
kunna gestalta uppféljning av planens mal samt frimja en diskussion kring dessa.
Planindikatorerna kan ocksd synliggora de uppsatta malen, liksom att férenkla
och skapa ett intresse for uppfoljning av dessa.

Planindikatorer kan anvindas for att utvirdera och folja upp ett antal olika
aspekter av samhillsplaneringen. For ytterligare information om bilsnéla planin-
dikatorer, se PM Planindikatorer for bilsndl samhillsplanering, framstillt inom pro-
jektet MOB 3 Markanvindning och transporter (bilaga).

Nir? Som utvirderingsverktyg av bilsndlhet i flera skeden i samhillsplaneringen,
frimst pd oversiktsplaneomradet dir ofta tydliga mél f6r planarbetet finns uppsat-
ta (se dtgird O 22), men dven i detaljplanering (se dtgird D 15). Verktyget kan
ocksd anvindas under hand for att planeraren skal kunna se eller leda arbetet i ritt
riktning.

Att tinka p3! Atgéirden underlittar bedomningsarbetet av specifika mél i plane-
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ringen - bdde som uppféljning och under planeringen. Metoden kriver tid och
engagemang. Vissa planerare uppfattar metoden som abstrakt och det bér pépe-
kas att den inte tar upp virdegrundade aspekter som trivsel, attraktivitet, estetik
etc.

Miljseffekt: HOG

Exempel: Planera med miljomal! Fallstudie Helsingborg

Fallstudien utgick ifrin Helsingborgs 6versiktsplan (OP-97) och arbetet med ett
miljéanpassat transportsystem och utredde tillgiinglighet till miljanpassade trans-
portsystem. Syftet med fallstudien var att undersoka hur andelen resor med cykel-
och kollektivtrafik kan 6kas genom bittre tillgéinglighet och att ta fram planindi-
katorer som beskriver denna process.

Indikatorerna delades in i tvd grupper: lokalisering och tillginglighet och ett
geografiskt omride valdes ut. Kommunen tyckte att anvindandet av planindika-
torer fungerade bra pd den nivdn och bedémer att de dven fungerar bra pd éver-
siktlig niva.

Efterstudier av handelsetableringar

Trenden idag ir att storre livsmedels- och detaljhandel etableras i anslutning till
titorternas storre infartsvigar i typiska billigen. Kunderna forutsitts ta bilen for att
handla vilket forstirker transportbehovet och bilberoendet och tvingar de flesta till
ett resmonster med bil. De stora etableringarna lings med stidernas infartsvigar
innebir en utglesning av staden och riskerar att minska utbudet av handel i stads-
kirnan. Etableringarna konkurrerar ocksd ofta ut nirbutikerna i stadsdelarna vil-
ket forsvarar for ménga invanare att g eller cykla ll affiren.

1 Skdnes miljomadl och miljohandlingsprogram (2003:62) toreslds frin och med ar
2004 att kommunerna i sin planering ska undvika verksamheter, exempelvis kop-
centra som frimst kan nds med bil. Konsekvensbeskrivningar genomfors i de fles-

Nova Lund dr ett kopcentrum uppfort 2002 i de vistra delarna av Lund. Foto: Claes
Hall



ta fall, men efterstudier ir inte lika vanligt. Behovet av efterstudier av handelseta-
bleringar dr dirfér mycket stort.

Nir? Vid forstudier, utredningar etcetera i hela det kommunala planarbetet. Ef-
terstudierna kan fungera som ett bra kunskapsunderlag vid studier angdende even-
tuella nyetableringar.

Att tinka pd! Handelsetableringarnas effekter blir tydligare och konsekvenserna
vad giller trafikarbetet kan lyftas fram. Efterstudierna ger ingen pverkan pd vad
som redan dr byggt, men kan ge lirdom om hur handelsetableringar bor planeras
1 framtiden.

Miljoeffekt: MELLAN
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/ Markanvandning
och transporter
— en historisk oversikt

Markanvindningen har pdverkat bide transportbehovet och valet av transportme-
del, frimst beroende pd att bilen har varit méttstocken for stadens utveckling.
Detta kapitel visar hur samhillet har utvecklats med avseende pa transporter, hur
det utvecklats frn att vara ett samhille med ingen eller mycket 1ag rorlighet till det
samhille vi har idag dir den genomsnittlige svensken pendlar 14,4 km till arbe-

Den genomsnittlige svensken reser 14,4 kmn till arbetet, enkel resa, att jamfora med det
foridustriella samhdllet dir rorligheten var i det ndrmaste obefintlig. Foto: Claes Hall
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tet.** Utvecklingen av det svenska transport-systemet har mynnat ut i att minnis-
kornas rérlighet/dag 6kat med fem procent per dr under det senaste seklet.” Den-
na regionforstoring som sammanslagningen av lokala arbetsmarknader innebir
lyfts oftast fram som ekonomiskt gynnsamt, men sett ur ett bilsnilt perspektiv
innebir regionforstoringen fler och lingre transporter som inte enkelt klaras av
med hallbara alternativ.

I detta kapitel beskrivs uppkomsten av den bild staden uppvisar idag: ett lapp-
ticke av olika planer och bebyggelsesitt, i Lunds fall med en gammal kirna och
nyare bebyggelse ju lingre ifrdn denna kirna man kommer. Staden har byggts ut
arsring for arsring, med de mest tita i mitten och glesare lingre ut. Bilen fanns inte
nir de centrala stadsdelarna planerades och linge diskuterades rivningar och an-
nat for att bilen skulle kunna f3 plats, men sedan 4ndrades detta angreppssitt till
att 1 stillet f6rsoka begrinsa antalet bilar i centrum. Samtidigt planerade man f6r
en helt annan bebyggelsestruktur i de nya omrddena; breda vigar och separerade
system for gdng, cykel- och biltrafik liksom funktionsseparering bidrog starkt till
att bilismen 6kade.

Det forntida ursprunget for minga stider var som handelsplats f6r varor och d&
stiderna var tita limpade de sig bist f6r gang eller godstransporter med hist eller
oxe. Vigarna pa landsbygden var déliga och hist och vagn var enda transportmed-
let. Transporterna éversteg sillan hastigheten fem kilometer i immen.* I det for-
industriella samhillet kan man sdledes siga att rorligheten var mer eller mindre
obefintlig. Stadens befolkning héll sig inom staden och man arbetade dir man
bodde.

