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Malsattning, avgransning och process

Med Trafikplanen vill kommunen skapa en tydlig bild av gatornas potential som vialkomnande vistelse- och
rérelserum. Enkelt uttryckt ska Trelleborgs gator...

vara rum vivill vara i

...och rum som vi vill rora oss i

Varfor behovs en trafikplan?
Trelleborg ar i en stark utvecklingsfas. Ham-
nens flytt dsterut ger plats till utvecklings-

projekt som Vastra Sjéstaden och Sjostaden.

Trelleborg centrum fértatas genom Ovre,

kvarteret Valen och Badhuset och en rad an-

dra fortatningsprojekt. En ringvag planeras.
Behovet av att konsekvent och omsorgsfullt

planera for nya gaturum och for att omvand-

la befintliga har aldrig varit storre.

Denna trafikplan &mnar belysa vilken poten-
tial som finns pa Trelleborgs gator samt svara
pa tva fragor.

Den forsta fragan ar vad som ar kommunens
malbild for fordelningen och prioriteringen
av olika trafikslags utrymmesansprak i sta-
dens gaturum och vem som ska prioriteras i

dessa rum.

Den andra fragan ar pa vilket satt som for-
andringar i den fysiska miljén kan hjélpa till
att uppnd dessa mal.

Trafikplanen svarar pa dessa fragor genom
att fungera som ett ramverk for kommande
trafik- och stadsplanering i staden och som
en anvandbar handbok som syftar till att
vagleda till hur stadsbyggnadsprinciper pa
basta satt kan konkretiseras i utformningen
av stadens gatumiljéer.

Ambitionen &r att detta dokument ska
underlatta i det praktiska arbetet med de-
taljplaner, i det strategiska utvecklingsarbe-
tet saval som i bygglovsfragor, i projektering-
en av gatumiljéer och med trafikregleringen
av stadens gator.



Avgrénsning

Trafikplanens geografiska huvudfokus ligger i Trelle-
borgs stad. Vissa stallningstaganden kring orterna och
landsbygden ingdr. Till exempel fragor som beror trafik-
sakerhet, utveckling av framtida cykelvagar och kollek-
tivtrafik. Kommunens ambition ar att framgent aven ta
fram trafik- och gatuutvecklingsplaner for resterande
tatorter i kommunen.

Process

Arbetet med att ta fram trafikplanen har drivits av en
arbetsgrupp pa planavdelningen pa Samhallsbygg-
nadsforvaltningen i samarbete med tjdnstepersoner
pa Tekniska serviceforvaltning samt pd Kommunled-
ningsférvaltningen. Under arbetets gang har avstam-
ningar med en ledningsgrupp (berdrda avdelnings- och
forvaltningschefer) samt en politisk styrgrupp (kom-
munstyrelsens arbetsutskott med insynsplatser fran
samtliga partier) skett.

Handlingen gar ut pa en remissrunda internt i kommu-
nen under mars-april 2024. Efter det kommer hand-
lingen att revideras for att sedan antas av kommunfull-
maktige sommaren 2024.




Trafik - rorelse av personer pa gator

Gatorna dr stadens viktigaste offentliga platser. Det ér gatorna som skapar stadens
sammanhang och binder samman savdl fastigheter som stadens invanare med varandra.

Det har dokumentet har benamningen trafikplan. Tra-
fik i det har sammanhanget ska ses som rorelsen av
personer, till fots eller via transportmedel, pa en gata.

Gatorna ar stadens stdrsta natverk av samman-
hangande allman plats. Nar man upplever en stad
ar det i huvudsak via dess gator. Det ar pa gatorna
som huvuddelen av stadslivet utspelar sig och det ar
gatorna som skapar stadens sammanhang. De binder
samman saval fastigheter som stadens invanare
med varandra. Foérutom for rorelse ar gatorna aven
betydande for vistelse, moten mellan manniskor,
platser for handel och upplevelse av grénska. Gator
har ocksa flera tekniska funktioner att fylla sa som
dagvatten- och ledningsstrak.

For att kunna underlatta manniskors rérelser och
inrymma gatornas manga olika funktioner inom en
begransad yta ar det viktigt att skapa ett effektivt an-
vandande av denna betydelsefulla mark. Under lang
tid har planering av gator haft ett huvudsakligt fokus
pa ett fatal funktioner, sa som en hég framkomlighet
for motorfordon, framdéver behdver gatorna i stal-
let bli mer mangfunktionella och bidra till att skapa
narhet.



Trafikplanen sdtter upp tre inriktningar for kommunens trafikplanering
av stadens gatundt och for utformningen av enskilda gator.

34%
42 % Géing & Cykel

25%
Kollektivtrafik

Arbeta for en forandrad

fardmedelsfordelning

Hur vi planerar och utformar stadens ga-
tunat paverkar i hog grad i vilket trafikslag
som ianspraktar stadens gaturum. Resva-
nundersokningar visar att Trelleborgs gatu-
rum i en hog grad ianspraktas av personbi-
len - &ven de mycket korta resorna pa 1-2
km féretas med bil. For dessa korta resor ar
potentialen for dverflyttning till mer hallba-
ra och mindre ytkravande trafikslag hogst
mojlig att uppna. En hallbar parkeringspla-
nering paverkar i storsta grad mojligheterna
att na fardmedelsmalen.

Denna trafikplan utgar fran malet att uppna
en fardmedelsférdelning som motsvarar de
mal som Region Skane satt upp i strategi for
ett hallbart transportsystem i Skane 2050
och som foljer de transportpolitiska malen.
Malet innebar en kraftig 6kning av kollek-
tivtrafikresor men ocksa en éverflyttning av
bilresor till gang och cykeltrafik.

Andrad prioriteringsordning for en
tillganglig stad

| takt med att Trelleborg vaxer ar det ndd-
vandigt att prioritera yteffektiva trafikslag.
Genom att i utformningen av vara gaturum
framhava cyklisten, fotgangaren och kollek-
tivtrafiken kan tillgangligheten i staden oka
- fler trelleborgare kan ta sin plats i staden
samtidigt som det blir lattare att ta sig till
arbetet eller till skola, besdka handeln i

stadskarnan, na parker och fritidsaktiviteter.

En god tillganglighet med samtliga trafik-
slag bidrar aven till att stimulera den lokala
arbetsmarknaden och stadens naringsliv.

Trafikplaneringen och utformningen av
gatunatet och de enskilda gatorna i var stad
ska darfor i allra storsta utstrackning utga
fran prioriteringstrappan. Denna prioritets-
ordning bor ocksa genomsyra de beslut
som fattas avseende budgetar for investe-
ring samt drift och underhall.

Arbeta med hastigheter for
trafiksakra och trygga gaturum

Hastigheten ar trafiksakerhetsarbetets
karna. En gestaltning av gator for lagre has-
tigheter ar avgorande for att prioritera viste-
sekvaliteter och attraktiviteten for fotganga-
re och cyklister. Lagre hastigheter mojliggor
ett samspel mellan trafikanter som har stor
betydelse for bade den faktiska trafiksaker-
heten och den upplevda tryggheten.

En utgangspunkt for kommunens trafikpla-
nering ar darmed att gator inte bor gestal-
tas for en hogre hastighet an att de fortfa-
rande upplevs som attraktiva att vistas i.
Intentionen med Trafikplanen ar att genom
principer och gatutypsutlaggning exem-
plifiera och inspirera hur Trelleborg stads
gator kan utformas som trivsamma rorelse-
och vistelserum.
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FORDJUPAD OVERSIKTSPLAN FOR

TRELLEBORGS STAD 2035
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Fordjupad oversiktsplan for

Trelleborgs stad

Fordjupad oversiktsplan for Trelleborgs stad 2035
(FOP 2035) vann laga kraft i bérjan av 2023. Trafikplan
for Trelleborg stad ar en konkretisering och utveckling
av trafikfradgorna i den nyligen antagna Fordjupade
Oversiktsplanen samt en utveckling av problematise-
ringarna och fragor som behandlades i kommunens
samlade strategiska dokument. Trafikplanen anger
riktningen for den fortsatta utvecklingen av stadens
trafiksystem i enlighet med intentionerna i FOP 2035.

Stadsbyggnadsprinciper

| den fordjupade Oversiktsplanen finns flera stall-
ningstaganden som ber¢r stadsutveckling och trafik-
planering. Bland annat finns framtagna stadsbygg-
nadsprinciper som utvecklingen av staden behdver ta
avstamp i. Dessa sammanfattas nedan.

En sammanhdngande gatustruktur

e Orienterbarhet och narhet genom sammanhang-
ande gator, vilket bidrar till konkurrenskraften
och attraktiviteten for flera fardsatt.

Tét blandstad

e Narhet och lokal service genom en blandning av
bostader och verksamheter.

e Enval avagd befolkningstathet som ger tillrack-
ligt underlag for utveckling av lokal service.

e Trygghet genom bade dag- och nattbefolkning.

Madnsklig skala

e Attraktiva allmanna rum genom en variationsrik
bebyggelse

e Byggnadernas och gatans proportioner ska bidra
till smaskaliga och attraktiva gaturum

e Trygghet, liv och rorelse genom entréer mot
gatan

Tydliga grénser mellan allmdn och privat mark
e Vanliga, attraktiva och trygga gator genom att
byggnaders framsidor ar vanda mot gatan

Uppfyllande av stadsbyggnadsprinciperna bidrar till
en O0kad narhet och tillganglighet i staden samt till
Okade mojligheter att skapa attraktiva gatumiljoer.






STADENS
GATUNAT



| denna del beskrivs hur gatunatet paverkar manniskors
narhet, vilka strdk som ar betydande for respektive trafik-
slag idag och i framtiden samt forslag till trafiknat i Trelle-
borg.

« Gatunatets form

« Utgangspunkter vid planering av gatunat i Trelleborg

« Gena och sammanhangande gator i Trelleborg

« Foreslagna huvudnat for gang, cykel, kollektivtrafik och
motorfordon
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Gatunatets form

NARHET | GATUNATET=-
hur gatunatet binder

samman en plats med
alla andra platser

Gatundtet har en betydande roll for vilka typer av rérelser som sker i staden,
mdanniskors ndrhet till olika platser och verksamheters majlighet till etablering

Natstruktur eller tradstruktur

ar tva grundtyper for staders

rumsliga uppbyggnad av gator.

Dessa formar stadens rorelser
pa mycket olika satt.

14

Gatunatet satter grunden for stadens tra-
fikala, sociala, ekonomiska och ekologiska
aktiviteter. Det ar ofta den mest langsiktiga
fysiska strukturen i en stad och ar darfor
avgorande for en stads utveckling.

| praktiken beror oerhért mycket av det som
vi upplever som kvaliteter i en stad pa hur
vi utformar stadens gatunat. Detta natverk
av gator ar det som skapar narhet och
tillgang till stadens méanniskor och utbud
av attraktioner och service. Beroende pa
dess form och struktur skapar det specifika
rérelsemonster i staden sa att vissa gator
och platser blir mer befolkade &n andra.
Gatornas olika tillganglighet innebar aven
att vissa platser upplevs som narmare
andra platser medan andra upplevs som
mycket avsides och segregerade.

Natstruktur skapar korta avstand
Natstruktur eller tradstruktur ar tva grund-
typer for staders rumsliga uppbyggnad av
gator. Dessa formar stadens rorelser pa
mycket olika satt.

Traditionellt har staders gator haft en
natstruktur. En natstruktur utgdrs av ett
sammanhangande gatunat med en hog
korsningstathet dar rérelser mellan platser
kan varieras pa manga satt. Med hjalp av en
natstruktur skapas kortast mojliga avstand
mellan platser i staden. | var stads centrala
och nordostra delar finns en relativt
finmaskig natstruktur, ndgot som medfor
att omradena strukturmaéssigt har goda
forutsattningar for gadende och cyklister.
Natstrukturen skapar dven ett stort antal
lagen (platser som &r latta att na fran ovriga
delar av staden), vilket bidrar till en storre
flexibilitet och valfrihet for den lokala
verksamhetsutdvare vid val av plats att
etablera sig pa.

Tradstrukturen ar typiskt forekommande
for modernistiska omraden byggda

under efterkrigstiden, men strukturen ar
aven forekommande i dagens planering.
Stora delar av omradena utanfor

centrala Trelleborg har byggts utifran
detta tankesatt. Om natstruktur skapar
narhet skapar tradstruktur avstand och
mer segrerade omraden. Grundtanken

i tradstrukturen ar att trafikrorelser inte
ska ske direkt mellan omraden utan via
sarskilda huvudgator (stammen). Da detta
skapar avstand har trafikplaneringen i hog
grad forlitat sig pa framkomlighet (som

i hog medelhastighet) fér motorfordon
for att uppna tillracklig tillganglighet till
platser. Istallet for att vara flexibel sa styr
tradstrukturen pa forhand platsernas
anvadningar, vilket bland annat medfor att
verksamheter och handel i huvudsak ar
begransade till att etableras langs ett fatal
platser, huvudgatorna.



Utgangspunkter vid planering av gatunat i Trelleborg

Med hjdlp av en gatustruktur som utformas som ett sammanhdngande finmaskigt ndt av gator
skapas kortast mdjliga avstand mellan platser och i férldngningen minskat transportbehov i staden

Sammanhangande gatunat

Trelleborgs kommun ska arbeta

mot ett gatunat som ska vara gent,
sammanhangande och finmaskigt. Med
ett konsekvent utformat gatunat, utan
onddiga hinder och barridrer, underlattas
orienteringen i staden, samtidigt som

det uppstar forutsattningar for gena och
snabba resor med alla trafikslag.

Korsningstathet

Fler korsningar innebar att det ar enkelt

att hitta en direkt fardvag till ett mal

och ger fler mojligheter att valja mellan
olika fardvagar. Forskning visar att
korsningstathet paverkar resval da hogre
korsningstathet innebar ett mindre behov
av bilresor och fler resor till fots, med cykel
och kollektivtrafik. | LEED Neighborhood,
ett internationellt certifieringssystem

for hdllbara stadsdelar, rekommenderas
en korsningstathet (avstand mellan
gatukorsning) om cirka 60-150 meter. Detta
ar rimliga matt som kommunens trafik- och
stadsplanering bor utga fran.

Gatorna skapar de grundlaggande
forutsattningar for kvarterens storlekar.
Med foéreslagen korsningstathet uppgar
kvarteren till cirka 6 000-10 000 kvm, vilket
ar goda matt pa kvarter.

Val avvagd andel gaturum

Gaturummet tar mycket mark i ansprak

i stader och det ar darfor viktig att det
utformas effektivt for att ge plats at andra
stadsrum och funktioner samt for att inte
glesa ut staden och skapa onédiga avstand.
Samtidigt behovs en viss mangd gaturum
for att fa bra kapacitet, vistelseytor och
tillganglighet i gatunatet.

UN Habitats (FN:s organ for boende och
stadsbyggnadsfragor) rekommenderar att
stadsdelarnas totala markyta bor minst
besta av 30 procent gatumark. Studier
genomforda av konsultbolaget Spacescape
visar att aven omraden med 20 procent har
ett valfungerande gatunat. Omraden med
hogre andel gatumark har visat sig vara allt-
for trafikdominerade. Trafikplanen rekom-
menderar darmed 20-30 procent offentlig
gatumark.

Rekommenderat
korsningsavstand om
cirka 60-150 meter for
kortare avstand och
flera val av fardvagar.

Stadsdelarnas totala
markyta rekommenderas
att bestd av 20-30 %
gatumark.

15
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(Gena och sammanhangande gator |

Trelleborg

| denna del sker en kartldggning av viktiga sammanhdngande gator for respektive trafikslag
samt hur gatundtet framéver kan bidra till en stérre ndrhet mellan platser och malpunkter i

staden

For att kartlagga och mata hur gatornas narhet och
genhet ser uti Trelleborg har kommunen tillsammans
med det forskningsbaserade konsultforetaget Spa-
cescape tagit fram strak- och tillgénglighetsanalyser
for Trelleborgs stad.

Syftet med analyserna ar fa en battre forstaelse om
viktiga sammanhangande strak for respektive trafik-
slag samt att undersdka hur forandringar i gatunatet
framover kan bidra till en stérre narhet mellan platser
och malpunkter i staden.

Lashdnvisningar kartor

Rumsintegration (ndrhet)

Kartor som illustrerar rumsintegration beskriver varje
gatas relation och avstand till andra gator. De strak
som ligger sd att de ar latta att hitta och som visuellt
ligger ndra andra strak tenderar att samla floden. De
som har en hég narhet har en rod farg och de orange
lite mindre medan gréna och bla strak har relativt 1ag

narhet till andra gator i staden. Generellt har roda
gator en hogre potential for rorelse av manniskor och
ar mer betydelsefulla for gaende an de med lagre
narhet.

Genhet

Dessa kartor beskriver gatornas genhet. Gatornas
genhet har sarskilt stor betydelse for cyklisters
naturliga vagval genom staden eftersom man slipper
tvara svangar och att de tydligt leder mellan olika
delar av staden.

Genhetsanalysen ar mycket lamplig for att identifiera
var atgardsbehovet ar som storst och langs vilka
gator som behovet av en kontinuerligt hog standard i
cykelnatet ar stort.



Dagens ndrhet och genhet i
gatunatet

Trelleborgs gatustruktur skapar flera gena
strak genom staden. Huvudaxlarna ar
tydliga i bade nordsydlig och 6stvastliga
riktning.

Algatan (inklusive Vastergatan/Ostergatan)
och Hedvagen ar exempel pa gena
Ostvastliga gator i Trelleborg. Andra
betydelsefulla strak i dstvastlig riktning ar
Ripagatan vidare langs Engelbrektsgatan.

| nordsydlig riktning ar Valldammsgatan
vidare ldngs Ostervangsvagen ett tydligt
sammanhangande strak. Intressant ar aven
att de historiska gatorna Képingegatan och
Kldrupsvagen lyfts fram som naturligt gena.

Gator som binder samman manga andra
korsande gator blir ocksa viktiga lankar i
staden eftersom att de bidrar till upplevd
narhet mellan olika stadsrum. Nygatan och
Gasverksgatan ar exempel pa sadana gator,
som ar viktiga for att de binder ihop bland
andra Klérupsvagen, Valldammsgatan och
Hesekillegatan.

Att varna eller dstadkomma en hog
kontinuerlig standard fér bade gdende och
cyklister langs de gena straken har stor
betydelse for en mer gang- och cykelvanlig
stad.

Genhetsanalys nuldge Trelleborg, Spacescape (2023)

Rumsintegrationsanalys nulage Trelleborg, Spacescape (2023)
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Mellan gammalt och nytt
Rumsintegrationsanalysen tydliggdr en
skillnad mellan de stadsdelar som vuxit
med ett kontinuerligt natstruktur ut fran
stadskarnan och de stadsdelar som vuxit
fram som enklaver i en tradstruktur utan
tydliga kopplingar till omgivningen.

Vid sidan av den historiska stadskarnan
aterfinns de flesta gator med hog

narhet idag inom de stadsdelar som
vuxit fram norr och dster om denna.
Rumsintegrationsanalysen ger en bild av
en relativt sammanhangande stadsbygd
fram till Hedvagen. Vasterut ar Hedvagen
den enda gatan som erhaller hog nérhet
och norrut har generellt stora delar av
gatustrukturen en 1ag narhet.

Kartan visar forslag till stadsplan framtaget 1914-1915. Historiskt har Trelleborgs stad

utvecklats med ett finmaskigt rutnat av gator. Dessa omraden utgor i dag stadens mest
sammanhangande stadsstruktur med fa barriarer.



Framtida narhet och genhet i

gatunatet .
-fundavagen (vag 108)
Foregaende del visade tydliga brister e Al k)
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stad som stottar hallbara transporter. i gy

| Trelleborg ar det framfor allt de storre
fordonsdominerade vagarna som idag

har ett stort utvecklingsbehov. For dessa
behover fler korsande gator tillkomma,
som mojliggdr nya lokalt centrala gatustrak

| framtidsscenariot for stadens gatunat har utpekade omraden for ny
stadsbebyggelse i den fordjupade Oversiktsplanen arbetats in.

mellan stadsdelarna.

| framtidsscenariot for stadens gatunat
har lardomarna fran nuldgesanalysen och
utpekade omraden for ny stadsbebyggelse
i den férdjupade Oversiktsplanen arbetats
in. Pa kartan till hoger framgar vilka de
infogade planerna ar.
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Med framtidsscenariot far Trelleborg en
mer sammanhangande stadsstruktur som
helhet.

Har ar inte minst en mer omfattande
omvandling av vag 108 till en stadsgata
intressant. Med omvandling skulle vag
108 fa en mycket stor betydelse som ett
sammanknytande strak som patagligt
forbattrar narheten i norra Trelleborg
samt tillgangliggdr stadsdelarna Vaster-
och Ostervang. Aven i genhetssanalysen
framgar hur omvandlingen av riksvag 108
till stadsgata far stor betydelse for att skapa
ett tydligt langre gang- och cykelstrak i
Trelleborg.

Utbyggnaden av Sjostaden ger en stor
foérandring. Inte minst genom forlangningen
av Bryggaregatan (sddra delen av vag 108)
soderut. Omgestaltning av Bryggaregatan
vid Phylatterion for att aven mojliggdra for
gang och cykel medfor att Bryggaregatan
tillsammans med omvandingen av vag 108
har en mycket stor betydelse for att binda
samman ovriga Trelleborg med havet och
Sjostaden.

De 0Ostra delarna av Sjostaden hanger val
samman med den centrala staden och blir
en utvidgning av stadskarnans gatunat.
Hamngatan blir i samband med detta ett
mer centralt strak med hog narhet och
erhaller ddrmed god potential for att skapa
stadsliv.

Rumsintegrationsanalys framtida Trelleborg, Spacescape (2023)



Phylatterion-omradet utgér i dag en
betydande barriar i staden, och for
omkringliggande omraden, da man

endast vid ett fatal platser kan rora

sig igenom omradet. Aven om Phylatterion
ar ett centralt omrade i Trelleborg bidrar
denna barriareffekt till att omradet upplevs
betydligt mer perifert an vad det egentligen
ar. | och med en omvandling av omradet
fran ett internhandelsomrade till ett
stadsomrade integreras stadsdelen med
omkringliggande omraden. Med tydligare
kopplingar till Ovre och centrala Trelleborg
kommer Phylatterion och dess ndromrade
att upplevas betydligt narmare staden an
vad det gor idag.

Idrottsstaden med dess nya gator genom
idrottsomradet har viss paverkan pa
nordostra Trelleborgs narhet.

Vid Fagerangen finns det fa mojligheter att
skapa nya sammanhangande gator vasterut
in mot staden. Detta innebar att omradet
fortsatt har en relativt 1ag narhet och att
Engelbrektsgatan aven fortsattningsvis

ar den viktigaste gatan in mot centrala
Trelleborg. Dock kan nya lokala kopplingar
skapas via nya gator 6ver Klovervallsgatan.
Sarskild betydelse far en vidare forlangning
av Bockaregatan.




Vi
sy,
-

Avstanden i Trelleborg ar korta. En

tredjedel av stadens befolkning har i
dag endast som hogst 15 minuters
promenad till stadens mest centrala del
stortorget.
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Trafiknat
Gangnat

Forutsattningarna att 6ka andelen fotgéngare i staden dr goda. En tredjedel av stadens befolk-
ning har i dag bara som hogst 15 minuters promenad till stadens mest centrala del stortorget.
Férutsdttningarna fér gdende kan forbdttras ytterligare genom minskande av barridrer i staden
via fler forbindande gator och ékat gangutrymme.

| dag gors enbart cirka 20 % (Resevaneundersokning,
Region Skane) av de korta resorna, upp till 1,5

km, i Trelleborgs stad till fots. | staden finns goda
forutsattningar for att fa fler att valja att ga eller cykla,
men da behdver dven utrymmet i gatorna folja efter.
Den hogsta prioriteten bor vara att tillhandahalla
grundlaggande infrastruktur som upplevs attraktiva
och trygga att rora sig pa. Nya betydande atgarder
for fotgangare 6kar bade antalet gdende och stadens
attraktivitet som helhet.

Forutom genom gatans gestaltning sa okar
gangandelen om manga vardagliga malpunkter
finns inom néra avstand, om blandningen av boende
och arbetande ar stor men ocksa om gatunatet ar
val sammanhéngande. Gangnatet ska minimera
gangavstanden i staden och darfér, som tidigare
namnts i handlingen, vara val sammankopplat och
finmaskigt.

Alla gator i en stad ska vara gangvanliga, men det
finns vissa som ar mer valbesokta &n andra da de
till exempel ar betydande for personers vardagliga
rorelser, upplevelse eller stadens handeln. | arbetet
med att utveckla ett bra gdngnat har kommunen
prioritera gator som har forutsattning for hogt
anvandande. Gator med sarskilt hog strakpotential
har pa nasta sida kategoriserats som gator med stor
stadslivspotential och 6vriga betydande strak. For
dessa gator behover gaende ges stort utrymme och
prioritet.



Gator med stor stadspotential

Inom det sammanhangande gatunatet

i centrala Trelleborg har strak med stor
stadslivspotential identifierats. Detta har
skett med hjalp av tidigare presenterade
rumsintegrationsanalyser och studier

av platsernas tathet avseende boende

och verksamheter. Tillsammans med
enskilda dragare i form av knytpunkt eller
handelscentrum klargdr dessa den rumsliga
potentialen for i vilken grad en gata kan
tankas bli valbesokt. For dessa gator ar det
viktigt att gdende ar sarskilt prioriterade. Se
karta till hoger for utpekade gator.

Ovriga betydande strak

Utpekade dvriga betydande strak for
gdende tar avstamp i analysen av gena och
sammanhéangande gator pa sida 16-21.
UtOver de centrala delarna I6per de storsta
gangflodena via val integrerade och gena
strak till och fran centrala Trelleborg och
till andra lokala malpunkter. Aven gator
som lokalt binder samman manga andra
korsande gator ar viktiga lankar i staden
eftersom att de bidrar till upplevd narhet
mellan olika stadsdelar.

Gaende

Strak med stor stadslivspotential

Ovriga betydande strak

-------- Nya/omgestaltade med stor stadslivspotential

-------- Nya/omgestaltade betydande strak
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Brister och utmaningar

En stor andel av gangytorna delas med cyklister
idag vilket upplevs som otryggt och trafikosakert

Tidigare satsningar pa cykelbanor i staden har
ofta genomforts genom att ta i ansprak tidigare
utrymme for gaende (trottoarer), vilket har
minskat gaendes utrymme pa flera platser.

Da flera gangytor inte har tillrackligt med
breddmatt ar det vanligt med hinder (mobler,
pollare, lyktstolpar etc) pa gangbanorna vilket
tvingar ut gaende pa cykelbanor eller ut mot yta
for biltrafik.

Manga breda och hogtrafikerade gator i
Trelleborg skapar oattraktiva och otrygga strak
for fotgangare att rora sig langs. Dessa gator ar
oftast aven viktigta strak for gaende.

Flertalet gator har trafikosakra korsningar och
foljer inte flodet av gdende. Gator med sarskilt
fa korsningar ar till exempel Lundavagen och
Hedvagen.

Méjligheter

Trelleborg ar relativt kompakt, med korta gang-
avstand till, fran och mellan viktiga centrum-
funktioner, samt relativt sammanhangande
gangnat i de centrala delarna.

Att styra till lagre hastigheter med hjalp av gatans
utformning skapar potential till fler attraktiva
och valbara strak for de gaende

Goda mojligheter att skapa fler férbindande
gator och en hogre korsningstathet.

Overbreda kérbanor ger méjlighet att bredda
trottoarer och gangytor.




DROPIN
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Cykelnat

Enbart 30 % av de korta resorna pd 1-3 km i Trelleborg stad utgérs av cykelresor. | stdllet anvénds bilen i
hog utstrdckning (50 %) dven for korta resor. Stadens struktur och storlek (inte minst dess platthet) gor att
potentialen att fd fler att vilja cykeln dr vdldigt stor.

Malsattningen i Cykelstrategin fran 2015

ar att Trelleborg ska bli tredje basta
cykelkommun i Skane. Ett hogt men inte alls
orimligt mal. Trelleborg &r i egentlig mening
en utmarkt cykelstad. Stadens storlek och
"platthet” gor att cyklisten kan rora sig fran
ytterkant till centrumkarna pa mindre an 15
minuter. Potentialen for att gora Trelleborg
stad till en avsevart mycket battre cykelstad
ar tydlig.

For att uppna dessa mal ar det av vikt
att kvaliteten pa infrastrukturen hojs
avsevart for att gora cykeln verkligt
konkurrenskraftig. Cykeln maste fa ta
sin rattmatiga plats i gatuutrymmet for
att mojliggora for trygga, gena och sakra
cykelresor.

Separera cyklisten fran fotgdngaren
Cykelbanorna pa Trelleborgs gator ar ofta
mycket smala. Inte sallan har en trottoar
helt sonika klyvts i tva, dar en del asfalterats
och till vilken cyklister hanvisas. Konfliktytan
mellan fotgangare och cyklister far
darigenom direkt faste.

Att separera gaende fran cyklister ar av vikt
utifran tva perspektiv. Det forsta ar den
storre hastighetsvariation som blir mer och
mer tydlig i vara gator; cyklar och lastcyklar
motoriseras, elsparkcyklar gor sitt intrade.
Med fler elektrifierade fordon skapas det
storre hastighetsvariationer mellan dessa
och gaende. Det blir darfor annu viktigare
atti framtiden separera de tva for att
undvika olyckor och for att sakerstalla att
aven langsamma trafikanter kan trivas i
gatumiljon.

Det andra perspektivet ar utifran det
utrymme for separerade cykelbanor

som gatans sektionsmatt faktiskt kan
erbjuda. Aven de mer trafikerade gatorna i
Trelleborg stad har ett sa litet sektionsmatt
att en separerad cykelbana ofrankomligen
gor intrang i den yta som ska tillagnas
fotgangare. Ladcyklar och elcyklar kraver
dessutom bredare cykelbanor vilket staller
nya utformningskrav.

Goda cykelmojligheter maste, mot
bakgrund i ovan, darfér kunna skapas bade
i blandtrafik som pa separerade cykelbanor.
Pa de gator dar cyklisten samsas med
motorfordon ska sjalva utformningen

(t.ex. med en utformning likt 1agfartsgata/
cykelfartsgata) medverka till att cyklisten pa
ett naturligt satt prioriteras och ar den som
bestammer tempot i gatan.



Cykelns potential i staden
Malsattningen for stadens cykelytor ar att
dessa ska vara sakra, trygga, tydliga och
del av ett sammanhangande natverk for
att uppmuntra till cykling i alla aldrar och
fardighetsnivaer. Studier kring gatunétets
genhet (Spacescape 2023) ger en bild

av vilken potential cykeln har i stadens
gatunat.

| vastostlig riktning ar Hedvagen,
Hamngatan/Jarnvagsgatan, Vastergatan/
Ostergatan, Algatan, Nygatan gena och
attraktiva strak for cyklister. Lundavagen/
Bryggarevagen, Valldammsgatan,
Stastorpsgatan/Gasverksgatan ar viktiga
strak i nordsydlig riktning. Dessa gena
strak ar ofta strak dar cyklisten slipper
tvara svangar och som pa ett tydligt,
logiskt satt leder mellan olika delar av
staden. Att varna eller dstadkomma en hog
kontinuerlig standard - antingen genom
separerade cykelbanor eller genom goda
mojligheter for cykel i blandtrafik - langs de
gena straken har stor betydelse for en mer
gang- och cykelvanlig stad.

Cykel

s Huvudstrak

Ovriga strak
-------- Nya/omgestaltade huvudstrak

-=====+= Nya/omgestaltning dvriga strak
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Trelleborgs nya cykelfartsgator

Under 2024 kommer Vastergatan och
Ostra Forstadsgatan att regleras om till
cykelfartsgator. Cykelfartsgator ar pa manga
satt att likna vid lagfartsgator, en gatutyp
som beskrivs mer ingaende senare i denna
trafikplan. Pa de planerade cykelfartsgatorna
i Trelleborg ska det vara cyklisten som
satter villkoren och styr tempot. Ett viktigt
syfte med cykelfartsgator ar att skapa trygga
gatumiljéer och en saker cykelinfrastruktur i
tatbebyggda omraden. Vastergatan/Algatan
ar, utifran karteringar av stadens gatunat, ett
gent, valintegrerat strak med god potential att
fungera som cykelfartsgator.

Utveckla de historiska strukturerna
Cykelexpresstraket Hedvagen/Stastorpsgatan
till centralstationen byggdes ut 2016 langs
den historiska banvallsstrackningen till
Skegrie och mojliggor idag for snabb cykling
genom staden. Arbetet med att omvandla
de historiska banvallarna som I6per genom
staden och vidare ut i slattlandskapet till
cykelstrak bor fortsatta, med ett forsta fokus pa
att omvandla banvallen Trelleborg C- Gislovs
by till ett mycket gent cykelstrak, med goda
forutsattningar att skapa cykelmdjligheter
mellan staden och planerade verksamheter
som kriminalvardsanlaggningen, BCT-omradet
och Gislévs by.

Prioriterat ar att de historiska strukturerna
inte planeras bort utan aven framgent ger
kommunen méjlighet att utveckla och koppla
strak i och till staden.

=

OB

Detta géller pa en cykelgata:

Fordon far inte foras med hogre hastighet an 30 kilometer i timmen.

En forare som kor in pa en vag som ar cykelgata har vajningsplikt mot fordon pa cykelgatan.
En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

En férare har ocksa vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skar den egna kursen nér fora-
ren kommer in pa en vag fran en cykelgata.

Bilden visar pa de banvallar som tidigare letade sig ut i slattlandskapet. Banvallarnas

markavtryck bor bevaras for att kunna nyttjas i framtiden.



Avstanden i Trelleborg ar forvanansvart korta. En 15 minuters
cykeltur tar dig hela vagen fran stadens ytterkant till Stortorget.

2015 2017 2019 2021

Trelleborg hamnar pa 32:a plats av 55 deltagande kommuner i
Kommunvelometern. Kommunvelometern ar en granskning och
jamforelse av kommunernas cykelsatningar. Storst forbattring-
spotential har kommunen, utdver fortsatta infrastruktursats-
ningar och att investeringen ska 6ka beraknat per invanare, nar
det géller informations- och marknadsforingskampanjer, upp-
foljining och méatning samt avseende organisatoriska dtgarder.

BRISTER OCH UTMANINGAR

Stora delar av gatunatet saknar

trygga och sakra cykelalternativ.
Cyklister hanvisas i manga fall till

korytor dar utformningen prioriterar
motorfordonstrafik och héga hastigheter

Huvuddelen av den anlagda
cykelinfrastrukturen delas med
fotgangare - friktionen mellan de tva ar
ofta mycket pataglig.

Cykelbanor/cykelvagar har ofta bristande
underhall, saknar god belysning, ofta
med for markbar kantstensvisning.

Flertalet cykelpassager langs prioriterade
strak ar inte hastighetssakrade.

Kommunen saknar mer heltdckande
cykeltrafikmatningar - svarigheter att
gora uppfoljningar

Avsaknad av funktionell och attraktiv
cykelparkering i innerstaden och vid
busshallplatser.

Andelen barn och skolungdomar som
cyklar nastan varje dag eller varje dag till
skolan ar pa nedgaende.

Méjligheter

Med 15 minuter pa cykelsadeln nar du
fran ytterkant till centrum. Var stad ar
platt och kompakt. Potentialen att fa fler
att cykla, sarskilt for de korta resorna
inom staden, ar mycket stor. Med andra
ord, med ratt cykelsatsningar sa kommer
fler att cykla.

Aven omraden som Stavstensudde,
Kurland, Gisl6vs lage och Gislovs
strandmark ligger inom mycket

rimligt cykelpendlingsavstand till
centralstationen. Potentialen att fa

fler att cykelpendla ar stor - férutsatt

att cykelinfrastrukturen ar attraktiv

och méjligheterna att nyttja turtat
kollektivtafik med goda 6ppettider finns!

Gatustrukturen i stadens innerstad ar
ofta orienterbar och logisk
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Sakra skolvagar

Trenden dr negativ, allt fler barn och ungdomar skjutsas till skolan av sina fordldrar. Motortrafikens prioritet i vara

gaturum, tillsammans med en dkad riskmedvetenhet hos férdldrar om bland annat otrygghet, parat med Idngre res-
vdgar, har lett till kraftiga begrdnsningar vad gdller barns méjligheter att upptdcka sin narmiljé pd egen hand. Detta
avsnitt behandlar de principer som kommunen dmnar arbeta utifran for att skapa trygga, sdkra och gena skolvdgar.

Enligt en undersoékning fran mitten av
1980-talet gick eller cyklade 97 procent av
Sveriges 7-9 aringarna till skolan (Trivector
2020). Idag har siffran narmast halverats.
Tendensen med fler och fler bilar i anslutning
till skolorna ar tydlig.

Det finns manga anledningar till att allt fler
foraldrar skjutsar sina barn. Med en alltmer
tempodriven vardag forstarks bilden av bilen
som ett tidseffektivt och bekvamt fardmedel.
Aven stérre samhallsférandringar spelar
in, s& som det fria skolvalet, storre
arbetsmarknadsregioner och en utveckling
mot allt farre men stdrre skolor vilka skapar
stérre upptagningsomraden med langre
reseavstand som foljd. En Okad upplevd
otrygghet i det offentliga rummet bidrar
ytterligare till bilens fordel.

Det ar fordldrarna som utgdr den storsta
trafikfaran utanfor skolan. Nar manga
anvander bilen blir det en stokigare, trangre,
bullrigare och otryggare trafikmiljo for de
barn och ungdomar som gar, cyklar eller
aker buss till skolan. Om foraldrar upplever
trafiksakerheten som undermalig, leder det i
regel till att an fler valjer att skjutsa sina barn.