Lund var en tring stad och de sanitira férhillandena var liksom for alla andra
stider pd denna tid usla. Avloppssystem fanns ej och avfall tdmdes ofta direkt pd
gatorna, vagnar bullrade och gatorna lystes ¢j upp nattetid. De dldre svenska sti-
derna ir framfor allt priglade av tvd utbyggnadsepoker: den medeltida staden och
renissansstaden.’” Delar av Lund uppvisar inslag frin bide dessa epoker, och
framf6r allt har Lunds stadskidrna kvar mycket av sin medeltida prigel i de centra-
la delarna.
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Urbaniseringen och
iIndustrialismen

I borjan av 1800-talet var de flesta stider sm& och d& staden hade sin egen jord var
den édven sjilvforsorjande pé livsmedel. Bebyggelsen bestod genomgéende av 18ga
hus med en eller tvd vAningar och staden rymde dven hushéllens kreatur, svin och
andra mindre djur, nigot som var vanligt under hela 1800-talet.” Livsmedelsfor-
sorjningen frin den omgivande landsbygden bérjade dock bli vanlig under 1800-
talet och ckade alltmer.

Lund hade i bérjan av 1800-talet strax 6ver 3 000 inv8nare och stadens grinser

sdg ut som foljande:

Skdanska recognoceringskartan 1812-15 visar Lunds form och grinser mot omlandet.
Karta: Stadsbyggnadskontoret

Under perioden 1800-1840 upplevde Sverige en enorm befolkningstillvixt, be-
folkningen kade frdn 2,4 dll 3,5 miljoner invinare.” Landsbygdsbefolkningen
hade fatt 6kade mojligheter till rérlighet och arbetsméjligheterna var generellt sett
bittre inne i stiderna.” Inte bara befolkningen flyttade till stiderna, ngmaskine-
rna 16sgjorde dven industrin frin bruksbygden d& behovet av vattenkraft for att
driva maskineriet ¢j lingre behovdes. Behovet av arbetskraft pd rimligt gdngav-
stdnd till de massproducerande nya fabrikerna ledde till en omfattande flytt frin
landsbygd till stad.” En pétaglig urbanisering av stadsbygden hade startat. Jirnvi-
garna spelade en stor roll i den industriella revolutionen och perioden 1850-1910
priglades starkt av jirnvigstrafikens framvixt.” Jirnvigssamhillet skapade ett be-
hov av transporter till och frn jirnvigsknutarna, men inledningsvis saknades
teknologin att 16sa detta pd ett effekeivt sdtt. Nir sa tekniken mojliggjorde motori-



serade transporter handlade det sdledes till en bérjan om méjligheten att trans-
portera gods, men har sedan 6vergitt alltmer till att handla om transporter av
minniskor. Industrialiseringen och urbaniseringen av samhillet skedde siledes
langt fore de motoriserade transporternas intdg, men utvecklingen kom att ligga
till grund f6r deras utveckling.

Stortorget i Lund pd tidigt 1900-tal. Bild: Stadsbyggnadskontoret

1874 kom en byggnadsstadga f6r Sveriges stider forfattad av juristen Albert Lind-
hagen vilken innebar en stor férindring i svenskt stadsbyggande. Stiderna tving-
ades 1 och med denna att ha planer {or sitt byggande, i stillet f6r att byggnationen
som tidigare hade kunnat ske spontant. Stadgans viktigaste syfte var att komma till
ritta med de problem som uppstatt nir byggnationen hade skett alldeles {or titt pd
grund av den hiftiga befolkningstillvixten, men kom att innebira stora problem
for de svenska stiderna. Frn centralt hall hade man helt enkelt hégre material-
och estetiska krav dn vad befolkningen hade r8d med vilket ledde tll att det ofta
blev mycket 6detomter efter brinder. Stadgan férordade kvartersformer i rutnits-
monster, och tomterna blev i manga fall hart exploaterade. Stadgans ursprungliga
syfte gick dirmed om intet.

Efter en 6versyn av 1874 ars byggnadsstadga kom 1907 ars stadsplanelag. Den-
na innebar att de gamla planerna ej behovde foljas slaviskt och att méjlighet till
variation gavs. Kvarterens former blev féljsammare mot terringen dn det gamla
rutndtsmonstret. Det var forst med denna stadsplanelag som kommunerna gavs
egentlig mojlighet att planera. 1907 &r stadsplanelag 6ppnade sdledes for kom-

munerna att genom stadsplaneinstrument styra bebyggelsen i den riktning man
ville.®
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FOrsta halften av 1900-talet

Vid sekelskiftet forindrades stadens karaktir indrades dramatiskt, bide 1 skala,
formsprik och byggnadernas rollférdelning. Till detta lades dven att trafiken kriv-
de utrymme och introducerades i ett nytt tempo.* Arkitekturdebatten svingde
frdn att handla om byggnader och skénhetsideal till vad man skulle gora at den
okande trafiken. Den stindiga 6kningen av trafiken ledde till att man valde att se
fram3t och bygga for den utveckling man tyckte sig kunna se i framtiden.”

1910 levde en fjirdedel av Sveriges befolkning i stider.” Stiderna vixte alltmer
och man bérjade bygga villaomraden i stadens utkanter och i takt med att smahu-
sen 6kade desto mer trafik krivdes inne i staden. I Stockholm handlade det om att
fler sparvagnar skulle fram, mer bilar strommade tll och tringseln pd de smala
gatorna borjade bli ett faktum. De flesta av Sveriges storre stider foljde samma
monster, s& dven Lund.

De modernistiska idéerna innebar en idealisering av storstaden med sitt hoga
tempo, blinkande neonskyltar och minniskor i rérelse. Till en bérjan var de mo-
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Stortorget 1 Lund vid sekelskifter 1800-/1900-talet. Foto: Stadsbyggnadskontoret
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dernistiska idéerna ndgot som endast syntes i debattinligg och ritningar i arkitek-
turtidskrifter, men i slutet av 20-talet konkretiserades idéerna pa manga hall. Vissa
byggnader uppfordes generellt i funktionalistisk formgivning. Detta gillde fram-
for allt industribyggnader, men dven bensinstationer, bilverkstider och annat som
var direkt knutet till en modern féreteelse som bilen.” I Lund var de frimsta
funktionalisterna Mogens Mogensen och Hans Westman.

Visterport, uppford 1937 dr ett bra lundaexempel pd funktionalismens bebyggelse.
Arkitekt Mogens Mogensen. Foto: Claes Hall
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Funktionalisternas énskan att funktionsseparera samhillet kom av deras tro pd att
samhillet skulle fungera som en maskin dir var del har sin utmitta plats. Effekt-
vitet, produktivitet var honnorsord vid sidan av den klassiska parollen sol, ljus och
luft. Arkitekterna menade att en uppdelning av staden inte innebar nigot pro-
blem eftersom forflyttningar av ménniskor snabbt kunde ske med buss, och nir
bilismen sedan vuxit sig starkare, med bil. Butiker och verksamheter hade av tradi-
tion etablerats lings med stadens gator vilket funktionalisterna starkt ifrigasatte.
En separering av bostider och arbetsplatser efterstrivades och den vixande bilis-
men gav mojlighet till detta. Bilismens snabba tillvixt gjorde dven att man féror-
dade att skilja gdng- och biltrafikanter t genom att anligga planskilda korsningar
och breda bulleravskirmade trafikstrak."