Med tanke pa att barn som gar eller cyklar
aven ar mer fysiskt aktiva som vuxna (Yang
m.fl., 2014) ar den negativa utvecklingen
ocksd oroande ur ett folkhalsoperspektiv.
Att fa ga eller cykla sjalvstandigt i gatumiljo
- till skolan, till en aktivitet eller till en kompis
- Okar barnets kunskap om narmiljon,
och bidrar i hég grad till den personliga
utvecklingen och friheten.

Kommunens forvaltningsdvergripande
planering for att mojliggéra for barn och
ungdomar att tryggt, sakert och effektivt réra
sig till skolan till fots eller med cykel ar ett
viktigt verktyg for ett friare rérelsemonster

och en mer fysiskt aktiv livsstil.



Trelleborgs kommun arbetar sedan ett antal ar
utifran Program for att férbdttra trafiksituationen vid
kommunens skolor (Dnr TN 2017/145) for att satta
fokus pa att skapa trygga och sékra skolvagar men
ocksa for att satta ljus pa vikten av daglig rorelse. |
programmet formuleras en malsattning om att
70 procent av alla elever i arskurs 4-6 ska ga eller
cykla till skolan i tétorten Trelleborg.

Mest verkningsfullt ar ofta mer genomgripande
atgarder som foér den delen inte behover vara
kostnadsdrivande eller tidskravande att genomféra - i
mangafallkan"kostnadsfri"regleringsomenkelriktning,
genomfartsforbud eller parkeringsplanering vara de
mest effektiva verktygen.

De atgarder som forevisas i kommunens program kan,
med utgangspunkt i Boverkets och Cykelframjandets
radgivning om sakra skolvagar (2021), kompletteras
med nagra fa rad som kan galla for planeringen av
saval forskolor som grundskolor:

Borja med en god skolplanering.

Den forvaltningsévergripande planeringen  bor
ta avstamp i behovet av korta avstand till skolan.
Gangavstand fran bostad till skola bor uppga till 1-2
km, cykelavstand till 1-3 km. Mindre men fler skolor
ger storre spridning och stérre narhet. Planera for
lagen med val utvecklad kollektivtrafik som gynnar
atkomligheten for barn fran olika stadsdelar och for
personal.

Minska trafikvolymen

- Undvik genomfartstrafik forbi skolor. Férenkla
tolkningen av rorelser i gatan med enkelriktning for
personbilstrafik. Enkelriktning ger dessutom skal for
smalare kérbanor och mer plats for annat.

- Prioritera friyta istallet for parkering. Ge
fotgangare och cyklister konkurrensférdel genom att
hamta/lamnaplatser hanvisas till kantstensparkering i
narheten av men minst ett kvarter bort fran skolan.
Personalparkering bor forlaggas till gatuparkering
eller pd kvartersmark utanfor skolfastigheten.

Skapa maéjligheter for lagre hastigheter

- Arbeta kreativt. Gestalta gator utifran hur yngre
upplever och tolkar trafikmiljon. Gatorna langs skolor
ska utformas och regleras for gangfart eller lagfart/
cykelfart pa gena och integrerade strak.

- Smalna av. Enkelriktade kérbanor kan smalnas
av till 3,5 meter, dubbelriktade till 4,5 meter.

- Omforma. Skapa timglasformade
overgangsstallen vid skolstrak, hoj upp korsningar
for att prioritera oskyddade trafikanter. Arbeta
omsorgsfullt med markmaterial for att betona laga
hastigheter.

Folj upp

Tekniska forvaltningen ansvarar for arlig RVU som
registrerar barnens resesatt samt resvag till och
fran respektive skola. Uppfoljning sker ocksa via
Folkhdlsorapport Barn och Unga, som rapporterar
andelen barn i arskurs 6 och arskurs 9 som gar eller
cyklar till skolan.

Bilden visar p& en tempordr testgata vid Eiraskolan i Stockholm. Utvarderingen visade att medelhastigheten kraftigt minskade och att gatan upplevdes som
trevligare och éverlag mer trafiksiker, med mer vistelse som foljd. Smé&barnsforaldrar gav viss kritik att yngre barn hade svért att sarskilja gatan fran skolgarden | -‘lﬁr{n Vir 31
och inte var beredda pa att bilar, om an i 1ag hastighet, korde forbi. Samtidigt blev gatan betydligt mer populér bland aldre skolbarn (Spacescape 2021) S Sy



Kollektivtrafiknat

Kollektivtrafiken ser en god utveckling i Trelleborg stad. Men mer finns att géra. En rimlig malbild for
stadstrafiken 2035 dr avgdngar varje kvart, fran morgon till kvdll alla dagar och att 6ppettider utékas s
att anslutning finns till alla pagatag.

1 FAGERANGEN -CENTRALEN-ALBACKSHAI
\ 2 GISLOVS LAGE-CENTRALEN-HOGALID
10 KYRKOKOPINGE-LASARETTET-CENTRAL

En val utbyggd kollektivtrafik har en mycket viktig folkningsokningen finns ett mal om férdubblad andel

\. 122iﬁi'ﬁ&‘;&éﬁ;ﬁ‘i&l‘imo funktion i att koppla samman stadens, kommunens kollektivtrafikresor samt dnskemal om att utoka linje-
. L lmsdstriceons i Men ocksd regionens olika delar till en helhet. Ur ett natet till befintliga och planerade omraden som idag
~ 183 ANDERSLOV-TRELLEBORG
ks g R4 R Eohe KA o ST bt jamlikhetsperspektiv ar kollektivtrafiken av yttersta ligger utanfor det omedelbara upptagningsomradet
1o y I relevans, samtidigt som den utgor ett utrymmessnalt for stadstrafiken och de starkaste regionbusslinjerna.

"—\\io\/\l'is N

! Lf;l\‘j b /’ S m s transportsystem med hog kapacitet, som mojliggor
Al o g 5y e fér manga resande pa en férhallandevis liten andel av Lagt Iinjenét Iigger
— . ST stadens offentliga gaturum. Trelleborgs linjenat bestar idag av tre stadsbusslin-
Bl sooos jer, sju regionbusslinjer samt Pagatag. Nagra storre

Nya omraden fér blandad bebyggelse

Nuvarande linjendit och planerade utbyggandsomrdden i Trelleborg.

Beldggningsgrad pa de olika linjerna i staden.

32

Efter ett par decenniers stagnation befinner sig kol-
lektivresandet i Trelleborg nu i en positiv trend, som
paborjades 2015 da Pagatagen borjade trafikera Trel-
leborg och linjenatet lades om. Initiativ som inféran-
det av ungdoms- och seniorbiljett har darutover gett
en positivt effekt pa resandet i kommunen. Trelleborg
innehar idag en sjatteplats bland Skanes kommuner
avseende resandeantal, med 22 resandeandelar per
invanare (som jamforelse har Landskrona 50, Ystad
13, Kristianstad 36).

En tydlig riktning for den framtida utvecklingen av
kollektivtrafiken inom kommunen har dock saknats.
Under 2023 fick Trivector Trafic darfér uppdraget att
ta fram en overgripande plan fér hur kollektivtrafi-
ken bor utvecklas i Trelleborg nar staden vaxer de
kommande aren. Parallellt med den férvantade be-

forandringar av befintliga linjer foreslas ej - befintligt
bussnat bedoms till stérsta del ha god tackningsgrad
och tidseffektiva linjedragningar.

...men turtaheten ska 6ka

Utredningen pavisar istéllet att den viktigaste atgar-
den for att fortsatta den positiva trenden ar att for-
battra turutbudet i busstrafiken, i synnerhet utanfér
rusningstid, dar nuvarande utbud med avgangar en
gang i halvtimmen eller en gang i timmen skapar allt-
for 1anga vantetider (eller kraver alltfor stora anpass-
ningar till tidtabellen) for att kollektivtrafiken ska vara
ett reellt alternativ for de flesta.



Huvudnat for busstrafik

Nagot tydligt huvudnat for busstrafiken ar inte tydligt
i staden. Gator som Hedvagen, Hamngatan och
Valldammgatan frekventeras av bade stads- som
regional busstrafik med relativt hog turtathet. Hall-
platslaget vid Stortorget har ett stort resandeantal
och ar belaget med mycket god narhet till saval Valen,
handelsgatorna som till Stadsparken, nagot som ger
skal till att Nygatan, och i forlangningen Kontinent-
gatan, fortsatt trafikeras med buss. Trelleborg C do-
minerar givetvis med stort antal resande med bade
tag och buss. Lasarettet ar nast storsta hallplats med
betydande resandevolym for saval stadstrafiken som
for regionbusstrafiken.

Stadens gatustruktur ger att flera trafikslag konkur-
rerar om gatuutrymmet; de gator som ar attraktiva
for busstrafik ar attraktiva aven for andra trafikslag.
Kommunens principella prioriteringsordning kan
darfor vara vagledande kring vilket ansprak som ska
sattas forst. Med det menas att dar huvudanspraken
for olika trafikslag hamnar i konflikt med varandra

sa ska gang- och cykel prioriteras fore kollektivtrafik,
som i sin tur ska prioriteras fore biltrafik. En sadan
prioriteringsordning kan ta sig utryck i den fysiska
miljon, bl.a. genom att hallplatslagen aven langs prio-
riterade bilgator utformas likt klackhallplatser och att
effektivisering och omplacering av hallplatser gors for
att skapa restidsvinster och utdékad kapacitet.

Ddr ansprdken fér olika trafikslag hamnar i konflikt
med varandra ska féljande prioritering goras:
1. Gdng och cykel

2. Kollektivtrafik
3. Biltrafik

- <

Kollektivtrafik

== Kollektivtrafiknat, hogt anvandande
Kollektivtrafiknat

== == Nytt kollektivtrafiknat

| Andra stationslage
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De tre bilderna visar pa
en etappvis utveckling
av linjendtet vasterut.

| en forsta etapp trafi-
kerar stadsbusslinjen
enbart Vastra Sjostaden,
for att i senare etapper
dras genom Sjostaden
och vidare till Albacks-
skogen via Stavstens-
vagen.

Kollektivtrafikforsorjning till Vastra
sjostaden och Sj6staden

Stadens storsta utbyggnadsomraden fram-
Over ar Sjostaden och Vastra Sjostaden,

dar kustnara stadsbebyggelse planeras i
samband med hamnens flytt 6sterut. For
att tillgangliggdra dessa nya stadsdelar med
kollektivtrafik foreslas att stadsbussnatet
utdkas med en linje fran Trelleborg C till
Vastra Sjostaden, som sedan utvecklas i
etapper med linjestrackning via Sjostaden
och senare forlangning till Albacksskogen.

Linjedragningen kan i de tidigare skedena

- da omradena ej ar helt utbyggda och bo-
endetatheten darfor ar 1ag - initialt generera
hoga trafikeringskostnader. | ett langsiktigt
perspektiv finns det dock ekonomiska inci-
tament for att redan i ett tidigt skede skapa
goda kollektivtrafikméjligheter - inte minst
for att skapa en vana att nyttja bussen.

Manga av de andra utbyggnadsomradena -
Ovre, Phylatterion, Badhuset, kv. Valfisken,
Idrottsstaden m.fl - ligger inom det befintli-
ga linjenatets upptagningsomrade och kan
darmed forsérjas med kollektivtrafik utan
Okade kostnader - de bidrar tvartom till

att forstarka resandeunderlaget och skapa
férutsattningar for forbattringar av kollektiv-
trafiken i dessa strak.



Utvecklingssteg mot malbilden

Manga av de férslag som ges i malbilden for
2035 ar inte beroende av andra handelser
och kan darmed (dtminstone teoretiskt sett)
genomforas langt tidigare. For basta effekt
bor nagon del av forbattringarna (forslags-
vis 6kad turtathet i stadstrafiken) genom-
foras redan i samband med det planerade
inférandet av parkeringsavgifter i Trelle-
borg (eller sa snart som mojligt darefter).
Att kombinera styrmedel av "morot och
piska”-karaktar har namligen visat sig vara
en framgangsrik ansats for att uppna 6kad
kollektivtrafikandel.

Okat turutbud och utékade éppetti-

der. Mot bakgrund av att turtatheten
beddms vara den viktigaste faktorn for
att 6ka kollektivresandet i Trelleborg
bor malbilden, med kvartstrafik alla
dagar fran morgon till kvall, efterstra-
vas sa snart som mojligt, sarskilt for
stadsbusstrafiken. Detta kraver en stor
satsning med betydligt héjda kostnader
for trafiken under de forsta aren innan
satsningen fatt full effekt. Darfor ar det
rimligt att genomfora forbattringen i
etapper, forslagsvis med heltackande
halvtimmestrafik I6rdag och séndag
som ett forsta steg. Samtidigt bor 6p-
pettiderna uttkas, dven under vardagar
och for saval region- som stadsbuss, sa
att anslutning finns till Pagatagens alla

avgangar.

Fortsatt erbjuda ungdoms- och senior-
biljett. Ungdomsbiljetten mojliggor
tillgang till fritidsaktiviteter for elever
pa hogstadiet och gymnasiett. Seni-
orbiljetten tillhandahalls fran 67 ars
alder och utokar valmojligheterna for
flera manniskor att fortsatta att rora sig
fritt. Kommunen har som en langsiktig
strategi att kunna erbjuda en senior-
biljett som ar giltig i hela Skane, vilket
ytterligare starker tillgangligheten for
seniorer i regionen.

Mojliggor for Station Fagerangen.

Ett nytt stationslage vid Fagerangen
beddms ge stor total nytta genom
avsevart forbattrad tillganglighet med
kollektivtrafik till och fran ostra Trelle-
borg och genom att knyta Fagerangen
till resterande delar av staden. For detta
andamal rekommenderas kommunen
reservera marken och sa snart som
mojligt paborja handlaggning for att
upphava den detaljplan (A111) som idag
ar gallande pa platsen.

Skapa attraktiva cykelparkeringar.
Forbattringar av cykelparkeringar vid

hallplatser ar en forhallandevis enkel,
billig men effektiv dtgard som kan im-
plementeras succesivt, med borjan vid

betydande regionbusshallplatser.
Ny stadsbusslinje till Vastra Sjostaden,
Sjostaden och vidare till Albacksskogen.

Arbeta for att stadsbussnatet utdkas
med en linje fran Trelleborg C till Vastra
Sjostaden, som sedan utvecklas i etap-
per med linjestrackning via Sjoéstaden,
vidare till Albacksskogen.

Sammanslagning av linje 10 och linje 145.
Forslaget ar att linje 10 laggs ned och
motsvarande resurser i stallet laggs pa
linje 145, med delvis ny linjestrackning i
Trelleborg, vilket ger ett totalt sett batt-
re turutbud till Kyrkokdpinge.

Utreda méjligheterna for en ny stads-
busslinje eller forlangning av nagon av de
befintliga stadsbusslinjerna till Rattspsyk
och BCT, vidare till planerad kriminal-
vardsanlaggning. Linjedragningar till
dessa omraden kan komma att forknip-
pas med hoga kostnader i forhallande
till resandeunderlaget - for trafikering
till R&ttspsyk bér inriktningen vara
utvecklingen av linje 183. Under 2024
arbetar kommunen tillsammans med
Kriminalvarden for att undersoka moj-
ligheterna for kollektivtrafikforsérjning
till kriminalvardsanlaggningen, och i for-
langningen till resten av BCT-omradet.




Bilden illustrerar schematiskt ett

omréde med utanifrénmatning av

trafik. Strukturen motarbetar effektivt en

rationell dragning av kollektivtrafik, med
héga trafikproduktionskostnader som
fold dé linjestrcickningen blir Idng, vilket

Med en central linjestréickning med hdill-
platsicigen som dir nébara fér invinarna
(och som dppnar redan innan huvuddelen
av bebyggelsen dr fardjgstalld) finns det
goda mdjligheter att nd dven hdgt stiillda
firdmedelsmél.

kréiver ménga fordon. Dessutom méste

resendrerna vid matarleder allt som oftast

korsa en trafikerad gata till elfer fréin

héllplatsen. I:I

(exempel: stationssamhallen) och sedan

Viktigt att ta med sig dr att:

UUELISERESR I ERUERsE--ERIILE SN .  Om den forbattrade trafikekonomin
nagra artionden. Men sedan har pendeln

Principer for kollektivtrafik i

utbyggnadsomraden
Forenklat kan sagas att det finns tva olika
principer nar det galler utbyggnaden av nya

anvands till att forbattra turutbudet kan
resandet 6ka med i storleksordningen
10 procent. Variationen kan dock vara
stor beroende pa forutsattningarna.

aterigen svangt och numer ar det allt

stadsdelar: vanligare att boérja med kollektivtrafiken

1. Bérja med nybebyggelsen och ldgga

dit kollektivtrafiken nér det finns ett
resandeunderlag.

2. Borja med kollektivtrafiken och ddrefter
tillskapa nybebyggelsen.

eller att i alla fall lata kollektivtrafiken vara

med i planeringen redan fran borjan. P& grund av folkopinionen gar det

nastan aldrig att i efterhand tillskapa
centrala bussgator aven om det
finns reserverad mark. Den struktur
som skapas inledningsvis brukar bli

Langsiktigt bast med "2. Borja med
kollektivtrafiken..."
Att borja med kollektivtrafiken ger inled-

Sedan gar det naturligtvis att géra ett mel- ningsvis en samre trafikekonomi eftersom bestdende.
lanting, men for att renodla resonemanget trafikproduktionen da kan begréansas pa Om kollektivtrafiken finns pa plats
ar utgdngspunkten i det féljande ndgon av grund av &gt trafikunderlag, men pé sikt forst etableras vanor att resa kollektivt,

medan det omvanda galler om
kollektivtrafiken byggs ut forst sedan
det tillkommit ett bra resandeunderlag.

blir trafikekonomin battre. Det férbattrade
ekonomiska utfallet pa lang sikt beror pa
saval effektivare kollektivtrafik med lagre

huvudprinciperna.

Det finns gott om exempel pa bagge
utbyggnadsprinciperna. Historiskt kostnader som 6kat resande och dérmed
tillampades "bdrja med kollektivtrafiken” hogre intakter.

fram till bilismens genombrott pa 1950-talet







Bilnat

Bilen har en viktig roll i staden och i kommunen for de resor som inte Iditt kan ersdttas med gang, cykel eller kollektivtrafik. En stor del av
motorfordonstrafiken dr dessutom viktig for funktionsvarierade, foretagare, rdddningstjinst och for service och leveranser eller for de
kommuninvdnare som bor i kommunens 6vriga, mindre orter pd landsbygden. Stadens gator kommer fortsatt att vara tillgdngliga for bilen.
Biltrafiken tar samtidigt upp mycket utrymme i stadens offentliga gaturum, en omprioritering av ytor dr nédvandig.
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Framkomlighet och tillganglighet
Begreppen framkomlighet och

tillganglighet blandas latt samman vilket

kan skapa knepigheter. | Trafikverkets
rapport Tillgdnglighet - defintion, mdtt
och exempel (2018) benas dessa ut.