Den stindigt 6kande trafiken var en av moderniseringens mest patagliga effek-
ter.* Med avbrott {6r krigsdren viixte bilismen i ungefir samma takt som jirnvigs-
resandet fram tills femtiotalets bérjan.” De skdnska viigarna var i borjan av seklet i
uselt skick. De var smala, krokiga och illa drinerade och hade siledes ett begrinsat
anvindningsomride. Den stindigt 6kande bilismen stillde emellertid krav pd
bittre vigar och minga vigprojekt kom igdng pa 20- och 30-talen.

40-talets grannskapsenklaver skulle férbindas med omvirlden genom snabba
och breda trafikleder och sparvagn och buss skulle utgd frin enklavens torg f6r
direkttransport till staden. Frin torgen skulle gdngstrik leda ut i bostadskvarteren.
Trafiken skulle hillas utanfér omridet och pd sd sitt skyddades de boende fran
buller och farliga situationer.

Den f6rsta halvan av seklet medforde 6kade krav pd bebyggelse och transportsys-
tem. Frimst forsokte man rdda bot pd tringboddhet och bostadsbrist genom att
bygga storre och billigare ligenheter. Aven den 6kande bilismen stillde stora krav
pé stadsbyggandet, hittills hade det varit svart att tillgodose behoven pé god fram-
komlighet och parkeringsytor i stadens centrala delar. 1950 var biltitheten i Sverige
50 bilar/1 000 invanare och 1960 hade detta mer in tredubblats till 166 bilar/1 000
invdnare.” Andelen transporter med motoriserade firdmedel 6kade kraftigt, fram-
for allt pd bekostnad av gdng och cykeltrafik. Landsbygdsbefolkningen borjade
bestka staden med bil 1 stillet f6r som tidigare med cykel, hist, tdg eller buss.”

Befolkningsékningen medférde att byggnation utanfor stiderna paborjades.
Till skillnad mot den tidigare stora befolkningsékningen 100 &r tidigare innebar
denna att stiderna borjade sprida ut sig, i stillet for att som da, koncentreras. Bilen
okade méojligheterna att bo utanfor staden, men samtidigt innebar detta ocksd
stora mingder trafik. I Stockholm ansdgs tunnelbanan, kombinerat med 6kade
mojligheter for parkering samt stora trafikleder som ledde in i stadens centrum,
vara den bista losningen for att komma tillritta med trafikproblemen. De omtala-
de rivningarna i centrala Stockholm var sdledes ndgot datidens planerare menade
var en foljd av trafikens krav, men att man faktiskt valt att koncentrera butiker,
verksamheter och kontor i de centrala delarna for att kunna placera boendet i
stadens ytterkanter var ndgot som knappt nimndes.

Handelns strukturomvandling innebar en stark pdverkan dven pd de mindre
stidernas utseende. Sma butiker med ett litet sortiment slogs ut av varuhus eller



snabbkopsbutiker vilket efter hand péverkade stidernas centrum. Handeln och
trafiken stod bakom kraven pd foérnyelse och uppférandet av de nya stora butiker-
na innebar oftast att hela centrumomriden genomgick kraftiga fornyelsedtgir-
der.” For Lunds del ir detta tydligt om man exempelvis tittar pd Konsum Mérten-
storget och kvarteret Bytarebacken didr Malmborgs nu ligger.
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Kuvarteret Bytarebacken fore rivningarna. I dag ligger ICA Malmborgs i hornet mot
Clemenstorget. Foto: Stadsbyggnadskontoret

Konsum Martenstorget som det sdg ut 1962. Foto: Stadsbyggnadskontoret
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Efter andra virldskrigets slut upplevde Sverige en uppging i ekonomin, bilinne-
havet 6kade och Sveriges planering blev internationellt beromd for att vara sd
effektiv. Det rationella och effektiva tinkandet 1 planering och politik priglade
perioden starkt och det ér tydligt att man under denna period trodde att rationa-
lism och tillvixt inom industrin skulle leda till ett "bittre” samhille.”* Konsekven-
serna av hur samhiillet utvecklades med avseende pd miljofrigor var ndgot som
befolkningen, om de ens kinde till problemen, knappt brydde sig om. Ménga
menade ocksd att "visst svinn” fick man rikna med for att betala for samhillets
okade framgingar. Dessa si kallade rekorddren satte sin prigel pd den tid som
skulle komma efter.

Urbaniseringen fortsatte under 50- och 60-talen och landsbygdens befolkning
glesnade alltmer. Mellan 1950 och 1980 ¢kade stadsbygdsbefolkningen frin 4,7
miljoner till 6,9 miljoner (4+48 procent).” Anledningen till den stora omflytt-
ningen kan ses 1 att niringslivet strukturerade om sig och att foretag slogs samman
eller etablerade sig pd storre orter, men dven att sittet att ta sig till jobbet och hur
man jobbade pdverkade stort. Pendlingen till och frin stiderna borjade bli vanli-
gare och bilanvindandet inom staden 6kade ocksd som en foljd av de 6kade av-
stinden mellan bostider, verksamheter och service. For att f3 ner pendlingen
bérjade man mot slutet av 50-talet planera for att verksamheter skulle f3 finnas
dven 1 nirheten av bostadsomridena och inte som under funktionalismens paver-
kan skiljas at.

Stortorget som parkering. Foto: Stadsbyggnadskontoret



Under 60-talet kom trafiken alltmer att uppfattas som ett problem och man arbe-
tade nu med att planera "bort” trafiken. Vid nybyggnationer skapade man utifrin-
matade bostadsenklaver, dir trafiken knappt mirktes, forutsatt att man holl sig
inom omridet, enligt SCAFT-modellen. Stadskidrnor anpassades for en helt an-
nan situation, i Lund handlade det bland annat om att man planerade det s&
kallade genombrottet, en storre trafikled som skulle gd i ost-vistlig riktning ge-
nom Lunds stadskirna.

Sambhillet hade vid bérjan av 70-talet férindrats totalt, stort som smétt, rums-
ligt och fysiskt. En anpassning efter bilen hade skett, och ansvariga {6r dessa for-
dndringar var politiker, planerare och enskilda fastighetsigare. Omvilvningen i
stiderna sdgs dock inte som ett problem, tvirtom sdg man de nya byggnaderna och
anliggningarna liksom den 6kande bilismen som bevis for att samhillet fate ett
okat vilstdnd.”® I bérjan av 70-talet avtog den ekonomiska tillvixten. Energikrisen
och 6kande oljepriser liksom en nedgdng inom industrin var ett hiftigt slag for
den svenska ekonomin, dven om man linge trodde att nedgdngen var en tllfillig-
het och att situationen skulle dtergd till det "normala”.