Ett anvandbart matt pa framkomlighet
ar att se det som medelhastigheten for
olika trafikslag.

Begreppet tillganglighet tar daremot
hansyn till fler variabler (t.ex. restid,
reskostnad, vantetid, komfort,
tillforlitlighet) och aven antal
malpunkter som kan nas fran ett
specifikt omrade.

Tillgangligheten for ett visst omrade

Okar...

...om man med lagre
resuppoffring kan géra samma resor
som forut

..om man med samma
resuppoffring som forut kan na ett
stérre utval av malpunkter.

Viktiga strak, daribland Hedvagen/Glasbruksvagen,
Nygatan, Valldammsgatan, Hamngatan/Jarnvags-
gatan, Lundavagen/Bryggaregatan och Hesekille-
gatan, ar idag utformade utifran bilens framkom-
lighet. Fotgangare och cyklister far i dessa och
liknande gaturum halla till godo med den yta som
blir 6ver. Arvet fran efterkrigstidens biltillvanda
planeringsideal ar fullt synliga i staden.

Kommunens arbetar med att férséka minska per-
sonbilsandelen till 42 %, framst genom att minska
de onddiga korta bilresorna som ofta battre fore-
tas till fots, med cykel eller med kollektivtrafik. For
detta syfte arbetar kommunen med att forbattra
kollektivtrafikens attraktivitet men ocksd med att
gaturummen pa sikt ska anpassas till den funktion
som de har i natet gallande prioritering av trafik-
slag, utformning, hastighet, korsningspunkter och
bebyggelsestruktur.

En 6vergripande planeringsforutsattning ska dar-
for vara att 6ka utrymmet for vistelse, fotgangare
och cyklister, minska barriareffekter och att anpas-
sa biltrafikens hastighetsnivaer till de oskyddade
trafikanternas behov.

Forandring av gatunatet

Merparten av de planerade forandringarna av den be-
fintliga trafikstrukturen hanger ihop med kommunens
planering for en yttre ringvag som ansluter i Mag-
larpsrondellen i vaster och vag 9 i dster. Ringvagen
har potential att cirkulera genomfartstrafik, trafiken
till och fran hamnen och de tunga godstransporter-
na, runt staden vilket ger mojlighet att fortata och
utveckla staden i linje med kommunens utvecklings-
strategier.

Ett antal radiella gator leder sedan mot ett inre
stadsgatunat bestaende av Bryggaregatan, Hedvagen
och Glasbruksvagen. Innanfor detta inre stadsgatu-
nat kan fler gator i innerstaden prioriteras for gaen-
de, cyklister och for kollektivtrafiken. | takt med att
huvudbilnatet flyttar utat i takt med att innerstaden
vaxer bor lokalgator successivt enkelriktas samtidigt
som genomfartstrafik for personbilar i innerstaden
begransas och hanvisas till huvudgatorna. P4 sa satt
kan fler gaturum ges en 6kad potential for stadsliv, ett
lugnare trafiktempo och mer utrymme 6vriga trafik-
slag. Bilens tillganglighet i centrum ar dock fortsatt
viktig i centrumkarnan, inte minst till de planerade
parkeringsanlaggningarna.



5 O % av de korta

resorna (1-3km) i staden
gors med bil.

Trangsel och kapacitet

Trafikmodelleringar for Ringvagen visar, paradoxalt
nog, pa risken att bade Hedvagen (sarskilt den

vastra delen) och Bryggaregatan/Lundavagen
(sarskilt den norra delen) belastas med an mer
motorfordonstrafik efter att ringvagen kommit till
stand. Detta beror i hog grad pa gatornas i nulaget
mycket goda framkomlighet. Ringvagens potential att
hantera den genomfartstrafik som tidigare belastade
stadens centrala gaturum ar enbart ndbar om
framkomligheten pa gatorna innanfor ringvagen i viss
grad begransas.

Innerstadens bilvagnat ska darfoér framst utformas
for angoringstrafik till innerstaden i 1dga hastigheter
vilket gor ringvagen till ett attraktivare och snabbare
val for genomfartstrafiken.

Utgdngspunkten ar att gatorna innanfor ringvagen
utformas med 1+1 korfalt. Svangfalt bor undvikas for
att minska biltrafikens utrymmesbehov i gata och
korsningar och for att ge plats for andra trafikslag
eller for trad och flexzoner. Utifran de relativt

laga trafikfloden som finns pa Trelleborgs gator
finns det sma skal att anta att fler korfalt/svangfalt
skapar kapacitetsvinster i en omfattning som star

i relation till det utrymme som gar forlorat. For
kollektivtrafikens framkomlighet kan det givetvis vara
vara relevant att géra undantag fran denna princip.

Huvudnat
-------- Trafikled

.t =
................

= . «we=-=- Nyalomvandlade huvudnat

| kartan visas stadens huvudnét och forslag pa delar av huvudgatunatet som bor omgestaltas. Befintlig vastra ringgatan, E6/
vag 9, Lundavagen (vag 108), Kyrkokopinge byavag och Engelbrektsgatan ansluter till den planerade ringvagen. Ringvagen har
potential att omhanderta genomfartstrafik. | takt med att huvudbilnatet flyttar utdt kan genomfartstrafik for personbilar i inner-
staden begransas och hanvisas till huvudgatorna och till ringvagen.
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Kollisionshastighet (km/h)

Risken att do eller skadas allvarligt vid en krock
med motorfordon okar kraftigt vid fordonshas-
tigheter 6ver 30 km/h. Gdende (r6d), sidokrock
(lila), frontalkrock (gul). Bild: Spacescape 2022

Restidskvot

Mattet beskriver skillnaden i tid for att resa
mellan tva punkter. Ofta anvands det for

att illustrera kollektivtrafikens eller cykelns
konkurrenskraft gentemot bilen och fungerar
som en indikator pa forvantad fardmedelsfor-
delning.

Restidskvot raknas enkelt ut genom att divide-
ra restiden med cykel eller kollektivtrafik med
restid for bil (restid X/restid bil).

For saval kollektivtrafik som cykel bor res-

tidskvoten vara mindre an 1,5 for att anses
attraktiv, d.v.s. restiden far inte vara mer an
1,5 ganger sa lang med cykel eller kollektivtra-
fik jdmfort med bil. For bil bor tid for prome-
nad till eller frén parkering bakas in for att
resultatet inte ska bli helt missvisande.

Sénkta hastigheter dven pa huvudgator?

| Trelleborg stad ar huvudgatorna skyltade till 40 km/h
medan lokalgatorna ar skyltade till 30 km/h. Utifran
ett trafiksakerhetsmotiv finns det skal att sénka has-
tigheten till 30 km/h eller lagre pa de delar av huvud-
gatunatet dar behovet av tvarpassager ar tamligen
stort eller dar gatans sektionsmatt inte tilldter en
separation mellan cyklar och bilar. Delar av huvudga-
tunatet kommer i den framtida staden att fa annan
roll i staden, dar gatornas nuvarande barridreffekt ar
hogst hindrande for stadens fortatnings- och utbygg-
nadsplaner. Med fordonshastigheter om 30 km/h
eller lagre aven for gatorna i huvudnétet 6kar saval
den upplevda tryggheten som trafiksakerheten hogst
patagligt. En lagre hastighet 6kar dven gatans kapaci-
tet och ger dessutom bilister en rikare upplevelse av
staden. Att enbart skylta om till Idgre hastighetsgrans
ar ingen garanti for att denna hastighet verkligen
halls; gatans utformning maste vara sjalvforklarande.

Det finns inte skal att tro att kollektivtrafikens attrak-
tivitet, uttryckt i restidskvot, paverkas negativt av en
hastighetssankning pa delar av huvudgatunatet. Opti-
mering av trafikljus, en éversyn av antal hallplatslagen
och atgarder for att forbattra hallplatslagen kan gora
busstrafiken an mer attraktiv pa dessa huvudgator.

Mat for mer kunskap om rérelser i staden
Matningar av rorelser i staden ar ett viktigt verktyg
for att identifiera viktiga strak och brister i naten, for
att kvantifiera problemet eller méjligheten samt for
att kunna anpassa tankta atgarder efter forutsatt-
ningarna pa platsen. Kommunen har sedan 2021
arbetat med att mata bil-, gdng och cykelrorelser pa
ett antal platser i staden. Trafikmatningsarbetet ska
framgent ytterligare rutiniseras och systematiseras -
bland annat for att ge viktig information om huruvida
kommunen lyckas med satsningar for att na 6nskad
fardmedelsfordelning.



Brister och utmaningar

Framkomligheten pa stadens gator ar

idag mycket god. Huvudgator ar tydligt
prioriterade for bilen. Balansgang att skapa
tillrackligt god framkomlighet for bilister
och samtidigt minska biltrafikvolymerna i
innerstaden.

Huvudgatorna ar barridrer i staden och
med bristfalliga mojligheter for oskyddade
trafikanter att resa langs eller tvars med
gatorna.

Méjligheter

Trelleborg ar en till ytan liten stad med
goda mojligheter att minska de onddiga
bilresorna och fa fler att ga, cykla i stadens
centrala delar. Med satsningar pa 6kad
turtathet och battre 6ppetider som linjerar
med pagatagen kan fler valja buss och tag
istallet for bilen.

Med en tydlig riktning for huvudgatornas
omgestaltning for lagre hastigheter (1+1
korfalt, valj bort vanstersvangfalt m.m.) och
for battre mojligheter att fardas langs med
och tvars, okar ringvagens potential att
omhanderta genomfartstrafiken.

Prioriterar kommunen atgarder pa
huvudgatorna eller de storre lokalgatorna
(Hedvagen, Lundavagen/Bryggaregatan,
Nygatan, Valldammsgatan m.fl.) erhalls
storst positiv effekt.
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Ringvag runt Trelleborg stad

Trelleborgs kommuns ambition dér att planera fér samt iordningsstdlla en komplett ringled runt
Trelleborg samt en ny hamninfart som angér Trelleborgs hamn 6sterifran. Med detta mdjliggors
for det langsiktiga mdlet - att forverkliga bade Véstra sjostaden samt Sjéstaden fullt ut med
méjlighet fér éver 7000 bostéder samt fértdta innerstaden i enlighet med FOP 2035.

Att Trelleborgs kommun ska arbeta for en ringvag
och 6stlig hamninfart beslutades med stor majoritet

i kommunfullmaktige 2016-02-29. Malsattningen ar
att ringvagen, som ansluter till befintlig vag E6/E22 vid
trafikplats Maglarp, tillsammans med hamninfarten
ska leda hamntrafiken runt stadens utkant till ham-
nen och att ringvagen framover ska 6verta riksintres-
seanspraket fran E6/E22 och Travemiindeallén. Med
en utbyggd ringvag underlattas hamnens interna lo-
gistik da farjelagena helt kommer att finnas i nuvaran-
de hamnens 6stra del nar den pagaende omdaningen
av hamnen ar klar.

| samband med att ringvagen anlaggs och hamntra-
fiken flyttar kan Hamngatan och dess forlangning
omgestaltas till en stadsgata, kantad av bebyggelse,
som binder samman centrum med Sjéstaden och
havet utan de begransningar och barriareffekter som
riksintresset och den nationellt prioriterade funktio-
nen idag medfor.

Utover att fungera som en led till hamnen ska ringle-
den leda genomfartstrafik runt Trelleborg i stallet for
igenom stadens centrala delar, med forhoppningen
att det dppnar upp nya mojligheter for fortatning och
for trivsamma rumsmiljder i stadskarnan.

Med ringvagen forbattras aven kopplingarna till det
planerade logistik- och businesscentret Business
Center Trelleborg.

Pagaende planering

Trelleborgs kommun arbetar med planlaggning av
ringvagen genom tva olika detaljplaneprocesser. Den
Ostra delen tillsammans med den vastra delen ska
gemensamt bilda en ringvag runt staden.



Maﬁlam

Ringvagens strackning

Cirkulationsplats
w= Korsning
< Planskild trafikplats
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Blagrona gator

Varfér bldgréna gator? Jo, fér att trid, gronska och vattenhantering i gaturummet for med sig odndligt mdanga
positiva effekter. Inte bara stdrker trid och gronska den biologiska méngfalden i staden och kopplar ihop stadens
grénomraden och far fler att g& och cykla, utan for med sig en mdngd tekniska funktioner, bland annat dagvatten-
och skyfallshantering eller kronor som svalkar heta sommardagar.

Trédi
hérdgjord yta

Tat hérdgjord yta eller
dréinerande hérdgiord yta

Trad, vaxtbdddar och ett sammanhdngande
strak for 6ppet forstarkningslager underhela
flexytan. Bild: Spacescape 2022

Blagréna gator for vattenhantering

Nar klimatet forandras med hogre temperaturer och
fler kraftiga regn 6kar behovet av fordréjning och
vegetation i gaturummen. Bade 6kade vattenfloden
och torra perioder staller krav pa ratt utformade
vaxtbaddar. Vaxtbaddar med hég porositet bidrar
till syretillgang for tradens rotter samtidigt som de
kan fordroja dagvatten och minska belastningen pa
ledningssystemet. Nar gator utformas for att hantera
barighet, dagvatten och grénska i en helhet nyttjas
gatornas kapacitet optimalt.

Arbeta med flexzoner och vaxtbaddar
Gronska placeras i huvudsak i gatans flexyta, det vill
saga dar aven bankar, cykelstall, dagvattenhantering,
belysning och lastzoner finns. Flexytor bor anlaggs
med 6ppet forstarkningslager for att fordrdja och
tillgangliggdra dagvatten till trad och vaxter. For

att fa in mer gronska och vistelseyta i gator som
saknar gronska kan kantstensparkering géras om

till tillfalliga flexytor genom placering av sittmobler

och planteringsurnor. Sommargagator ar ett
annat exempel pa 6kad vistelseyta med trad och
planteringar i urnor under sommarhalvaret.

Vaxtbaddar ska utformas for basta forutsattningar

att hantera dagvatten och ge tradens rotter utrymme
att utvecklas. Investering i anlaggningsskedet ger trad
som kan bli stora och gamla, vilket skapar kontinuitet
i stadsmiljon och minskar skotselatgarder, sdésom
upptrangning i asfaltsytor och sakerhetsbeskarning
av torkskador pa sikt. Generellt bor rottillgangligt
utrymme motsvara 15-25 m? beroende pa tradstorlek.
Sammanhangande vaxtbaddar ska efterstravas.
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[ Krontickning i gronyta och gata
- Grénytor
== Behov av gronska i gata
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Alnarpsmodellen anvands for att
berakna ersattningsvardet av trad vid
skada eller annan averkan. Modellen
ger en illustrativ bild av att trad ska
ses som en ekonomisk tillgang.
Modellen beraknar ett trads
aterstallningskostnad till: (Tradets
varde x skador och vitalitet) +
etableringskostnad

Exempel: En lind i en gatuallé med
stamomkrets 150 cm (i brosthojd)
utan synliga skador som kostar 4000

kronor i inkdp fran plantskola
har en aterstallningskostnad
pa ungefar 624 300 kr (tradets
varde x skador & vitalitet +
etableringskostnad).

Trad i gata

Gator ska i mojligaste man planteras med trad och
annan gronska som kopplar samman stadens parker
och grénytor.

Avstanden mellan allétrad skapar olika
forutsattningar for krontackning, mikroklimat och
upplevelsevarden. Storlek och art ska anpassas till
gaturummets skala och karaktar. Riktlinje for c-c-
avstand mellan sma trad bor vara max 8 meter for
mellanstora trad 10 meter och for stora trad 12
meter.

Dar det ar mojligt bor trad med breda kronor véljas sa
att krontackningen blir sa stor som mojligt. Trad kan
till exempel placeras langre ut fran fasad och bidra till
avsmalning av gatan vilket skapar forutsattningar for
bredare kronor och lagre hastighet pa trafiken.

Alléer ar ofta biotopsskyddade och ska skyddas

sa langt som mojligt vid gravning och férandring i
gatumiljén. Rekommendationer och krav kring hur
trad ska skyddas vid gravningsarbete aterfinns i
Trelleborgs gravningsbestammelser.

Befintliga trad i gaturummet har hdga biologiska
varden. Aldre trad kan ocksa fa férlangd livslangd
och Okad vitalitet genom vaxtbaddsrenovering.
Vid ombyggnad av gata bor vaxtbaddsrenovering
Overvagas.






GESTALTNING
AV GATOR




| detta kapitel visar vi pa en gatutypsplan 6ver
Trelleborg stad. Med gatutypsplanen dmnar
vi visa pd vilken roll stadens gator ska spela i
saval dagens som i framtida Trelleborg stad.
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Designa for lag hastighet

3 X A4 kit

Géngfartsgata

1l & A i}

Lagfartsgata

Hégfartsgata

Designa for flexibilitet

bRoa K

Sociala

R == 12 W

rafikala

Tekniska

Designa fér mangfunktionalitet

L6s méblering

Ledriqgar

Forslag pa gatutypsplan for
centrala Trelleborg

Forslaget som i detta kapitel forevisas stravar mot att forstarka det befintliga gatundtet

och mot att varje planerat strék ska na sin fulla funktion och potentjal. Gatutypsplanen dr
inget facit eller nagon doktrin, utan syftar till att inspirera och végleda arbetet for att skapa
tillgiingliga, levande, trygga och inte minst sdkra gator i var stad.

Forslaget till gatutvecklingsplanen har tva viktiga
syften. Det forsta syftet ar att gatutypsplanen ska ta

tillvara pa de kvaliteter som redan finns i dagens gatu-

nat. Det andra syftet ar att ge tydliga forslag pa vilken
utveckling som pa basta satt kan skapa trivsamma
rum som trelleborgaren vill vistas och réra sig i och
genom.

Forslaget baseras i mycket pa tidigare karteringar
kring vilken potential som olika trafikslag har pa olika
gator. Under senare ar har kommunen arbetat till-
sammans med konsultbolagen Spacescape 2023) och
Trivector (2023) vars undersékningar och utredningar
till stora delar bildar underlag till gatutypsplanen.

Gatutyperna tydliggor ett nytt forhallningssatt kring
hur gator ska designas for att bli bade flexibla och
mangfunktionella, i syfte att rymma manga ansprak
eller tekniska funktioner.

Till stor del anspelar gatutyperna ocksa pa vilken
hastighet som ska vara radande i gaturummet. Gang-
fartsgatan anpassas for 5- 10 km/h, lagfartsgatan till

Sektioner och illustrationer &r fran Gatudesign fér smarta gator (Spacescape 2022) om inget annat anges.

cykelfart i 20- 30 km/h. Hogfartsgatorna anpassas,
begreppssattningen till trots, for resor i 30-40 km/h.
Hogfartsgatorna ar i manga avseende att likna med
stadsgator och anlaggs pa langa och genomgaende
strak, i mycket pa det som redan idag betraktas som
huvudgator i staden. Den relativt goda framkomlig-
heten pa dessa hogfartsgator skapar forutsattningar
for att anlagga gangfarts- och lagfartsgator vars
design ger laga, trygga och sdkerhetsmassiga hastig-
heter. Transportfunktionen far pa dessa huvudgator
sta tillbaka.

Forslaget fungerar dven som underlag till avsnittet
Prioritering av utvecklingsatgdrder.
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Designprinciper

5-10 km/h, fullstandig
trafikintegration

Ett golv utan nivaskillnader eller

kantstensvisning

3 meter korbar yta, 5,5 meter
motesyta
Sidledsforskjutningar genom
moblering eller tradplantering
Cykling sker i cykelfalt, mot
korriktning tillatet

MInimera parkering i gatan. Angoéring

sker i gata

Minimera mangden asfalt - arbeta

med omsorg om markmaterialen

Gangfartsgator

Gangfartsgator ska fa en framtrddande plats i Trelleborgs gatustruktur. Trelleborgs gangfarts-
gator ska genom sin utformning signalera att fotgdngaren dr prioriterad i staden. Utformningen
bygger pd trafikintegrering, med golv i en nivd, med en design som pa ett sjdlvklart sdtt ger Idga

hastigheter om 5-10 km/h.

En forebild for gangfartsgatans gestaltning och
funktion ar den hollandska gatutypen Woonerf.
Utformningen bygger pa trafikintegrering utan tydliga
granser. Malet ar att gatans utformning, moblering
och materialval skapar en kansla hos gatans
anvandare att gatan ar ett tryggt vistelserum, inte
enbart ett transportrum.

Givetvis finns det en stor variation i hur
gangfartsgatan ska utformas men som utgangspunkt
bor motorfordonstrafik i regel enkelriktas. Dar
dubbelriktad trafik bedoms lampligt bor gatan
utformas som enkelriktad men dar yta for mote
tillskapas. For att i s hog grad som mojligt sakerstélla
laga hastigheter, och genom det trygghet och
sakerhet fér de som befinner sig i gaturummet, ska
moblering, planteringar och materialval utformas for
att forhindra héga fordonshastigheter. Genom att
gatans fysiska form begransar fordonshastigheterna
till gdngfart undviks det omfattande administrativa
arbetet med att reglera om alla gangfartsgator till
gangfartsomraden.

Maste nu alla befintliga bostadsgator i Trelleborg
byggas om enligt designprinciperna? Nej, inte alls.
Sarskilt i bostadsomraden ar flodena mindre och
mer lokala. Kostsamma totalomvandlingar ar mindre
motiverade och sallan prioriterade. Omvandlingen
till gangfartsgator kan istallet géras med enklare
medel sdsom markmalning och genom utplacering av
planteringslador, pollare och bankar, eventuellt med
tillagg i form av chikaner och gupp. Det viktiga ar att
gatans design och hastigheter anpassas till de mest
sdrbara anvandarna i gaturummet, namligen barnen.



lllustration éver gangfartsgata.
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Bilden visar en géngfartsgata i central stadsmiljé. Oppen, flexibel gestaltning
som ger goda utrymmen for planteringar, cykelparkering och stadsliv.

Gangfartsgata

Gangfartsgata, reglerad gagata
Gangfartsgata med cykelfélt

Exempel pé en géngfartsgata i ett bostadsomrade eller utanfor en skola. Blld:

Spacescape 2023.
p p .
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Designprinciper

20-30 km/h, garna med en skyltning
om rekommenderad hastighet 20
km/h

Fullstandig separation mellan
fotgangare och cyklister. Integrering
av cyklister och motorfordon

Ett golv utan nivaskillnader

eller kantstensvisning. Lagre
hastigheter genom bombering,
moblering, avsmalningar eller
sidledsforskjutningar

Riktvarde 3 meter bred gangbana/
trottoar.

3 meter korbar yta + 5,5 meter
motesplats alternativt kérbar yta vid
dubbelriktning

Pa gator med stora motortrafikfloden
och hogfrekvent busstrafik kan
cykelfalt anlaggas, forutsatt att

sektionsmattet ar tillrackligt

Undvik kantstensparkering.
Agoring sker i gata eller i flexzon/
mobleringszon

Cykling mot korriktning ska vara
tillatet pa enkelriktade gator.

| agfartsgator

Lagfartsgator blir ett for Trelleborg nytt begrepp men principen finns redan pa flera gator i staden.
Pd lagfartsgator dr det cykelns hastighet som dr dimensionerande och merparten av de utpekade
lagfartsgatorna tillhdr de gator med mest potential for 6kad cykeltrafik i Trelleborg.

Lagfartsgatan ar inspirerad av Nederlandernas
"fietsstraat”. Gatutypen anlaggs pa lokalgator med
hoga krav pa framkomlighet for cyklister, och som
vanligtvis saknar kollektivtrafik, eller dar gatans
sektionsmatt inte kan tillgodose tillrackliga ytbehov
for fotgangare och/eller cyklister.

Utformningen av lagfartsgatan kommer att behoéva
varieras beroende pa hur gatan ska anvandas. Men
som utgangspunkt kan sagas:

Lagfartsgator ar alltid dubbelriktade for cykeltrafik.
Motorfordonstrafik foreslas enkelriktas men
lagfartsgator kan aven fungera som dubbelriktade,
forutsatt att gatans design skapar tydliga incitament
for laga hastigheter for motorfordonstrafik.

Sakerhet och trygghet ar givetvis en fundamental
forutsattning i utformningen av en gata. | en
lagfartsgata kommer cykling att ske i blandtrafik. For
att sakerstalla cykelhastighet bor gatan utformas for
att forsvara for mojligheten att kéra om cyklister,
t.ex. genom smala kérbanematt, sidledsforskjutning,
pollare, tydlig bombering i gatans mitt och genom
materialval som fortydligar en lag hastighet.

P4 gator med kollektivtrafik uppstar en malkonflikt
mellan cykelprioriteringen och kollektivtrafikens
framkomlighet. Busstrafiken behéver inte sallan
breda korfalt vilket bjuder in till héga hastigheter

for bilforare. Pa de gator dar cyklister likval som
kollektivtrafiken har ansprak finns det anda skal att
behalla lagfartsgatans integrering av cyklister och
motorfordonstrafik. Den eventuella forsamringen av
busstrafikens framkomlighet motiveras utifran de
varden som lagfartsgatan skapar for fotgangare och
cyklister och kan darutéver kompenseras for genom
enkelriktning av personbilstrafik, genom regelbundna
6versyner av tidtabeller eller hallplatslagen, trimning
av korstrackan pa ovriga delar av busslingan.



Vi
lllustration av lagfartsgata med enkelsidig flexzon. Gatan kan utformas pa otal
satt. Ett satt ar att anlagga friser med smagatsten som ramar in ett smalare
asfalterat kor- cykelfélt som ger en ndgot mer "smagatsstensstétig” framfart
for bilisten men ett slat underlag for cyklisten. Gatuutformningen ger goda
mojligheter for fotgdngare att ta plats i gatan men ocksa for uteserveringar, trad
och planteringar vilka ges tillatelse att leta sig ut i rummet.

&

e

&

T

=

Exempel pé utformning av |agfartsgata med busstrafik. En lamplig l6sning ar som
ovan dar gatan enkelriktas for personbilstrafik, cykling sker pa "personbilssidan”
i cykelfalt. P gator med busstrafik ar det viktigt att gatans utformning prioriterar

cyklisten och ger ldga hastigheter. Blld: Spacescape 2023.

Lagfartsgata

Lagfartsgata med busskorfalt
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Designprinciper
30-40 km/h
Fullstandig trafikseparering for alla
trafikslag.
Riktvarde 3 meter bred gangbana/
trottoar.
Efterstrava 2,5 meter cykelbana. For
trafiksakerhetens ar enkelriktade
cykelbanor att foredra da de skapar
en tydligare trafikmiljo, i synnerhet i
korsningspunkter.

Valj bort kombinerade gang- och
cykelbanor i stadsmiljo.
Korfaltsbredd varierar (2,7-3,25)
beroende pa om hogfartsgatan

frekvent ska trafikeras av busstrafik
eller ej.

Nivaskillnad mot flexyta

Undvik kantstensparkering.
Angoring sker i gata eller i flexzon/
mobleringszon

/ Hogfartsgator

Gatudesignguiden bendmner de gator ddr det dr risk for att skadas allvarligt pa grund av
motorfordonens hastighet som hégfartsgator. Hogfartsgatan skyltas till 30, hogst 40 km/h.
Hogfartsgatan kan i mer vardagliga termer beskrivas som en stadsgata, med gangbanor,
kantstensparkeringar och kérbanor, med en separering av trafikslag.

Hogfartsgatan passar som dubbelriktade
huvudgator i gatunatet, framforallt for
huvudlinjer i kollektivtrafiken. Pa hogfartsgator
rader trafikseparering dar gadende, cyklister och
motorfordonstrafik har egna ytor.

Gatutypen kraver ofta breda sektioner for att
inrymma alla funktioner med godtagbar standard.
Trelleborgs huvudgator har ofta smala sektionsmatt-
utrymmesbristen i Trelleborg gor att den idealbild av
gatutypen som malas upp i gatudesignguiden, dar
bussar far egna kérbanor som ar separerade fran
personbilens, inte ar mojlig. | en Trelleborgskontext
ligger det narmare tillhands att likna gatutypen

med en stadsgata, dar kollektivtrafiken placeras i
blandtrafik.

Pa hogfartsgatorna bor ambitionen vara att
uppratthalla god kapacitet for motortrafik men

utan att onodig yta tas i ansprak. | de mest centrala
delarna av staden bor ytan for gang- och cykeltrafik
Okas vasentligt i hogfartsgatorna och i stadens
ytteromraden bor ambitionen vara att anlagga nya
gang- och cykelbanor langs med gatan om de kan
utgora anvandbara kopplingar till bostadsomraden,
malpunkter och mellan befintliga eller nya gang- och
cykelstrak.



lllustration fran gatudesignguiden pa en hogfartsgata. P& bilden kér busstrafiken i
egna korfalt. P& Trelleborgs smala gator placeras bussar i blandtrafik.

21T m

Exempel pé sektion hogfartsgata. Blld: Spacescape 2023.

—— Hoégfartsgata
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Prioritering av utvecklingsatgarder

De prioriterade dtgdrderna syftar till att genom utformning och reglering ge méjligheter till att
uppnd de mal som kommunen fastslagit kring stadens fortdtning, utbyggnation av Sjéstaden

och en férdndrad fardmedelsférdelning.

Prioriterade forandringar av stadens

gatunat

De foreslagna atgarderna syftar till att skapa
trivsamma, trygga och sakra rorelse- och vistelserum.
Merparten av de planerade férandringarna av den
befintliga trafikstrukturen hanger aven ihop med
kommunens planering for ringvagen vilket paverkar
strukturen for det statliga vagnatet. For att en
overflyttning av genomfartstrafik till ringvagen ska

bli aktuell kravs att atgarder gors for att minska
biltrafikvolymen och hastigheten pa stadens
huvudgator och pa de mest trafikerade lokalgatorna.
Atgarder och omgestaltning ska darfor prioriteras dar
effekten blir som storst.

Kommunalt vaghallarskap for stadens

gator

Flera forandringar berdr huvudgator som i dagslaget
ingar i det statliga vagnatet. Denna trafikplan
rekommenderar att kommunen arbetar fokuserat for
att 6verta vaghallarskapet for samtliga statliga gator
som idag gar genom staden.
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Prioritering

Prio 1. Hégfartsgata

Prio 1. Lagfartsgata

Prio 1. Lagfartsgata med busstrafik

Prio 1. Gangfartsgata, reglerad gagata
Prio 1. Gangfartsgata med cykelyta

Prio1. Gangfartsgata

Prio 2. Lagfartsgata

Prio 2. Hégfartsgata

#A

4

Sarskilt forbattringsbehov
Forbattringsbehov
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(Vag 108 ) Lundavdigen/Bryggarega-

tan

Pa strackan mellan Vastra ringvagen och
Hedvagen ar gaturummet i dagslaget ett
renodlat transportrum med bebyggels-

en langt fran vagen samt med planskilda
korsningar for de oskyddade trafikanterna.

| framtiden bor den norra delen av straket
fram till Hedvagen omvandlas till en stads-
gata genom kompletterande ny bebyggelse
utmed gatan. Gatans utformning bor andras
fran bilorienterad vag med vagren och dike
till en tradbekladd gata med kantsten, nya
separerade gang- och cykelbanor langs ga-
tan samt med ett korta avstand mellan kors-
ningspunkterna. Passager ska ske i plan.
Karaktaren och hastigheten bodr successivt
anpassas och férandras fran monofunktio-
nellt rum, prioriterat for motorfordon, till

en omsorgsfullt gestaltad stadsgata, med
en hastighet pa 30 eller 40 km/h. Stadskvali-
tetsscenariot visar pa tydliga vinster med en
fortatning langs 108:an.

#A Skapa passage i samband med stads-
omvandling Iangs Lundavagen

#B Arbeta for forbattrad framkomlighet
och sékra passager vid och genom cirkula-
tionsplatsen for oskyddade trafikanter
#C vid omgestaltning av Lundavagen och

omformuleringen av Phylatterion bor pas-
sagen vid Stastorpsvagen gestaltas i plan.

E6/E22 Del 1 (mellan V Ringgatan -
Viig 108)

Detta strak ar i dagslaget en monofunktio-
nell vag, svar att korsa pa ett sakert satt,
helt prioriterad for personbilstrafik och tung
trafik till och frdn hamnen. | samband med
fortatning och utveckling av ny strandnara
bebyggelse kring Vastra Sjostaden och de
forsta kvarteren vid Sjostaden bor gatu-
rummet utvecklas till en stadsgata, med
tradplantering och separerade gang- och
cykelbanor langs bada sidor. Hastigheten
bor sankas.

E6/E22/vig 9 Del 2 (mellan Viig 108 -
Kapellgatan)

Gaturummet ges en mer stadsmassig
utformning likt samband med utveckling
av ny stadsbebyggelse utmed straket. Den
mest centrala delen ska markeras tydligt
och korsningspunkterna bor hastighets-
sakras genom helt upphdjda korsningarna
med Hansagatan, C B Friisgatan och Kon-
tinentgatan med anledning av att flodena
av oskyddade trafikanter i nord-sydlig
riktning bedéms bli som storst har utifran
befintliga och planerade malpunkter. Vid
centralstationen har tidigare utretts mojlig-
heterna for gangfartsomrade, i syfte att 6ka
tillgangligdra staden for resenarer till och
frdn Centralstationen och som ska vidare till
Kontinentgatan.

E6/E22/vig 9 Del 3 (mellan Kapellga-

tan - Klovervallsgatan)

Ostra infarten &r idag utformat som tra-
fikled fran innerstaden och fram till Kl6-
vervallsvagen med tva breda korfalt i varje
riktning, samt med vagrenar pa respektive
sida. Potentialen for gatan att bli en attrak-
tiv entré till staden Osterifran ar stor. Med
férdel skulle Ostra infarten kunna smalnas
av till tva korfalt, med lagre hastighet. Kapa-
citetsmassigt ar det fullt tillrackligt. Med en
mer stadsmassig utformning och karaktar
ges mojligheter for att placera busshall-
platser i plan for battre access och for fler
tvérkopplingar. Ostra infartens barriarska-
pande funktion skulle mildras och dartill
kan bullernivder sankas. Overbliven yta kan
anvandas for kollektivkorfalt, for cykelbanor
for gen resa 6sterut eller for skyfallshante-
ring.



Nygatan

Nygatan ar idag ett centralt strak for
biltrafik. Nygatan passerar rakt genom
centrum med en stor koncentration av
viktiga malpunkter. | dagslaget dominerar
biltrafiken gaturummet med breda kérba-
nor och omfattande kantstensparkering
langs bada sidor. Fotgangare och cyklister
ar idag underprioriterade i gaturummet. De
smala gang- och cykelbanorna langs gatan
ar mycket smala vilket medfér oacceptabla
konflikter mellan fotgangare och cyklister.

Exploateringsprojekt langs gatan (kv. Valen,
KV. Kiosken, KV. Bavern, Badhuset) aktuali-
serar behovet av att omforma gatan. Gatan
bor inriktas mot utformning likt lagfartsgata,
vilket i sin tur ger fotgangare god yttillgang,
utan intrang av cyklisters framfart. Gatan
bor enkelriktas for personbilstrafik. Buss-
trafik kommer dven framgent ha ansprak i
gaturummet - hallplatsldge Nygatan ar ett
mycket viktigt hallplatslage med hogt resan-
deantal - vilket medfor att cyklister, bilister
samt busstrafik samsas i samma rum.

Gestaltningen av Nygatan bor fokusera pa
att, genom gaturummet, knyta samman
Stortorget, entrén till Valen, och Cor-
fitz-Beck-Friisgatan till en mer samman-
héngande enhet.

Stortorget, som Nygatan ar en viktig entré
till, bor fa bli torg igen genom att parke-
ringsplatser tas bort. | ett langre perspektiv
bor Stortorget omgestaltas och programme-
ras for vistelse och uppmuntra till verksam-
heter som letar sig ut i torgytan.

#F Omgestaltning av korsningspunkt som en
forlangning av det planerade Kulturtorget vid
Axel Ebbes konsthall och Badhuset.

Hedvdgen

Hedvagen pa delen vid Lasarettet och
skolan Hedvagen ingar som en del i det
"inre gatunatet” med en féreslagen funktion
och karaktar som stadsgata. Med hansyn

till att lasarettet och Liljeborgsskolan utgor
betydande malpunkter bor delen mellan
Valldammsgatan och Hesekillegatan ha en
hogre prioritet for fotgangare, cyklister och
kollektivtrafik. Hallplatslagen bor fa framtra-
dande plats i gaturummet. Hastigheten bor
for denna del sankas till 30 km/h, korsningar
bor pa ett battre satt omhanderta fotgang-
are och cyklister och for att mildra gatans
barriaareffekt. Passager for oskyddade tra-
fikanter bor ligga relativt tatt samt utformas
hastighetssakrade.

Mellan Hesekillegatan och Tallvagen ar
sektionsmattet litet, traddplanteringarna som
ger karaktar at gatan ar samtidigt utrym-

meskravande. Fotgangare och cyklister ar
idag hanvisade till en oacceptabelt liten yta
med manga hinder och som pa intet satt
uppmuntrar fotgangare och cyklister att ta
plats i gaturummet. Det bor 6vervagas om
denna del bast gor sig som utpraglad lag-
fartsgata. Pa sa satt erhaller fotgangaren sitt
utrymme samtidigt som cyklisten far 6kade
mojligheter att ta sig fram pa ett effektivt,
relativt hindersfritt och sakert satt.

Langs hela Hedvagen bor korsningspunkter
hojas eller belaggas med busskuddar, mar-
keras med avvikande markmaterial.