Typisk villabebyggelse frin energikrisens 1970-tal. Foto: Claes Hall

For Sveriges (och Europas del) kan man siga att bilismens inférande har skett
frin cirka 1950 fram till och med idag, med tiden 1900-1950 som en férberedelse-
tid. I USA skedde bilismens intdg mycket tidigare, bilen var dir en viktig sam-
hillstéreteelse redan tidigt under 1900-talet och p& 20-talet var s3 mycket som
vartannat hushdll dgare till minst en bil. Férsok gjordes visserligen for att bygga ut
sparvagnssystem 1 en del stider men mycket av detta ir borta dd verksamheterna
koptes upp av bilproducenter som snabbt lade ner sparverksamheten. Bilismen
slapp p8 sd sitt konkurrens.
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11947 &rs byggnadslagstiftning kommer for forsta gdngen krav pd att fastighetsi-
gare skall ordna de boendes behov av att parkera fér en lingre tid.” En gemensam
utredning om behovet av 6vriga riktlinjer for trafiken och parkeringar tillsattes
1955 av Byggnadsstyrelsen och Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen. Utredningen
utfordes i samarbete med bland annat motorbranschens organisationer, niringsli-
vet och transportarbetareférbundet.™

Nya normer for parkering togs fram utifrin ett enigt antagande om att bilismen
var nddvindig och ofrdnkomlig. Efter forebild frin USA beriknade man fram ett
framtida bilinnehavper tusen invdnare. Tv4 olika normer tillimpades: en grund-
norm pa 200 per 1 000 invdnare samt en planeringsnorm pa 400-500 per tusen
* Grundnormen skulle tillimpas vid bygglovshantering och plane-
ringsnormen skulle tillimpas i samband med den kommunala planeringen. En
viss distinktion foreskrevs mellan nybyggen i stadens utkant och nybebyggelse i
stadens édldre delar. Fastighetsiigarna kunde dven ibland komma ifrdn kravet p att
ordna parkering fér de boende genom s kallade frikopsavtal. Detta innebar att de
i stillet medverkade ekonomiskt till kommunernas byggande av parkeringshus.
Kraven pa bostadsparkeringar flyttades snart 6ver till krav pd parkeringar fér an-
dra verksamheter, sirskilt varuhus och butiker. 1968 ars normer visade tydligt pd
att en anpassning hade skett till de krav som handeln och motororganisationerna
stallt.

invanare.

Bensinmack och parkering pd Clemenstorget, 1960-tal. Foto: Stadsbyggnadskontoret

Vid 50-talets slut var bilismens intdg ett faktum dven i Europa och ganska snart
hissade flera forskare varningsflagg. Manga var oroliga for vad som skulle hinda
med "det kulturarv som den gamla stadsbygden representerade.” En reaktion
pé problematiken kom i form av den sd kallade Buchanan-rapporten i England
(Traffic in towns, 1963). Colin Buchanan konstaterar bland annat att urban sprawl



méste forhindras och att parkeringspolitiken var det viktigaste styrmedlet for att
kunna klara trycket frin biltrafiken.

Ett antal andra rapporter rérande bilismen kom fram under 60-talet och dessa
holl delvis med om vad som sades 1 Buchanan-rapporten, men hur den ékade
bilismen skulle hanteras tvistade man om. I Road pricing: the economical and tech-
nical possibilities (dven kallad Smeed-rapporten) frin 1964 konstaterade att bilis-
ten inte pd langt nir betalade f6r det intring dennes intride i gatunitet férorsakar
ovriga trafikanter.”" I studien Economics, town planning and traffic (Reynolds-rap-
porten) frin 1966 diskuteras de effekter bilismen har pd markanvindningen. Rey-
nolds hivdar att man genom en optimal prissittning av gatuutrymmet kan tukta
bilismens intrdng. OECD-rapporten Better towns with less traffic frdn 1975 var
dven den inriktad pd att ndgot méste goras at den vixande stadsbilismen.” Efter
den ledde oljekrisen till att trafiken och 6vrig forbrukning av fossila brinslen
stagnerade en period och problematiken glomdes av.

En funktionsuppdelning av stiderna har successivt skett under 1900-talet. Sti-
derna har utvecklats frin att ha en tit, blandad kirna till ett glest stadslandskap dir
vigarna delat in marken i tirtbitar med olika funktioner. P4 grund av utbyggna-
den av externa képcentrum pdgdr denna funktionsuppdelning fortfarande trots
att man sillan medvetet bygger funktionsuppdelat nufértiden. Med start under
80-talet har handeln anpassat sig alltmer till det bilburna samhillet.” Detta inne-
bir inte bara att kopcentrum etableras i stadens periferi utan dven att handlare i
stidernas centrala delar efterfrigar en stadsmiljo som dr mer anpassad for bilis-
men. En ond cirkel uppstér i att centrum blir mer otrivsamt med 6kad trafik och
att kunderna di flyr centrumomridet f6r att i stillet gora sina inkdp 1 externa

kopcentra. Ett starkt motstdnd frin handlarnas sida vad giller gdgator ir ett tydligt
exempel pa oviljan att minska trafiken i staden.

Det funktionsuppdelade byggandet har
ndstan forsvunnit. Kvarstdr gor byggan-
det av externa képcentrum som hir Nova

Lund. Foto: Claes Hall
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Den vixande personbilismen har medfort urban sprawl, en term som ir liktydig
med svenskans szadsutglesning. Stidernas bebyggelsestruktur har blivit allt glesare,
och Lund ir inget undantag. Stérre delen av den bebyggelse som uppforts de
senaste 25 dren 1 Lunds kommun bestar av gles radhus- eller villabebyggelse. I en
gles struktur blir det svrare att bedriva en konkurrenskraftig kollektivtrafik och
avstdnden for gdng/cykeltrafik blir sd stora att dessa héllbara transportsitt mister
sin attraktivitet. Biltrafiken 6kar ddrmed.

Ser man pa de svenska stidernas utveckling ur ett historiskt perspektiv framgar
det tydligt att deras utveckling frin gdng/cykelstider tll bilstider gitt mycket
snabbt.” Idag reser man mer in tio gdnger lingre per person i kilometer in min-
niskorna omkring ar 1950, nigot som i huvudsak beror pd att den regionala till-
gingligheten har okat. Det gr idag mycket snabbare att resa dn det gjorde pé 50-
talet, vilket innebir att den tid som anvinds for resande kan vara identisk, men
avstinden man har mojlighet att rora sig 6ver har ékat. Den planering som be-
drevs pa 50-60 talet riktades mot en 6kad bilism, och man anvinde bilinnehavs-
profetior som fortfarande inte har uppfyllts.