#D Forbattra trafiksakerhet och genhet for
oskyddade trafikanter i cirkulationspunkt Lasa-
rettsrondellen

Glasbruksvagen

Glasbruksvagen ar idag utformad for tunga
transporter och personbilstrafik. Kérytor-
na ar mycket breda, vanstersvangfalten ar
manga och breda, korsningspunkterna ar
fa och erbjuder lag trygghet och sakerhet
for oskyddade trafikanter. Glasbruksvagens
sektionsbredd erbjuder goda majligheter
for att anldgga separerade cykelytor och pa
sa satt ge tillbaka trottoarer till fotgangare.
Vanstersvangfalt kan med fordel tas bort
for detta syfte. Vagen kan med andra ord bli
gata.

#j Hastighetssakring av passage
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Engelbrektsgatans éstra del

Langs Engelbrektsgatan har en viss fortat-
ning skett de senaste aren, med nya lamell-
hus som inramar den mycket gena gatan.
Gatan ianspraktags inte bara av personbilar
och kollektivtrafik utan ocksa i hog grad

av fortgangare och cyklister. Gatan ar idag
utformad for personbilens komfortabilitet,
med breda kérbanor och vanstersvangfalt
som gor att kdrbanorna svaller ytterliggare
och som ger personbilen en dverordnad roll
i gaturummet. Fotgangare och cyklister ar
idag hanvisade till samma utrymme pa en
inbland diffust gestaltad gang- och cykelba-
na, vilken varierar kraftigt i bade bredd och i
belaggningskvalitet.

Engelbrektsgatan planeras att ansluta direkt
till ringvagen vilket an mer pekar pa gatans
framtida betydelse i stadens gatunat. For
att forstarka ringvagens funktion fér att om-
handerta genomfartstrafik bor Engelbrekts-
gatan med fordel utformas med en tydlig
separering mellan cyklister och gaende, dar
cyklister ianspraktar bilistens och bussens
yta genom egna cykelfalt. Busshallplatsla-
gen bor flyttas ut i gatan, likt kantstenshall-
platser, dar cyklisten far mojlighet att cykla
bakom vaderskydd. Gatans manga vanster-
svangfalt och refuger kan tas bort.

Engelbrektsgatan har goda mojligheter att
bli en vacker stadsgata och pa ett sjalvklart
satt koppla samman Fagerangen (och ett
framtida Station Fagerangen) med de cen-
trala stadsdelarna. Omsorg bor ges till att
omforma korsningpunkten Engelbrektsga-
tan/Glasbruksvagen for att skapa en genare
och mer sjalvklar koppling éver Glasbruks-
vagen.

#l Idag en oframkomlig och komplicerad
korsningspunkt, inte minst for fotgangare och
cyklister. Arbeta for en enklare och sakrare
utformning. Bor utredas om korsningen ska

aterkopplas till vastra delen av gatan.

Valldammsgatan

Valldammsgatan &r en viktig lank i stadens
gatunat, med en idag spretig karaktar och
foranderligt sektionsmatt. Dartill &r gatan
ett viktig lank for saval lokal som regional
busstrafik. Manga intressen samsas pa
gatan. Gatan har sedan langre praglats

av en rad isolerade |@sningar som ger en
fragmenterad bild: gatan fértjanar en mer
enhetlig och omsorgsfull gestaltning. Stora
delar av gatan kan med férdel gestaltas som
en lagfartsgata med busskorfalt for att pa
sa satt Oka trottoarernas breddmatt, oka
flexibiliteten for utformningen av gatans

hallplatslagen, ge mojlighet for tradplan-
tering och sanka personbilens hastighet.
Gatan bor enkelriktas for personbilstrafik.

#E Omgestaltning av korsningspunkt Vall-
dammsgatan/Nygatan.

Flockergatan

Den korta gatan ar idag enkelriktad och kny-
ter ihop Algatan med Nygatan. Med hansyn
till att gatan ar enkelriktad sa ar kérbanan
mycket bred och yta for biltrafik dominerar
gaturummet. Detta gaturum bor utvecklas
till en gang- eller lagfartsgata dar man ger
Okad prioritet for fotgangare och cyklister
och ge utrymme for restauranger och caféer
att leta sig ut i gaturummet.

Kontinentgatan

Gatan ar idag ett mycket viktigt rorelsestrak
fran centralstationen och vidare in i stads-
karnan. Restauranger, mindre verksamheter
och butikshandel kantar gatan. Busstrafiken
ar pa gatan frekvent, likasa personbilstra-
fiken som séker sig till malpunkter som
badhuset eller parkeringsmajligheter vid
Valen, pa Stortorget eller kantstenspar-
kering langs gatan. Cyklister hanvisas till
gatans kanter. Planeringsarbete pagar for



kvarteret Herkules for vilket Kontinentgatan
har en viktig roll. Gatan foreslas utformas
som lagfartsgata med busstrafik och dartill
att gatan enkelriktas for biltrafik.

#G vid Centralstationen, i korsningen med
Kontinentgatan, bor ett gdngfartsomrade
tillskapas for lagre hastigheter och priorite-
ring av fotgangare och cyklister som ror sig
mellan stationsomradet och innerstaden.

Johan Kocksgatan

Johan Kocksgatan ar en vacker, gen, trad-
bekladd gata, kantad av bade bostader
och industriverksamheter, som ror sig hela
vagen mellan Vag 9 i soder till Hedvagen.
Kommunen planerar for att i hela gatans
dragning férlagga nya fjarrvarmeror vilket
aktualiserar en omgestaltning, framst for
gatans manga korsningspunkter. Valkom-
met vore om gatans befintliga utformning
far vara intakt, med tradplantering pa bada
sidor om gatan. | dvrigt kan gatan utformas
likt 1dgfartsgata, med omsorg i material
bade i korytor som pa trottoarer. Korsning-
ar bor genomgaende hojas upp och hastig-
hetssakras.

#H Skolvag. Korsningspunkten bor hastighets-

sakras for sakrare passager

Corfitz-Beck-Friisgatan

Gatan ar idag utformad som atervandsga-
ta med cykelfalt. | takt med att hotell- och
konferensanlaggning byggs inom fastighet
Herkules 29 6ppnas majligheter for om-
gestaltning av gatan. Gatan foreslas som
gangfartsgata, utan kantstensvisning. En
mer flexibel gatutyp i en niva skapar battre
mojligheter for cykelparkeringsmoéjligheter,
trad och planteringar.

Ostra Vallgatan/Hesekillegatan
Tillsammans med kommunen har land-
skapsarkitekterna pa Sydvast tagit fram ett
forslag till ny gestaltning av det sa kall-
lade Kulturtorget. Foérslaget ger en 6ppen
gestaltning, gangfartsbetonad, dar samtliga
trafikslag samsas om ytorna. Axel Ebbes
konsthall, Stadsparken och Badhuset knyts
samman. Méblering, planteringar och ma-
terial, tillsammans med val vald belysning,
signalerar ldga hastigheter.
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Ostergatan

Nar staden vaxer, 6kar antalet invanare.
Med denna befolkningsdkning vaxer dven
behovet av ett "storre centrum” med mer
service, handel och restauranger. Under
sommaren 2023 omgestaltades och om-
reglerades del av gatan till "sommargata” i
syfte att prioritera fotgangare och cyklister
samt de verksamheter och restauranger
som kantar gatan. Testet utfoll med positivt
resultat och dven under sommaren 2024
kommer gatan att temporart omvandlas till
sommargata. Denna gradvisa forandring
av gatans karaktar har potential att skapa
en logisk férlangning av stadens befintliga
gagata.



Arbetet som foljer...

Ambitionen med trafikplanen dr att den ska kunna fungera som inspiration och som

kunskapsgrund i kommunens, och externa aktérers, strivan i att utveckla staden och dess gator.
Arbetet med att utveckla stadens gatundt och gator fortsdtter givetvis éven efter att trafikplanen
har antagits, bland annat genom att kommunen...

..arbetar vidare med de prioriterade
atgdrdsforslagen

Ett antal atgardsforslag presenteras i denna
trafikplan; nu ar det viktigt att arbetet med
att forbattra for hallbara resor i, till och fran
staden fortsatter, foretradesvis utifran de
forslag som presenteras i denna handling.
Avsnittet kommer infor antagande i KF

varen 2024 att vidareutvecklas.

.tar fram trafik- och
gatuutvecklingsplaner for

kommunens tillvéiixtorter

Foreliggande trafikplan behandlar i

forsta hand trafik- och gatuutvecklingen i
Trelleborg stad. Men givetvis fortjanar aven
gatorna i kommunens mindre tatorter en
mer fokuserad 6versyn. Fragan som en
sadan Gversyn bor svara pa ar: hur och pa
vilket satt kan trafik- och gatuplaneringen
forbattra livsmiljon i den specifika tatorten?

..upprdttar en enkelriktningsplan
Trafikplanen foresprakar att en
enkelriktningsplan tas fram for att vagleda
en succesiv enkelriktning av innerstadens
lokalgator samt for att utreda effekterna av
de planerade foérandringar i gatunatet.

..Systematiskt mdter gang-, cykel-

och bilrérelser

Kommunen saknar idag heltackande
kunskap om vilka trafikmangder som
finns pa stadens gator. Mer systematiska
matningar som pa ett enkelt satt kan
rutiniseras och synliggéras i kommunens

interna och externa digitala kartor behdvs.

.utfor bullerkarteringar for
stadens gator. syftet med sadan

kartering ar att pa ett konsekvent satt
kunna utvardera vilka trafikvolymer
som bor vara gallande for att buller-
riktvarden ska kunna innehallas for
bostader langs stadens gator.
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PARKERING



| detta kapitel beskrivs kommunens intentioner kring han-
teringen av parkeringsfragor i kommunen. En omarbetad
p-norm for bil och cykel forevisas, med tillhérande nya
p-zoner. | kapitlet fokuseras pa VAR den parkerade bilen och
cykeln bast placeras i relation till en hallbar stadsutveckling,
hur kommunen planerar att arbeta med parkeringskép,
reduktionsatgarder och vad kommunen menar med intentio-
nen att samla parkering i parkeringsanlaggning.
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Vem ansvarar for parkeringen?

Parkering ar fastighetsdgarens ansvar - och kommunens!

I Plan- och bygglagen framgar det att det ar fastighetsa-
garens ansvar att "i skalig utstrackning” [6sa det parke-
ringsbehov som en fastighets anvandning ger upphov
till, vid ny-. om- och tillbyggnader som kraver bygglov.
Det ar sedan kommunen som ansvarar for att se till
att parkeringsplatser anordnats i "skalig utstrackning”.

Det finns daremot ingen legal defintion pa hur manga
parkeringsplatser som ar just “skaligt”. Kommunen har
saledes ett stort sjalvbestdmmande vad galler fragan
om antalet parkeringsplatser vid planlaggning och vid
beslut om bygglov. For att avgdra vad som kan ses som
"i skalig utstrackning” tar kommuner ofta hjalp av en
parkeringsnorm. Det finns inget i Plan- och bygglagen
som sager att en parkeringsnorm kravs for att kunna
beddma att parkering anordnas i enlighet med lagens
krav. En parkeringsnorm, likt den som hittas i denna
handling, tas fram som ett stdd och vagledning for
kommunen och fungerar i domstolspraxis ofta som ett
"facit” for behovsavvagningen i respektive kommun.

Att anlagga parkering ar inte kommunens ansvar
annat an nar kommunen sjalv ar fastighetsagare.
Kommunen har dock ett 6évergripande ansvar for
parkeringsplanering da kommunen &r ansvarig for
att mark anvands pa lampligt satt, vilket i forsta
hand prévas i detaljplanelaggning och i andra hand i
bygglovsprdvningen.

Parkering i den kommunala planprocessen
Det kommunala ansvaret tillampas framfér allt nar
detaljplaner tas fram och nar bygglovsansékningar
proévas.

Med en detaljplan reglerar kommunen anvandningen
av mark och vattenomraden. Med andra ord talar
detaljplanen om vad du far och inte far gora for byg-
gatgarder inom planomradet. Med en detaljplan kan
kommunen reglera parkeringens utformning och om-
fattning. Kommunen kan, genom detaljplan, avgéra
frdgor om bland annat lokaliseringen av omraden for
parkering, dimensionering av parkeringsanlaggningar,
val mellan gemensamma lésningar och tomtparkering
eller forbud mot parkering inom vissa omraden.



En bostadsgard som i sd stor utstrdckning som méjligt fredas
fran bilen bér vara en utgdngspunkt i planarbetet for nya

bostadsomraden.

Friyta fore parkering

| detaljplaneprocessen har kommunen mojlighet att
reglera markanvandningen inom fastighetsmark,
daribland om yta ska anvandas for parkering. Plan- och
bygglagens 8 kapitel 9 § ger att en obebyggd tomt som
ska bebyggas ska ordnas pa ett satt som ar lampligt
med hansyn till stads- och landskapsbilden. Vidare
foreskriver paragrafen att om det pa tomten, eller i
narheten av den, inte finns tillrackliga utrymmen for
att ordna bade friyta och parkering, sa ska man i forsta
hand ordna friyta. Det ar sdledes upp till kommunen
att utifran Plan- och bygglagen bedéma om det finns
tillrackliga ytor for parkering - utifran att friyta ar av
storre vikt an parkering och att tomten ska ordnas

med hansyn till stads- och landskapskontexten.

Prioritering av friyta i planprocessen

Parkering for boende ska i forsta hand |6sas inom
kvartersmark. Innergardar, lekutrymmen och ytor for
socialt samspel b6r dock i allra stérsta grad fredas fran
att nyttjas for bilparkering. Bilparkering ar ytkravande
- bade nér bilen star still liksom nar bilen ror sig till
och fran anvisad plats - och kvaver ofta mojligheterna
till att skapa mysiga, sociala och funktionella ytor.

Parkering l6ses ofta bast i en samlad, gemensam
parkeringsanlaggning, dar parkeringsytorna kan
nyttjas effektivt dver dygnet av fler anvandare. Detta
tillsammans med lagkrav pa att friytor ska prioriteras
pa bostadsgardar gor att den egna fastigheten séllan
ar detbasta alternativet for attI0sa parkeringsbehovet.

| de planprojekt dar en avvagning om friyta och
parkering aktualiseras bor detaljplanen anpassas for
att framja friyta fore parkering. Markanvandningen,
och dartill planbestammelserna, ska, utifran stod
i Plan- och bygglagens 8 kap 9 §, i de fall det anses
lampligt, darfér anpassas for att stodja prioriteringen
av friyta fore parkeringsyta.
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Var ska bilen sta?

Huvudprincipen dr att bil- och cykelparkering (framst till boende) ska samordnas
pa kvartersmark. Allmdn platsmark ska i strsta man frigéras fran parkering.

Huvudprincipen ar att bil- och cykelparkering (framst
till boende) ska samordnas pa kvartersmark. Med syf-
tet att starka stadslivet och gora plats for gaende, cy-
klister och kollektivtrafik, ska allman platsmark i form
av gator, torg, gronomraden och liknande i storsta
man frigoras fran parkering. Korttidsparkering (bestk
och angoring) pa allménna gator kan dock ske i syfte
att ge fordelar i form av 6kad tillganglighet till allman-
na bescksmal och verksamheter.

Bilparkering vid bostader

Vid nybyggnation ska bilparkering fér boende I6sas
inom kvartersmark. Parkering for boende bor inte
ske inom den egna fastigheten utan ska i forsta hand
ordnas i gemensam parkeringsanlaggning.

| ndgra av Trelleborgs aldre bostadsomraden saknas
ofta mojlighet att tillskapa parkeringsplatser inom
kvartersmark.Forboendeidessaomradenardetmojligt
att anséka om boendeparkeringstillstand for att fa
mojlighet att parkera i gaturummet. Boendeparkering
innebar att boende folkbokférda inom ett visst
omrade kan soka om ett boendeparkeringstillstand

och dérmed undantas den ordinarie parkeringstaxan
och i stéllet parkera till en reducerad kostnad pa
kommunal allman plats. | undantagsfall kan det aven
vara lampligt att boendeparkering blir gallande for
rorelsehindrade som ska parkera i allman plats.

Besoksparkering till boende ordnas inom

kvartersmark - och pa allman plats
Besoksparkering till boende bdér ordnas inom
kvartersmark, i forsta hand i en gemensam
parkeringsanlaggning.

Med hanvisning till plan- och bygglagens 8 kap 9
§ kan besoksparkering till boende, i andra hand, i
vissa fall I8sas i gata, under forutsattningar att det
ar olampligt inom kvartersmark pa grund av for
stora negativa konsekvenser for den planerade
byggnationen eller om det inte ar mgjligt att hanvisa
till parkeringsanlaggning.



ENTRE' / POR‘”K

Bilden visar pa portiklosning som kan vara en bra 16sning for god tillganglighet for rorel-
sehindrade i en tat stadsmiljo med slutna kvarter. Bilparkering for boende ska i forsta
hand ske i kvartersmark, i en gemensam parkeringsanlaggning, men i dldre omraden kan
den enda I6sningen vara att den boende soker om tillstand for att parkera i gata. Besoks-
parkering kan, om det ar olampligt inom kvartersmark, |8sas i gata, lampligtvis genom
kantstensparkering likt bild.

Bilparkering for boende med rérelsehinder
primart inom kvartersmark - men dven

som boendeparkering i allman plats

Plan- och bygglagens 8 kap 9 § innebar en lattnad
relativt Boverkets byggregler, i det att byggreglerna
enbart galler om det inte ar orimligt med hansyn till
terrangen eller forhallandena i vrigt.

Bilparkering for boende med rdérelsehinder ska
som utgangspunkt l6sas inom kvartersmark. Enligt
Boverkets byggregler (BBR 3:12) ska en parkeringsplats
for rérelsehindrade kunna ordnas efter behovinom 25
meters gangavstand fran en tillganglig och anvandbar
entré till publika lokaler, arbetslokaler och bostadshus.
Byggreglerna utgar fran att bilparkering fér boende
med rorelsehinder 16ses inom eller i narheten av den
egna tomten.

| vissa stadsbyggnadsprojekt kan det vara nddvandigt
att mojliggoéra for parkering for rorelsehindrade i
allmén plats, i syfte att ge sa god tillgang for den
enskilde till entréer som vetter mot gata som majligt,
samt for att undvika att parkering skapar alltfor
negativa konsekvenser for den byggda miljon.

Parkeringsplatser for rorelsehindrade i allman
plats kan tillférsdkras genom beviljandet av
boendeparkeringstillstand. |  bygglovsprovningen
undersoks att ytan tillskapas. En beddmning
om lampligheten att forlagga PRH i gata maste
givetvis goras fran fall till fall, med en noggrann
utvardering om alternativa I6sningar och om gatans
utformning medger platser for rérelsehindrade. En
strategi avseende boendeparkering anpassad for
roreslehindrade kommer att tas fram av kommunen.
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Bilparkering vid verksamheter - utifran

behov och lage

For verksamheter staller kommunen inget minimik-
rav pa att tillskapa personalparkering. Det blir upp
till fastighetsagaren att beddéma angeldgenheten av
parkeringsplatser. Denne ar da fri att gora det inom
kvartersmark, da helst genom att hénvisa personal till
gemensam parkeringsanlaggning.

Trelleborg kommun kraver vid bygglovsskede foér ny-
produktion att fastighetsagaren inkommer med en
sarskild utredning som belyser det eventuella behov
av kundparkering for bil som en verksamhet kan ge
upphov till.

For vissa verksamheter som ar lokaliserade i de mer
centrala delarna av staden kan den mest lampliga
I6sningen vara att kundparkering med bil sker i en
gemensam parkeringsanlaggning alternativt i allman
plats, medan foér de verksamheter som har ett mer pe-
rifert lage sa ordnas parkering pa basta satt inom den
egna kvartersmarken.

Verksamhetens lage, och den stads- eller landskaps-
bildskontext som verksamheten befinner sig i, avgor
med andra ord vad som ar den basta bilparkeringslo-
kaliseringen for kunder. Den sarskilda utredning som
tas fram av fastighetsagaren i bygglovsskede bor bely-
sa och resonera kring fragan om méjligheten till par-
kering i egen kvartersmark eller i samlad parkerings-
anlaggning kontra pa allméan plats.



Bilparkering vid skolor - friyta fore

parkering inom egna kvartersmarken

For utformningen av skolomraden, och déarigenom
lokalisering av parkering kopplade till skolverksamhet,
bor tva principer vara radande. Den forsta principen
ar att friyta inom skolomradet/kvartersmarken ska
prioriteras fore parkeringsytor. Den andra principen
ar att gator runt alla skolkvarter ska gestaltas for
gangfart eller lag-/cykelfart.

Bilangoring ska saledes i forsta hand ske utanfor
skolomradet, gérna ett kvarter eller ett par gator bort.
Personalparkering, i den man det anses nodvandigt
av fastighetsagaren att anordna sadan, bor foretra-
desvis inte heller ordnas inom den egna kvartersmar-
ken utan ska samlas i en gemensam parkeringsan-

laggning.

Dessa tva enkla principer ger att fotgangare och cy-
klister ska ges konkurrensfordel genom att bilister far
ldngre avstand mellan skolans entré och angoérings-
parkering.

Principerna syftar till att skapa mojligheter for sakra
skolvagar i en faktisk mening: barn och skolungdo-
mar ska ha friheten att ga eller cykla till skolan utan
att riskera att skada sig i en gatumiljé med snabba
motorfordon.

Principhilder pa parke-

ring vid skola kommer
att laggas till.
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Platser for rorelsehindrade bor ha goda mojligheter for samnyttjande, sa
lange platsen &r 25 meter fran verksamhetens entré.
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Besoksparkering med bil for
rorelsehindrade vid verksamheter ordnas

utifran platsens forutsattningar
Lokaliseringslésningarna for besoksplatser for rorel-
sehindrade maste ordnas utifran verksamhetens lage
och med hansyn till omgivande stads- och landskaps-
bild. Det innebar att tillfallig beséksparkering for rorel-
sehindrade kan l8sas antingen inom den egna kvar-
tersmarken eller pa allman plats, helt utifran platsens
forutsattningar.

For  att  undvika en Overetablering  av
tillganglighetsanpassade besoksbilplatser kan
platserna samnyttjas, det vill saga att ett antal
verksamheter hanvisas till samma bilbesdksplats,
sa lange platsen ar 25 meter fran verksamhetens
entré. P3 sa satt sakerstélls i tillracklig grad att
personer med rorelsehinder har tillgang till anpassad
besoksplats i gata, med god néarhet till entré, utan att
gatan for den delen belastas med ett éverskott av
tillganglighetsanpassade parkeringsplatser.



Angoring for lastning/lossning, gods och
avfallshantering sker bast i det allmdnna

gaturummet.

Inom begreppet angdring ingar lastning och lossning
av gods, samt pa- och avstigning. Féraren kan under
en kortare tidsperiod lamna fordonet for att leverera
foremal eller gods, eller for att till exempel hjalpa en
passagerare med pa- eller avstigning. Den korta stund
som avfallsfordon stannar till for att ombesdrja tom-
ning av UWS och soptunnor eller liknande ingar aven
i begreppet.

Gatans utformning kan bereda/ge goda mdijligheter
for denna sorts tillfélliga nyttjande av gaturummet, till
exempel genom att flexzoner anlaggs utmed koérbana.

Rekommenderade gangavstand mellan
bilparkering och malpunkt

Gangavstandet fran parkeringsplats till malpunkt
kan inverka pa en resendrs val av fardsatt.
Precis som gangavstandet till ett hallplatslage
kan paverka nyttjandet av kollektivtrafik sd kan
ett langre gangavstand mellan parkering och
malpunkt inrymma potential att i viss man paverka
fardmedelsfordelningen.

For sarskilda grupper sdsom personer med
rorelsehinder ar det daremot viktigt att 16sa behovet
av korta avstand. Parkering och angoéring for
rorelsehindrade bér enligt PBL och BBR ske inom 25
meter gangavstand till tillganglig entré.

Som en generell riktlinje kan sagas att gangavstand
mellan kundparkering och handelsverksamhet i
centrum inte bor dverskrida 400 meter. For boende ar
motsvarande siffra 500 meter och for arbetsplatser ar
det acceptabla avstandet 800 meter.
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Rekommendationer
kring utformning av

cykelparkeringsytor
hittas pa sida 88.
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Var ska cykeln sta?

Direkt ndrhet till vil utformad cykelparkering ska vara en grundférutsattning i
planeringen och utformningen av bostdder och verksamheter.

Cykelparkering kopplat till bostader ordnas

inom kvartersmark

Cykelparkering for boende och for besékande till
boende ska hanteras inom kvartersmark for att saker-
stalla en andamalsenlig och kvalitativ parkeringsmoj-
lighet.

I kommunens forradspolicy (Trelleborg kommun XX
2022) foreskrivs att till varje bostadsenhet som tillska-
pas ska minst ett forrad utformas och placeras sa att
det ar tillgangligt for personer med nedsatt oriente-
ringsférmaga. Forvaring av barnvagn, cykel, rullator
och rullstol ska ordnas utanfér men i anslutning till
den enskilda bostaden, med maximalt 25 meter till
bostadslagenhetens narmsta tillgangliga entré.

Det minimikrav pa cykelparkering fér boende som
avkravs fastighetsagaren genom den p-norm som fo6-
relaggs i denna trafikplan, kan tillgodoraknas i dessa
forrad.

Cykelparkering vid verksamheter

foretradesvis pa kvartersmark

For saval anstallda som for besdkare bor cykelplatser
foretradesvis ordnas inom kvartersmark. | den mer
tata stadsmiljon kan det dock vara mer lampligt
att cykelparkering for besdkare anordnas i allman
plats, i syfte att ge besdkare mycket god narhet till
entréer, forstarka cykelns fordelar samt 6ka handelns
attraktivitet.

Besokscykelparkering ska, oavsett handelskategori
och oberoende av verksamhetens lokalisering, vara
placerad synlig vid entréer, pa basta plats.

Cykelparkering vid skolor

Cykelparkering for anstallda bor i forsta hand ordnas
inom kvartersmark. Vid skolor ska cykelparkering for
skolans elever med fordel ligga i direkt anslutning till
entrén eller entréerna, 50 % av cykelstallen ska vara
vaderskyddade.



Bilda kommunalt parkeringsbolag

Denna Trafikplan féresldr och rekommenderar att ett kommunalt parkeringsbolag
bildas for att succesivt 6verta kommunens dagliga arbete med parkeringfrégor.

Idag hanteras arbetet och fragor géllande parkerings-
fragor bade hos Teknisk serviceforvaltning, inom
Samhallsbyggnadsforvaltningen saval som inom
kommunstyrelsen.

Bildandet av kommunalt parkeringsbolag maojlig-

gor for att parkeringsfragan ges det fokus och den
initierade arbetsinsats som kravs for att de manga
komplexa aspekterna kring parkering tas omhand pa
basta satt.

Ett sadant parkeringsbolag 6vertar saledes det arbete
som idag ligger pa enskilda tjansteméan inom kommu-
nen, sdsom skyltning och parkeringsledningssystem,
men aven att i framtiden sakerstalla att intdkter fran
parkeringsavgifter aterinvesteras i kommunmedbor-
garnas allmanna rum eller anvands for att uppfora
parkeringsanlaggning som sedan skoéts i kommunens
egen regi.

Ett kommunalt parkeringsbolag, vars anstallda har
sarskild spetskompetens inom fragan, kan aven fung-
era som viktig part nar parkeringsfragor diskuteras i
plan- eller bygglovsskede, i foérvaltningsévergripande
forum, eller nar parkeringsfragan ska kommuniceras
utat mot kommuninvanare.

| andra hand foreslas att en sarskild avdelning inom
teknisk serviceforvaltning skapas for att parkerings-
fragan ska kunna hanteras pa ett kvalitativt och
tillfredsstallande satt.

Med en kommunal organisation kan ges resurser att
pa ett kvalitativt satt arbeta med fragor som parke-
ringsavgifter, boendeparkeringstillstand, parkerings-
reglering, hantering av parkeringsavgifter och andra
ofta komplexa parkeringsfragor.
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Inforande av parkeringsavgifter for
stadens gator och torg

Den 18/12 2023 beslutade kommunfullmaktige att inféra parkeringsavgifter for bilparkering under dagtid i de
mest centrala delarna av staden. Syftet med att avgiftsbeldgga parkering dr primdrt for att styra trafiken, paverka
efterfragan pa parkering och for att skapa en bdttre tillgdnglighet till lediga parkeringsplatser.

Genom avgiftsbelaggning och reglering
kommer omséattningen pa Trelleborgs mest
attraktiva parkeringsplatser att 6ka, vilket i
sin tur leder till att tillgangligheten till parke-
ring for besokare forbattras och mangden
soktrafik (den parkerandes korning vid
letande av ledig parkeringsplats) i centrum
reduceras. Saledes kan inférandet dven ha
positiva effekter pa trafiksakerheten, mins-
ka utslapp av luftféroreningar samt resul-
tera i ett minskat behov av parkeringsytor i
centrum.

All parkering ar forenlig med kostnader
bland annat genom markupplatelse, anlagg-
ning, évervakning, drift och underhall samt
administrativa kostnader. Idag subventio-
neras kommunala parkeringsplatser helt
eller delvis med kommunala medel. Ur ett
rattviseperspektiv kan detta darfor anses
otillborligt gynna de kommuninvanare som
har en bil.

Vilka effekter som uppnas ar dock i hog
grad beroende pa avgiftens niva. For att
komma till rétta med den ojamna be-
laggningen som idag rader bland stadens
parkeringsplatser bor parkeringsavgiften

pa kommunal allman parkering ligga i niva
med, eller nagot over, avgiftsnivaer pa privat
mark. Med hanseende till att det i de mest
centrala delarna finns en hégre konkurrens
om parkeringsplatserna bor avgiften vara
nagot hogre har, medan avgiften kan vara
nagot lagre en bit fran centrum. De centrala
delarna av Trelleborg delas darfor inien
réd zon och en bla zon.

Avgift om 12 kr/h infors i den réda zonen
dagtid pa vardagar samt I6rdagar, 6vrig

tid ar ej avgiftsbelagd. | den blaa zonen ar
avgiften nagot lagre, pa 7 kr/h, i syfte att
uppmuntra bilisterna att i forsta hand valja
parkeringsanlaggningarna utanfor den allra

mest centrala delen av stadskarnan. | denna
zon kommer det aven att finnas mojlighet
for besdkare och arbetstagare att 16sa avgift
for hela dygn eller veckor.

Inom den inre réda zonen prioriteras
besoksparkering mellan klockan 9-18 pa
vardagar och klockan 9-15 pa I6rdagar mot
avgift. Ovriga tider ska parkering vara gratis
vilket framjar parkering for boende de tider
da merparten av handel och service haller
stangt.

Inom den yttre bla zonen prioriteras
boende- och arbetsplatsparkering genom
sarskilda avgifter for boendeparkering.
Inom denna zon far arbetstagare majlighet
att 16sa parkeringsavgift per dygn, vecka
eller manad vilket innebar ett reducerat pris
jamfort med kostnaden per timme.



% La & 4 L 2 * ~
,w % : FE . . ;ﬁ y | Y R o A
: o~ 5 ¥ ~ W i e
Li el y s T Teckenforklaring
iy " VA Bk Rt/ .
IE :g“ % : \:‘ L _- - : e """b% Réda zonen
. . o o0 o %ﬁ Nt ¥ Yy Y "”:»‘N 4 Bla zonen
Prioritera parkering for besékare Nams == & G TN
Anvandandet av tillgangliga parkeringsplatser pa allman " 7y / S, 4 ¥ aling ] 224
platsmark bor upplatas efter foljande prioriteringsordning: : i & w7 e, S X 74 &;_ : . *‘ﬁz P e
1. Parkering for personer med rérelsenedsattning : 4 > ?\ (50 L
2. Angoring (Pa- och avstigning, lossning och lastning) TRy - " g
. . .. TR \}‘ TR o7 A . X . B
3. Parkering for bestkare - b N <A i Sy f? AR
4. Parkering for utpendlare e f’ el s ) 3 Sl ,
5. Parkering for boende Tl . 4 e Py
o | w, .t &/ & Y
6. Parkering for verksamma/anstallda : s N | s L /
— / ‘f’;‘, | g . 5,
= e ! f ) & 1| AN Y el
— e _ff e | - Vb
t, Z M_ i P | A ¢
N 7 e 17
s /] ST
I A
/
o o |?u 200 A?OM :

Boendeparkeringstillstand i bla zon
Boendeparkeringstillstand innebar att boen-

de folkbokfoérda inom ett visst omrade un-
dantas den ordinarie parkeringstaxan och i
stallet parkerar till en reducerad kostnad pa
kommunal allmén plats. Ett tillstand for bo-
endeparkering innebar inte nadgon garanti
om tillgang till lediga parkeringsplatser.

Boendeparkering infors i den bla zonen
mellan 9-18. | den réda inre zonen infors
déremot ej boendeparkering da det inom
denna zon finns verksamheter som i hog
grad gagnas av angorings- och korttids-
platser. Nivan pa taxan ar faststalld till 30
procent av ordinarie parkeringstaxa.

Vad hander med avgifterna?

Enligt 2 § Lag om ratt for kommun att ta ut
avgift for vissa upplatelser av offentlig plats,
med mera, framhalls att kommunen har
ratt att ta ut parkeringsavgifter med syfte
att ordna trafiken. Kommunen far déaremot
enbart ta ut avgift for att ordna trafiken och
syftet med inférandet far inte vara att starka
kommunens ekonomi. Dock har kommunen
mojlighet att anvanda intakterna fritt for det
andamal som kommunfullmaktige beslutar.

Det ar av stor vikt att intakterna aterinves-
teras i gatan, d.v.s. att de som bor i staden
ska kunna dra direkt fordelar av parke-
ringsintakterna genom att deras narmiljo
forbattras. Genom att intakterna pa ett
transparent och tydligt satt anvands for att
succesivt omvandla gatu- och torgmiljéer el-
ler for att uppfora de parkeringsanlaggning
som behdver anlaggas for att kommunens
planerade fértatningsomraden ska kunna
genomforas, tydliggdrs de positiva effekter
som betalavgifterna fér med sig.
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Avgiftsbelaggningens effekter pa

centrumhandeln

Inférandet av avgiftsbelagd parkering ar

ett viktigt verktyg for att styra parkeringen,
minska biltrafiken och tillgangliggdra de
centrala delarna i en tatort. Samtidigt ar

det i manga fall en kanslig fraga for bilister,
handlare och néringsidkare (Bjorke och
Fondell, 2009). Delvis beror detta pa att na-
ringsidkare har farhagan att centrum tappar
i konkurrens gentemot externa kdpcentrum
som i vissa fall erbjuder gratis parkering.
Det finns en liten risk att somliga bilburna
kunder valjer en annan handelsplats an
centrum om det infors parkeringsavgifter,
men utifran tidigare studier férandras dock
inte bilisters kdpmaonster namnvart vid
inférande av parkeringsavgifter i centrala
delar (Ibid).

| studierna visade det sig aven att de som
hade inkdp som huvudsakligt arende fo-
redrog betalparkering gentemot avgiftsfri
parkering, detta sa lange parkeringsplatser-
na blev mer tillgangliga. Inférande av parke-
ringsavgift i andra stader har dven visat sig

medfora att manga later bilen sta nar de ska
ta sig till centrala delar av staden (lbid).

| regel konsumerar gaende, cyklister och
bussresenarer oftare an vad bilburna be-
sokare gor. Enligt Bjorke och Fondell (2009)
konsumerar bilister generellt for nagot
hogre belopp nar de val handlar an 6vriga
besokare, detta vags dock upp genom att
besdkare som fardats med andra transport-
satt an bil besdker centrum betydligt oftare
an bilisterna gor. Studier fran Tyskland och
England kom fram till att restriktioner mot
privatbilism, sdsom inférande av parke-
ringsavgifter, i centrala delar av stader

inte medférde nagon negativ inverkan pa
centrumhandeln (Svensson 2001).

Likasa visade en studie fran Kalmar att an-
talet kunder och omsattningen i butikerna
inte minskade vid inférandet av parkerings-
avgift (Bjorke och Fondell, 2009). Direkt efter
inféorandet av avgiften eller annan restrik-
tion sjonk dock omsattningen hos vissa
handlare nagot, men omsattningen steg
sedan till samma niva eller till en niva som
var hégre an innan inférandet (Svensson,
2001).

Den primara parametern gallande val

av handelsplats handlar saledes inte om
tillgangen till avgiftsfri parkering (Bjorke
och Fondell 2009). Det ar i stallet faktorer
som om det ar en lugn och attraktiv miljé
med tillgang till manga butiker, uteserve-
ringar och andra sociala aktiviteter som styr
valet av handelsplats. Finns det en attrak-
tiv, omsorgsfullt gestaltad stadsmiljo dar
manniskor vill vistas lange, sa har det en

positiv paverkan pa handeln (Gehl, 2010).

Utifran detta bor inforandet av parke-
ringsavgifter ha goda mojligheter att ge en
positiv inverkan pa centrumkarnan och for
centrumhandeln genom att tillgangligheten
till parkering férvantas 6ka.




Det ska vara latt att parkera ratt

Med enkla betalsystem, ett effektivt parkeringsledsystem samt tydlig information skapas
forutsdttningar for bes6kare, boende och verksamma att enkelt hitta parkering och gor det

ldttare att forstd hur det fungerar

Forenkla skyltning och reglering

Otydlighet gallande skyltning for parkering, lokalise-
ring samt olika regleringsformer bidrar till dverbelagg-
ning och onédig soktrafik som paverkar trafiksituatio-
nen negativt. | dagslaget finns 25 unika bestdmmelser
for parkering i centrum. Denna otydlighet orsakar
overbelaggning och soktrafik.

* Genom att fortydliga for anvandaren blir det enklare
att gora ratt for sig samt valja ratt parkeringsplats for
ratt tillfalle vilket innebéar att man kan sta sa lange
man behover.

* Det ar enklare att parkera om regler efterlevs och
det fungerar likadant for alla.

* Med tydlig skyltning blir det enklare for turister och
forstagangsbesokare att hitta parkering.