Idag ses tringsel som ett av de storsta problemen med trafiksituationen. De
trafiksystem vi har byggt klarar inte av den mingd trafik som uppstitt. An ir
problemen i Sverige inte s8 stora, utan tringselsituationer hir uppkommer frimst
i extrem rusningstrafik i storstiderna. Tringselproblematiken &r orsaken tll att
manga europeiska linder samt USA nu ser ett behov av att 6verfora en del av de
motoriserade transporterna pd ging- och cykel- eller kollektivtrafik. En ameri-

Antal registrerade personbilar i trafik 1923-2000
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Antal registrerade personbilar i trafik 1923-2000. Killa: SCB



kansk undersokning visar att det rider tringsel under s& mycket som 40 procent av
restiden i urbana omrdden.® Dock ir bilisterna ritt tdliga for tringsel och en eng-
elsk undersékning visar att vilken tillgdng man har till kollektivtrafik har relevans
f6r hur man hanterar problemen, om kaossituationer uppstér limnar en del trafi-
kanter bilen f6r kollektivtrafik.®

-
=
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=

Tringselsituationer uppkommer framst vid extrem rusningstrafik i stora stider. Hir
kanske det ocksd dr svdrt att hdlla fokus pd enbart trafiken? Foto: Claes Hall

Oljan ir en dndlig resurs som fatt en kraftigt 6kad efterfrigan. Kinas efterfrigan p
olja okar med hela tio procent per ar och f6r varje dag 6kar antalet bilar pd de
kinesiska vigarna med 20 000 bilar. Flertalet forskare och geologer hivdar att
oljefyndigheterna virlden 6ver nu bérjar sina och att vi méste bérja se oss om efter
ett annat brinsle. Vi stdr dirfor troligen infor en framtid dir renare brinslen driver
vdra bilar, flyg och godstransporter, men kanske ocks en framtid dir vi tvingas
acceptera att var totala energitillgdng méste minska drastisket.

En minskning av bilanvindandet dr dirfér kanske inte nédvindigt med hinse-
ende till utslipp av koldioxid och andra miljofarliga emissioner, men stadsmiljén
i stort kommer att behova en sddan minskning. Buller, tillginglighet, trivsel och
andra aspekter har en direkt relation till transporternas omfattning och samhills-
planeringens mojligheter att pdverka detta ir stor, men for detta krivs politiska
beslut och goda kunskaper hos tjdnsteminnen.

Med denna handbok hoppas vi att Lunds kommun kommer en bit pd vigen
mot en trivsammare och tillgéingligare stad!
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O Bilagor

Ansvarsforhallanden i den fysiska planeringen

Vid planering av markanvindning och transporter méste lagar, direktiv och natio-
nella m3l f6ljas. Regering och riksdag har det 6vergripande ansvaret {6r transport-
systemet, dels genom lagstiftning, men dven genom att de ansvarar for fordelning-
en av resurser till olika verksamheter. De har dven mojlighet att pdverka kommu-
nernas verksamhet genom stadsbidrag.

Linsstyrelsen ansvarar for att regeringens och riksdagens beslut forverkligas.
Dock méste de gora en avvigning av linets samtliga intressen och kan sdledes inte
enbart se till just transport- och bebyggelsedtgirder. Linsstyrelsen skall enligt PBL
ta vara pd och samordna statens intressen. Linsstyrelsen skall dirmed préva kom-
munernas beslut att anta detaljplaner och omridesbestimmelser vid sddana till-
fillen d& statens intressen berdrs.

Vigverket ansvarar for att det transportpolitiska mélet "att sikerstilla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och 18ngsiktigt hallbar transportférsérjning fér medbor-
garna och niringslivet 1 hela landet” genomfors (Szadstrafikuppdraget). Vigverket
ansvarar ocksd for vighallning samt ger bidrag till kommunerna samt tll viss
kollektivtrafiksverksamhet.

Kommunerna ansvarar f6r den fysiska planeringen enligt PBL, samt for den
del av vignitet som ligger inom gatumark (allmiin platsmark). Oversiktsplanen
skall omfatta hela kommunens yta och varje kommun skall enligt lag ha en sddan.
Oversiktsplanen kan Zndras och fordjupas for vissa omriden och skall fungera
som en gemensam grund for beslut rérande mark- och vattenanvindningen. Over-
siktsplanen ir inte bindande.

Detaljplanen reglerar markanvindning och bebyggelsemiljé frimst 1 omriden
med en sammanhillen bebyggelse. Planen ir till skillnad fr&n Oversiktsplanen

bindande.

Lagstiftning tillamplig vid bilsnal samhallsplanering:

Miljobalken (1998:808) tridde i kraft den 1 januari 1999. Den ska frimja en
hallbar utveckling och pd s8 sitt tillférsikra nu levande och kommande generatio-
ner en hilsosam och god miljé. Miljébalken ligger till grund vid planering av
infrastruktur for transporter.
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Plan- och bygglagen (1987:10) anger de krav som ska uppfyllas vid byggande och
indringar av markanvindningen. Dessutom anges regler fr hur detta ska provas
(bygglov, marklov, detaljplan, éversiktsplan och s vidare) samt ersittningsbestim-
melser. Plan- och bygglagen anger att planlidggningen av mark och vatten ir ett
kommunalt ansvar.

Pbl dr under revidering och slutbetinkandet offentliggjordes 27 september
2005.

Viglagen (1971:948) innehiller regler for allmin vig: vigh8llning, drift, anord-
ningar lings vigen, byggande av vig med mera.

Lagen om offentlig upphandling (1992:1528) tridde 1 kraft den 1 januari 1994.
Utgdngspunkten ir ett EG-direktiv. Offentlig upphandling dr en viktig faktor f6r
att skapa en marknad for miljéanpassade produkter och material.



1 Planindikatorns anvandningsomrade

Planindikatorer anvinds frimst for att underlitta bedémningsarbete av specifika
mal i fysiska planer. De kan ses som verktyg som formeras utifrin de m4l de har f6r
avsikt att bedéma. Arbetet med planindikatorer ir inte sérskilt 1ngt framskridet i
Sverige och har i huvudsak kopplats till bedémning av miljéomal, frimst via det sa
kallade SAMS-projektet (Samhillsplanering med miljomal 1 Sverige). Uppdra-
get handlade om att hitta metoder och verktyg for att jobba med miljémal i kom-
munernas 6versiktsplanering.

Planindikatorn har flera funktioner, den kan anvindas bade till att beskriva
nuliget, att kvalitetsbeddma material, for uppféljning av mél samt f6r att kunna
jimfora mellan olika stider (krdver dock att det dr samma planindikatorer som
jimfors). Det omride som ir av storst relevans ur aspekten bilsndl samhillsplane-
ring ir uppfoliningen, det vill siga att kunna bedéma konsekvenser av fysiska pla-
ner. Planindikatorn skall dven kunna anvindas vid skapande av en plan {or att ge
planeraren handledning i huruvida man tinker i ritt riktning.

Generellt kan sdgas att en planindikator ir ett enkelt métt pd komplexa sam-
band. En indikator, eller ens flera indikatorer, kan aldrig ge en helhetsbild av ett
system. Det ir ett urval av indikatorer som anvinds, och detta urval bor diskuteras
infor starten av varje ny plan samt kontinuerligt under planprocessen. Hur mal
och indikatorer formuleras liksom forslag pd indikatorer limpliga for aspekten
bilsnal samhillsplanering redovisas i Kapitel 6.

2 Att tanka pal

Att anvinda planindikatorer som arbetsmetod kan medfora vissa svrigheter. In-
dikatorer ger inte den helhetsbild som manga 6nskar, utan snarare en detaljering
av just det man faktiskt miter. Vissa indikatorer édr ocksd enklare att mita dn andra
(exempelvis virderelaterade indikatorer dr svdrmétbara) och d& far de som &r enk-
la att mita ett forsteg.

Annu en fallgrop ér att alltfor snabba slutsatser kan dras om orsaker och effekter
samt att indikatorer blir normer i stillet for verktyg.! Dessa fallgropar kan undvi-
kas genom att man gér en samlad bedémning och under processen kdnner efter
om man gir i riktning mot de uppsatta méalen. Urvalet 4r mycket viktigt och ir det
en utvirdering av just visa aspekter man efterstrdvar s fungerar indikatorn bra.

Val och formulering av indikatorer innebir ocksd alltid virderingar. Olika per-
soner virderar olika varfor indikatorernas férankring alltid kan ifrgasittas. Om
jamforelser skall kunna ske dr det ocksa viktigt att indikatorerna har tagits fram pé
exakt samma sitt. Det dr ofta svart att sikerstilla detta, exempelvis vid jimforelser
mellan olika kommuner.

Det kan ocksd kidnnas abstrakt f6r planeraren att utvirdera en planering som
innu ej dr genomfdrd. Planindikatorer i sig inte medfor inte en forindring av

127



128

planeringssittet, snarare fungerar de som ett mtt pd om planeringen ror sig mot
de mal och visioner som satts upp.

3 Planindikatorer i kommunal planering

Maélen i den 6versiktliga planeringen kan ldtt betraktas som allmingiltiga. For
oversiktsplaneringen kan arbetet med indikatorer dirfor vara ett sétt att synliggora
de 6vergripande mélen liksom att férenkla och skapa ett intresse f6r uppféljning
av dessa. Planindikatorer for éversiktsplaner ér ett [impligt planeringsinstrument
vars frimsta funktion ir att kunna gestalta uppféljning av planens mél samt frim-
ja en diskussion kring dessa. Exempelvis kan olika aspekter av tillgéinglighet pa
den 6vergripande systemnivd som ir relevant i dversiktliga planer vara limpade
att beskriva och bedéma med planindikatorer.’

P4 detaljplanenivdn kan de mal som har satts upp for arbetet f6ljas pd ett nira
sitt under hela arbetet. Exempelvis kan vissa mal ge slutsatsen att omradet kanske
inte borde exploateras 6verhuvudtaget. En tydlig koppling tll stadsdelsprogram
kan ocksd goras for att sitta detaljplanen i ett sammanhang.

For att en god uppfdljning skall kunna goras bor det finnas statistiskt material
samt mojligheter att gora geografiska jimforelser. Det statistiska materialet skall
kunna mojliggora analys i tidsserier. M&l som kan tas utifrdn planindikatorerna ér
exempelvis att alla bostadsomraden skall ha en restidskvot {6r buss/bil som under-
stiger tva vad giller tllginglighet till centrum och storre arbetsplatser.

Uppfoljning, aterkoppling, férankring ir enklare att genomféra om indikato-
rer har anvints i processen. Indikatorerna har stor potential att bli ett pedagogiskt
verktyg for planeraren 1 kommunikation med politiker, allméinhet och inom kom-
munen.

4 Multikriterieanalys med
planindikatorer

En multkriterieanalys kan ha olika utseende beroende p& system, bestillare, data-

mingd etcetera, men har gemensamt att det sker en viktning av kriteriernas inbor-

des betydelse.’ Resultatet kan sedan anviindas for att plocka fram det bista alterna-

tivet eller rangordna olika alternativ. Arbetsgdngen for att skapa en multikriteriea-

nalys kan se ut s§ hir:

1. Bestim relevanta kriterier och alternativ.

2. Sitt ett numeriskt virde pa kriteriernas betydelse, exempelvis 0-100, 1-5, 1-3
eller i procent.

3. Berikna en rangordning utifrdn virdena.

4. En tydlig berikning av de olika kriterierna kan goras i en s kallad konsekvens-
tabell.

Hur viktningen gér till beror pa vilken typ av indikator som avses mitas. Exempel-

vis kan indikatorn "gangavstind tll busshllplats” viktas 1 en skala pd 1-3. Ett

avstdnd pa 400 m brukar rekommenderas varfor avstdnd under detta genererar 3

poing, avstdnd upp till 1 km genererar 2 p och avstdnd 6ver detta genererar 1 p.

Detta kan dven appliceras pd cykel genom att rekommenderade cykelavstdnd an-

vinds.



5 Metod och urval av indikatorer

I SAMS-projektet anvindes nedanstiende arbetsging:

1. Vilka mal skall uppnas?

Den storsta fordelen med att anvinda planindikatorer 4r att visa pd hur just
samhillsplaneringen kan bidra tll att uppnd bade miljomal liksom kommu-
nala mal och direktiv. Med planindikatorer kan man redan i planskedet se

vilka konsekvenser en plan kan forvintas ge.

2. Formulera planeringsrelevanta mél

MaI som ir av relevans kan vara 6éversiktsplanens mél, miljomal eller mer detalje-
rade mal som giller for det specifika planomridet. Malen varierar kraftigt beroen-

de pa vilken typ av plan som skall bedémas.

3. Formulera indikatorer

Planindikatorer bor inte viljas ut generellt, utan skall tas ut for det specifika fallet.
Det finns minga aspekter man kan bedéma i en plan och i Kap 6 redovisas ett
antal exempel pd planindikatorer som kan anvindas fér att mita just aspekten
bilsndl samhillsplanering.

Viktiga kriterier fér planindikatorer ir att de skall:

Beskriva faktorer som dr méjliga att utldsa i plan

Vara mitbara

Utga frin befintliga mal

Vara relevanta for frigestillningen

Vara jimforbara i tid eller rum

Vara begripliga och kommunicerbara samt

Visa pa framtida konsekvenser.
Indikatorn skall kunna visa pa forekomst eller tillstdind av ndgot. Planindikatorn
skall ocksd tolja planens detaljeringsgrad, det vill siga att {6r en 6versiktlig plan ér
indikatorn grov och f6r en detaljplan mer detaljerad. Olika indikatorer krivs for
olika skeden i planeringen, dirfor dr det viktigt att skilja pd indikatorer for dver-
siktsplanering och indikatorer for detaljplanering.

6 Planindikatorer for bilsnal
samhallsplanering

Stadens struktur inverkar pd mingden transporter pa tvd sitt, dels genom stadens
utglesning och dels genom funktionsuppdelning. For att motverka en utglesning
av stider foreslds generellt att bebyggelsen skall ske som fortitningar samt att om-
vandling av tidigare exploaterad mark sker. Planindikatorer limpliga tér att beds-
ma en plans markanvindning har delats upp pa hrdgjord yta, exploateringsgrad
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och funktionsblandning.

Miljomalet God bebyggd miljé har en tydlig mélsittning i att andelen hirdgjord
yta inte skall 6ka. Undersékningar visar dock att andelen hardgjord yta i Sveriges
titorter faktiskt 6kar, pd bekostnad av andelen gronytor. * Fér att motverka detta
krivs att nybyggnation sker pa redan hirdgjorda ytor.

Trafikinfrastruktur 4r den typ av hardgjord yta som tar mest plats, och uppskat-
tas ta upp cirka 1/3 av all bebyggd yta.

Ett exempel p& planindikator som kan anvindas for att bedéma planens mark-
anvindning ir Andel hdrdgjord yta. Beddmning av en sidan planindikator sker
utifrdn plankarta och illustreras med GIS (geografiska informationssystem). Vid
viktning far bebyggelse pa jungfrulig mark ligsta betyg.

En plans exploateringsgrad siger mycket om underlaget for kollektivtrafiken. Det
ir viktigt att bygga titt i goda kollektivtrafiklidgen, liksom i centrala delar av staden.
En tdt struktur ger kortare transportstrickor dn en gles och bilen anvinds mindre
1 en tit struktur jaimfort med en gles.

Forslag pd planindikator som kan anvindas for att bedoma planens exploate-
ringsgrad dr Tdthet och koncentration i goda kollektivtrafikligen.. Bedomning av en
sddan planindikator sker utifrdn plankarta och berikning av exploateringstal. II-
lustreras med férdel med GIS.

En stads uppdelning i olika funktioner genererar 6kade mingder transporter
eftersom behovet av att rora sig mellan olika delar av en stad blir stérre. Samtidigt
finns det ett flertal verksamheter som inte fungerar bra att blanda med bostadsbe-
byggelse. Boverkets skrift Bittre plats for arbete forordar dven skyddsavstind och
andra restriktioner som kan foérsvara en funktionsblandning.

Ett exempel pa planindikator som kan anvindas for att bedéma planens funk-
tionsblandning dr Andel arbetsplatser i forhdllande till andel bostider i omrddet.
Berikning utifrin statistik eller férvintade tal om arbetsplatser och bostider inom
ett visst geografiskt omrde. Indikatorn kriver en tydlig definition av servicebe-

greppet.

En 6kning av kollektivtrafikens andel i det totala trafikarbetet dr nédvindig for att
flera av miljékvalitesméalen, liksom malen i LundaMaTs och OPL-98 skall kunna
uppnds. Kollektivtrafiken har l3ga utslipp per passagerare jimfort med person-
bilstrafik och kriver inte lika mycket yta som personbilstrafiken. De faktorer som
péverkar kollektivtrafiken dr kostnaderna for att kora bil, framkomligheten for
biltrafiken samt billig eller fri parkering.’ Faktorer som kan 6ka kollektivtrafikre-



sandet dr en god fysisk planering, att kollektivtrafiken prioriteras ekonomiskt samt
att kvaliteten pd kollektivtrafiken dr hog, det vill siga en hog turtithet, snabbhet,
smidiga bytesmojligheter etcetera. Kollektivtrafiken har stérst méjlighet att bli
attraktiv genom att den planeras in frin bérjan i nya bebyggelseomriden.

Forslag pd planindikatorer som kan anvindas for att bedéoma tillginglighet till
kollektivtrafik dr Restidskvor bil/kollektiverafik. Planindikatorn beriknas utifrin
restid bil/restid kollektivtrafik. Data kan uppnds genom nitverksanalyser i GIS.
Vid viktning ger kvot hogre dn 2 ldgsta betyg. Illustreras med GIS, exempelvis 1
fargskala gron/guly/rétt. Ett annat exempel pa planindikator som kan anvindas ér
Hushdllens tillgdng till kollektivtrafik, exempelvis andelen hushdll med olika avstind
till busshdllplats, tdgstation, knutpunkt. En beddmning gors utifrin plankarta och
befolkningsstatistik. Kan ocksd beriknas med s8 kallade tidsisokroner, det vill siga
x antal hushall med <30 min tll bytespunkt for kollektivtrafik. Illustreras med
GIS.

Arbetsplatserna inom en stad har varierande grad av tillgiinglighet. I Holland har
ABC-metoden arbetats fram for att form8 besoksintensiva foretag att placera sig 1
A-ldge, det vill siga ligen med god tillgiinglighet, men dess intentioner har inte
alltid gate rite fram varfor principen nu frangdtts. Tanken att arbetsplatser dit manga
minniskor behéver ta sig, bide anstillda och besdkare, skall ligga tillgéingligt oav-
sett transportslag dr dock ett viktigt mél for att uppnd en 6kad andel héllbara
transporter. Det dr naturligtvis dven viktigt att féretagen sjilva arbetar med att
uppnd en 6kad andel héllbara transporter och kan exempelvis gora detta med s&
kallade Grona resplaner.

Exempel pd en planindikatorer som kan anvindas for att bedéma tillginglig-
het till arbetsplatser dr Restidskvot pa bil/kollektivtrafik for de fem storsta arbetsplat-
serna 1 Lunds titort. Planindikatorn kan beriknas utifrin restid bil/restid kollektiv-
trafik frdn det aktuella omrddet. Data kan uppnds frin genomsnittshastigheter
eller testkérningar. Vid viktning ger kvot hogre dn 2 lidgsta betyg. Illustreras med
GIS, exempelvis i tirgskala gron/gult/rott.

Dagligvaruhandel inom varje bostadsomride ér ett méste for att minska trans-
portbehovet nir det giller service. Genomsnittsavstidndet till service blir allt ling-
re 1 och med byggnation av s§ kallad externhandel som slar ut de mindre butiker-
na och resultatet dr att allt fler méste kora bil {6r att klara de nédvindiga inkdpen.
Detta slar hdrt mot de som inte kan ta bilen, det vill siga de korkortslosa, rorelse-
hindrade, ildre, barn liksom de som ej har rd eller har valt bort att ha bil. For att
hindra utbyggnad av externhandel kan kommunen anvinda sig av Pbl och styra
handel dill platser som ir littare att nd utan bil.®

Exempel pa planindikator som kan anvindas for att bedéma tillgdanglighet till
service dr Andel av befolkningen som har max 1 km till service. Mitt avstdnd frn
omride till malpunkt samt statistiskt underlag. Illustreras med GIS.
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Avgorande for om och hur minniskor skall besoka ett gronomréde édr nirheten till
detta. Ligger omridet for langt bort, det vill siga att avstdndet 6verstiger 3 kilome-
ter, dominerar bilen som sitt att ta sig till platsen.” Ligger omridet dessutom
lingre bort dn 2 kilometer avtar ocksd antalet besok. Studier vid SLU Alnarp har
visat att ett avstind pd max 50 m till gronyta som ett limpligt avstand for tillgidng-
lighet.

Betydande forskning visar att vistelse 1 gronomriden dr bra for hilsan och dér-
for dr det viktigt att det 1 planeringen virnas om titortsnira gronomraden. Gron-
omraden har ocksd ett stort virde 1 att de hjilper till att rena luft fr@n stoft och
damm.

En planindikator som kan anvindas for att bedéma tllginglighet till gronytor
ir Andel av befolkningen som har 50 m till gronyta av en viss areal. Indikatorn be-
skrivs genom mitt avstind frin omride tll m&lpunkt samt statistiskt underlag.
Ilustreras med GIS.

Géng och cykeltrafik dr det mest hllbara firdsittet och ger minimalt med emissi-
oner. For korta transporter, upp till 4-5 km dr dérfor gdng/cykeltrafik det bista
transportmedlet. Bensinforbrukning och koldioxidutslipp dr dessutom hogre for
de forsta fem kilometrarna och bilarnas katalysatorer borjar inte arbeta direkt utan
forst nér bilen har fitt upp virmen. Det dr dérfor viktigt att satsa just pd g/c-trafiken
d4 de korta bilresorna stir fér en stor del av biltrafikens totala miljdbelastning. ®

For att gdng/cykelresor skall bli mer attraktiva krivs att dessa transportsitt fir
hogre prioritet 1 samhills- och trafikplanering. Sambhillsplaneringen bor dérfor
verka for att gdng och cykeltrafikanterna far ett gent, tryggt, sikert och bekvimt nit
att rora sig i. Detta kan goras med att ge god belysning och siktférhéllanden, bra
parkeringsmojligheter, cykelprioriterade vigkorsningar och hastighetsbegrins-
ningar till 30 km/h 1 tittbebyggda omriden.

Exempel pd planindikatorer som kan anvindas for att bedéma tillgéinglighet
till en god g/c-miljo dr Cykelrestid frin geografiskt omrdde och Restidskvot bil/cykel.
Bedémning sker utifrdn plankarta och kan redovisas med tidsisokroner i GIS.
Ytterligare ett exempel pa planindikator dr Hushdllens tillgdng till en god ging- och
cykelmiljo, mdtt med avstdnd till cykellederna. Bedomning gors utifrdn plankarta
och mitt avstdnd till m8lpunkt samt statistiskt befolkningsunderlag. Illustreras
med GIS.

Barns majlighet att sjdlva kunna ta sig till skolan ir en viktig aspekt vad giller
bilsnal samhillsplanering. Linga avstind samt skolvigar med dalig trafiksikerhet
eller barridrer genererar en hogre andel barn som skjutsas till skolan vilket dr
daligt bdde ur miljo- samt folkhilsosapekter.

Ett exempel pd en planindikatorer som kan anvindas fér att bedéma barns
tillgdnglighet till en siker skolvig dr Andel barn i [-9-skola som kan gd eller cykla till
skolan sjilva med god trafiksikerhet. Bedomning gors utifrdn plankarta och statis-
tiskt befolkningsunderlag.



Att mita transportarbete pd en viss vig kan ge en bild av hur mycket emissioner
som genereras pd en viss vigstricka. Utsldppen ir relativt knutna tll fordon och
hastighet och kan dirfor beridknas smidigt. Resultaten kan dven anvindas for att
jimfora olika typer av vigar inom omridet samt for att jimfora med vigar av
samma dignitet vilket ir dll stor nytta vid nybyggnation. Resvaneundersékningar
kan anvindas for att redovisa hur trafiken fordelas p8 olika transportslag, vilket har
som storst relevans f6r de korta resorna (0-5 km). Tillgdng och pris pd parkering
har stor pdverkan pd transportarbetet varfor andelen parkeringar inom planomri-
det har stor betydelse.

Forslag pa planindikatorer som kan anvindas for att bedéma transportarbete
och dess fordelning dr Trafikfloden och trafikarbete pa olika gatuavsnitt 1 omrddet.
Detta mits utifrdn trafikmitningar inom omrédet eller genom berikningar. Ytter-
ligare en planindikator som kan anvindas dr Andel kortviga resor (0-5 km) som
sker till fots, med cykel eller med kollektivtrafik. Resvaneeundersokning utifrin be-
folkningsunderlag kan vara tll hjilp vid bedémningen, frimst som jdmforelseob-
jekt. Parkeringstillgdngen ir ocksd intressant att berikna. En limplig indikator dr
Antal bilparkeringsplatser/igh.

Luftpartiklar samt buller 4r "biprodukter” frin trafiken som pdverkar hilsan.
Emissionerna frin biltrafiken dr inte bara vixthusgaser, utan exempelvis partiklar
som frigors genom dickslitage och hamnar 1 luften pdverkar ocksd minniskors
hilsa.

Buller ir den stérning frin vigtrafiken som paverkar flest minniskor i Sverige,
hela 1,5 miljoner minniskor drabbas av bullernivier frin vigtrafiken som 6versti-
ger riktvirdet. ? Buller kan undvikas genom att bebyggelsen placeras lingre bort
frdn killan, att bullervallar byggs eller att fasaderna bullerisoleras. Tekniken for att
minska bullret 4r pd frammarsch, men killan till bullret, vigtrafiken, 6kar ocks3.
Genom att arbeta med planindikatorer kan planens utformning anpassas till til-
ldtna grinsvirden.

Forslag pd planindikator som kan anvindas for att bedoma andel partiklar i luft
samt bullerstérning dr Halter i luft av olika slags fororeningar (klimatpdverkande
dmnen, voc, kvivedioxid med mera). Berikningar gors utifrdn modell eller med
mitinstrument pa jimforbar plats. Ytterligare ett forslag pa planindikator dr Bul-
lernivder utomhus. Berdkningar av buller sker enligt modell.
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