Inforande av enkla digitala betalsystem

For att det ska vara enkelt att parkera och aven betala
ar det viktigt med anvandarvanliga betalsystem. Digi-
taliseringen av samhallet medfér nya kostnadseffekti-
va och handhavandemassigt enkla I6sningar - i form
av betalning via telefon genom app, sms, webb eller
telesvar - vilka kan ersatta de traditionella fysiska
parkeringsautomaterna.

Trelleborgs kommun planerar darfor att infora ett

betalsystem utan fysiska parkeringsautomater. Ge-
nom att satsa pa modern teknik gar det att minimera
anlaggnings- och driftkostnaderna for kommunen
samt minimerar aven battre ur miljésynpunkt an att
képa in fysiska automater. Nackdelen ar att valet av
helt digitala system gor det svarare for t.ex. dldre som
inte annu anammat mobiltelefon eller fér de som vill
betala med kontanter vid fysisk automat. Bedémning-
en ar andock att digitalt system utan fysiska automa-
ter ar den langsiktigt basta l6sningen for kommunen
och dess invanare.

Infor ett enkelt parkeringsledningssystem
Det ska vara enkelt for besOkare att hitta parkering
vilket bland annat kan géras genom att samla parke-
ringsplatser och infora ett parkeringsledningssystem.
Pa sa satt blir det latt att hitta parkering och ta sig dit
direkt, med andra ord minskas den sa kallade sok-
trafiken, det vill sdga den trafik som sker nar bilister
letar efter lediga parkeringsplatser. Det skapar aven
mojlighet for annat att ta plats i stadsrummet, sdsom
fortatningsprojekt eller torg, parker och annat som
starker stadens attraktivitet. En lattforstaelig karta
som markerar allmanna parkeringsplatser kan ges ut
pa papper, pa webben samt i en app.
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Parkeringsanldggning=

mobilitetshus.

Med mobilitetshus avses
parkeringsanlaggningar
som utformas i syfte att
framja hallbara resvanor.
De samlar upp och effekti-
viserar ett omrades behov
av bil- och cykelparkering
och skapar maojligheter for
olika typer av mobilitets-

tjanster sa som leverans-
och varuhantering , bil- och
cykelpool etc. Ambitionen
ar att de parkeringsan-
laggningar som uppfores

i staden ska utformas likt

mobilitetshus.
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Omlokalisera parkeringsplatser |
centrum till parkeringsanlaggningar

Det finns mer dn 1000 parkeringsplatser i stadskdrnan i Trelleborg. Genom att omlokalisera och samla parke-
ringsplatser till strategiska platser i kanten pa de mest centrala delarna av stadskdrnan méjliggérs planerad
fértatning med nya attraktiva bostdder och verksamhetslokaler.

Kommunen har, vilket illustreras i hoger
bild, pekat ut ett antal Ilampliga placeringar
for parkeringsanlaggning i staden. Med lo-
kalisering av anlaggningarna precis utanfor
centrumkarnan stods bade en god tillgang-
lighet for de som maste nyttja bilen for att
na staden - och som sedan gar till fots in till
handeln i staden - samtidigt som stads-
karnan fredas fran soktrafik eller onodig
genomfartstrafik.

Sdkra platser...
Parkeringsanlaggningarna vid korsningen
Valldammsgatan/Sparvagen samt intill
Angkvarnen &r prioriterade objekt, for
vilka ett aktivt arbete férs. Anlaggningen
vid Valldammsgatan/Sparvagen star infor
en snar bygglovsprovning samtidigt som
planlaggningen av parkeringsanlaggningen
vid Angkvarnen pabérjades under bérjan
av 2024, med en planerat antagande av
detaljplanen under 2025.

...ej Sakra platser

Tilltankt parkeringsanlaggning vid kors-
ningen Sparvagen/Hesekillegatan ar
lokaliserad pa en privatagd fastighet, Lok-
stallet 1. Fastigheten ar i dagslaget planlagd
for drivmedelsforsaljning. Cirkle K bedriver
idag verksamhet pa fastigheten. Trelleborgs
kommun for en I6pande dialog med Cirkle

K om omlokalisering av deras verksamhet,
varpa det i framtiden kan ges mojlighet

att anlagga en parkeringsanlaggning inom
fastigheten. En anlaggning pa inom fastighet
Lokstallet 1 kommer att inneha god poten-
tial att omhanderta den boendeparkerings-
efterfragan- och behov som kan uppsta da
storre bostadsomraden som Ovre, kvarteret
Badhuset och Valfisken fortatas och byggs
ut.

Fastigheten Skarpskytten 17 ar planlagd
for bostader men har i artionden nyttjats
som yta for markparkering. Fastigheten
agdes fram till 2019 av kommunen. Forsalj-
ningen av fastigheten innebar att maojlighe-
ten for att anldgga en parkeringsanlaggning
inom den utpekade platsen ar mycket liten
- ett uppférande ar helt beroende pa den
enskilde fastighetsagarens 6nskan och vilja
att anlagga en anlaggning. Kommunen bor
darfor snarast utreda alternativa lokalise-
ringar i det direkta naromradet. Markpar-
keringen som idag upptar Skarpskytten 17
fyller idag en viktig funktion som pendlar-
parkering for bilister som amnar fortsatta
sin resa med tag. En alternativ placering bor
pa ett fullgott satt syfta till att ersatta och
uppfylla denna funktion.



Finansiering av parkeringsanlaggning

1/3 intakter parkeringskop
1/3 intakter forhyrda platser
1/3 intakter parkeringsavgifter besokare

@ Valldammsgatan/Sparvagen

Sparvagen/ Hesekillegatan

® Angkvarnen
Skarpskytten 17.

"Sakra” platser for parkeringsanlaggning &r vid korsningen Valldammsgatan/Sparvagen samt vid Ang-
kvarnen. Mer "osékra” &r placeringarna vid Sparvagen/Hesekillegatan och vid Skarpskytten 17.

Vagledning vid planering av parkeringshus
Parkeringshus maste passa in i en levande stad.

Det finns manga goda exempel pa anlaggningar
som uppforts med detaljrikedom och med en hég
arkitektonisk svansforing. Men an viktigare an
anlaggningens estetiska framtoning ar hur val fragor
som placering, skala och inpassning i stadsbilden

tas om hand. Nedan féljer nagra principer som

kan bidra till ett hallbart férhallningssatt gentemot
parkeringshus:

e Anlaggningarna bor vara "lagom stora”. Lagom
stora parkeringshus innebar en avwagning mellan
att de a ena sidan ska vara rationella att bygga
och drifta, & andra sidan att de inte ska vara allt-
for skrymmande och barridrskapande - optimalt
150 till 200 platser, fordelat pa 4 vaningar, garna
hdgst 1500 BYA.

e Anlaggningen bor i forsta hand placeras mitt pa
kvarterets langsida, i undantagsfall pa kortsidor
eller pa hoérnlagen eller vid strak som ar alltfor
vardefulla fér andra anvandningar.

e Undvik i storsta man personbilsparkering i bot-

tenplan.
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Arbeta med parkeringskop vid ny-
och ombyggnad

Trelleborgs kommuns intention och strdvan d@r att parkering i forst hand ska ordnas samlat i gemensamma
parkeringsanldggningar utanfér den egna fastigheten. Parkeringskdp innebdr att fastighetsdgaren far tillgang
till parkeringsplatser pd annan tomt genom ett avtal med kommunen/kommunalt parkeringsbolag eller med
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en annan privat fastighetsdgare som anordnar parkeringen.

Genom parkeringskop ges fastighetsagare en moj-
lighet att pa ett enkelt satt |6sa det minimikrav pa
antal parkeringsplatser som kommunen staller krav
pa genom parkeringsnorm samtidigt som parkerings-
kopsavgiften bidrar till anlaggnings- och driftskost-
naden for de bilplatser som anvisas for fastigheten.
Efter erlaggande av parkeringskopsavgift kan fastig-
hetsagaren hyra motsvarande antal bilplatser i aktuell
anlaggning, men har ingen skyldighet att gora sa.

Tva former av parkeringskop

Ett avtal om parkeringskdp ar ett civilrattsligt avtal
mellan tva parter. Det finns tva former av parkerings-
kop: frikopsavtal och avidsen.

Frikdpsavtal innebar att fastighetsagaren betalar ett
engangsbelopp per bilplats till kommunen mot att
kommunen eller det kommunala parkeringsbolaget
atar sig att anlagga eller ordna erforderligt antal
bilplatserna. Tekniska ndmnden beslutade 2016-04-20
att infora parkeringskdp samt att parkeringskops-
avgiften faststalldes till 3,5 prisbasbelopp per par-
keringsplats. ldag har kommunen inte méjlighet att
erbjuda parkeringsplatser i en gemensam parkerings-
anlaggning, helt enkelt for att kommunen inte anlagt
nagon parkeringsanlaggning i egen regi.

Avldsen innebar att fastighetsagaren under ett visst
antal ar, ofta minst 25 ar, forbinder sig att hyra de
bilplatser hos en annan privat fastighetsagare som
kravs for fastigheten. Med avldsen ar det angelaget
att parkeringsplatsernas tillganglighet kan sakras éver
tid samtidigt som det stélls stora krav pa planering
och uppféljning.



Tillvagagangssatt for fastighetsaga-
re som vill nyttja parkeringskop
Idag ar det inte majligt fér en fastighetsaga-
re att teckna frikdpsavtal med kommunen
av den enkla anledningen att kommunen

ej anlagger eller driver parkeringsanlagg-
ningar i egen regi. Den fastighetsagare

som vill géra parkeringskop far darfor gora
avlosen, d.v.s. att ett avtal skrivs mellan tva
privata fastighetsagare. Den procedur och
avtalsutformning som beskrivs nedan galler
saval for avlosen som for frikop (vilket kan
bli aktuellt om kommunen anlagger egna
anlaggningar).

1. Den fastighetsagare som ar intresserad
av parkeringskdp kontaktar en parkerings-
leverantor for att undersdka om mojlighet
till parkeringskép. Om dverenskommelse
mellan de privata parterna nas regleras
parkeringskopet i ett avtal.

2. Parkeringskdpsavtalet utgér underlag

for bygglovsansékan. Byggnadsnamnden
provar om avtalet, och det antal platser som
ingar, uppfyller byggnadsnamndens krav pa
parkering enligt intentionerna i plan- och
bygglagen samt kommunens parkerings-
norm.

3. Parkeringsleverantéren ska sedan
iordningsstalla parkeringsplatserna, eller

erbjuda dem i en redan anlagd parkeringsan-
laggning.

4. Avtalet ger mojlighet for dem som avser
anvanda platserna, parkérerna, att hyra
platserna till rdadande prissattning. Avtalet
om parkeringskop garanterar alltsa endast
mojlighet, men staller inget krav pa, att hyra
redovisat antal bilplatser.

Vagledning kring avtalets

utformning

Avtalet bor vara langsiktigt, men enligt gal-
lande lagstiftning kan avtalet inte galla langre
an 25 ar. Avtalet ska vara undertecknat innan
beslut om bygglov fattas. Avtalets giltighet
villkoras med att bygglov beviljas. Fastighets-
agarens skyldigheter och rattigheter i avtalet
ska folja aganderatten till fastigheten.

Avtal mellan parter kan med férdel utformas
med utgangspunkt av betankande "SOU
1989:23 Parkeringskop” i vilken foljande
avtalsinnehall féreslas:

Bestdmd storlek och bestamt lage
Avtalet ska visas pa hur manga bilplatser
som ar aktuella att I6sa genom parkerings-
kop och ivilken eller vilka anlaggningar och
inom vilken fastighet de ska ordnas. Bilplat-

serna behdver dock inte vara bestamda.

Tid for iordningstallande

| avtalet bor det vara tydligt nar parkerings-
platserna ska vara tillgangliga for fastighe-
ten. | de fall anlaggande eller uppbyggnad
av en parkeringsanlaggning drar ut pa tiden
behover fastighetsagaren visa pa att tempo-
rara parkeringsplatser kan anordnas under
en Gvergangsperiod.

Avstand fran fastigheten

Parkeringskop forutsatter att parkeringsan-
ldggningen ligger pa ett acceptabelt gang-
avstand fran aktuell fastighet. Riktlinjer for
acceptabla gangavstand anges i gallande
parkeringsnorm.

Avtalstid

Rekommendationen ar att upplatelsetiden
begransas till hogst 25 ar och att man for
tiden darefter later behovet avgora om
skyldigheten att stalla parkeringsplatserna
till forfogande skall besta eller inte.
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Vilken parkeringsnorm
galler?

Den parkeringsnorm som
forevisas i denna trafikplan
blir gallande fran och med
trafikplanens antagande i
Kommunfullmaktige.

Bygglovsbedomningen ska folja
den p-norm som ar gallande nar
bygglovsanstkan kom in.

De bygglovsarenden som
paborjats innan trafikplanens
antagande bedoms utifran
den nu gallande p-normen
(Uppdatering av parkeringsnorm
PL-2020-8).

Parkeringsnorm for en hallbar

utveckling

Kommunens parkeringsnorm dr en vagledning vid detaljplaneldggning och som krav

vid bygglovsgivning fér ny- och tillbyggnad av bostdder, verksamheter samt vid é@ndrad
anvindning. Parkeringsnormen féreskriver minimikrav, d.v.s. det ldgsta antal parkeringsplatser
som en fastighetsdgare kravstdlls att anordna. Fastighetsdgaren dr fri att anldgga fler
parkeringsplatser om denne, och kommunens byggnadsndmnd, anser det [ampligt.

Utgangspunkten for normen, i hogre grad i zon 1 an
i stadens och kommunens mer perifera lagen, ar att
normen ska vara malstyrd, d.v.s. att normen inte ska
tillskapa fler parkeringsplatser i centrumkarnan an
vad som bedéms rimligt utifran narheten till central-
stationen, servicefunktioner och foérhallanden for
onskad byggnadsutveckling i staden.

Om fastighetsagaren atar sig att bekosta olika former
av mobilitetsatgarder finns det mojlighet att reducera
p-talet.

Vad galler vid andrad anvandning av

lokaler?

Vid ombyggnad eller andrad anvandning av befintliga
lokaler staller Trelleborgs kommun endast krav pa
ytterligare bilparkering om kommunen bedémer att
den nya anvandningen kommer att leda till avsevart
hogre efterfragan pa bilparkering jamfort med vad
nuvarande anvandning innebar. Om kommunen trots

allt bedémer att efterfragan pa bilparkeringsplatser
kommer att 6ka avsevart vid ombyggnation eller
andrad anvandning, behover atgarder genomféras
for att paverka eller tillgodose efterfragan. Eftersom
det inte ar 6nskvart att tillskapa ny bilparkering i Trel-
leborgs centrumkarna bor fastighetsagaren i forsta
hand studera mojligheter till parkeringskop i befintlig
anlaggning och samnyttjande.

Zonindelning

Bilparkeringsnormerna for bostad ar olika for olika
delar av staden. Detta beror pa att bilplatsbehovet ar
lagre i de mer centrala delarna av staden med hansyn
till att bilinnehavet generellt ar 1agre, narheten och ut-
budet av kollektivtrafik ar mycket battre och tillgdng-
en till service och butiker ar stérre. Zonindelningen
galler parkeringsnormerna for bil, bade for bostad
och for verksamheter.



Parkeringsnormer for bostader

Normen ar i de flesta fall relaterad till BTA (bruttoto-
talarea). BTA ar ytan av samtliga vaningsplan, begran-
sade av yttervaggarnas utsidor. Garage och korytor,
pannrum, flaktrum, forrad till bostadslagenhet samt
trapphus raknas ej in i begreppet.

For bostader géller parkeringstal baserade pa brut-
tototalarea. Da normen baseras pa bruttototalarea
och darmed tar erforderlig hansyn till olika bostads-

Exempel: en bygglovsansokan om ett flerbostadshus for 25 lagenheter lamnas in. Byggnaden planeras

inom zon 1. Byggherren vill bygga lagenheter som ar 80 m? (BOA) vilket motsvarar ungefar 100 m? BTA.

Storleken ligger, enligt statistik fran SCB, i linje med den genomsnittliga ldgenhetsstorleken i Sverige.

Sammantaget uppgar BTA till 2 500 m?(25*100). Med foreslaget minimikrav kravs byggherren att tillskapa

minst 10 bilplatser for boende och bestkande till de boende (p-tal 4*BTA 2 500 /1 000).

P-zon 1
storlekar kan &ven behovet av bilplatser vid smahus p-zon 2
beraknas utifran bruttototalarea. P-zon 3

Av de bilplatser som kravstalls genom p-normen ska
cirka 15 % avses for besokare, vilka kraver platser
som ar allmant tillgangliga, det vill sdga ej last i garage
eller pd annat satt otillgangligt.

Behovet av ordnad cykelparkering bedéms vara mer
likartad i hela kommunen, varfor ingen differentiering
av normen gors. For cykel ar inriktningen att det ska
finnas minst en plats per boende samt plats for be- _
sokare, vilket omskrivet till vanliga Iagenhetsytor och i
boendetatheter motsvarar 25-30 cyklar per 1000 kvm

BTA. Normen ar darfor satt till 30 cykelplatser per 1 g i
000 BTA. En andel om 10 % av det samlade cykelplats- \
antalet ska utgoras av mer utrymmeskravande cyklar \

sasom lastcyklar eller cykelkarror.

Parkering for rorelsehindrade ska enligt Boverkets
byggregler ordnas efter behov. Som riktvarde kan
antas att 5 % av samtliga bilplatser ska anpassas for
rorelsehindrade som innehar sarskilt parkeringstill-

Antal parkeringsplatser per 1 000 kvm BTA for flerbostadshus och smahus.

stand. Bostadder som utgor verksamheter, t.ex. LSS CYKLAR 30 30 30 30
eller vdrdboende, kan behova en betydligt storre
andel an sa vilket foranleder att behovet far bedémas BILAR 4 (2,8) 6 (4,2) 8 (5,6) 10 (7)

i varje enskilt fall. (...) siffror inom parentes géller om samtliga reduktionsatgarder implementeras.
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Flexibel parkeringsnorm for

bostader

Med flexibel parkeringsnorm menas att om
fastighetsagaren forbinder sig att genom-
fora atgarder som kan férvantas minska
parkeringsefterfragan sa kan detta ge en
reduktion av minimikravet. Normen ar med
andra ord elastisk utifran forutsattningarna
i varje projekt och ger fastighetsagaren moj-
lighet att paverka hur manga platser som
ett exploateringsprojekt kraver.

Det finns i nulaget bristfallig forskning kring
exakt vilka reduktionsatgarder som har
verklig mojlighet att paverka mobilitetsva-
nor, eller for den delen innehar potential
att ersatta bilen som transportmedel i en
svensk kontext.

En av de fataliga rapporter som belyser
effekterna av sddan atgarder i svenska
utvecklingsprojekt ar rapporten Effekter av
mobilitetsatgarder for boende fran 2023
(Tyréns 2023). Studien visar att efterfragan
pa bilparkering var 25 till 50 procent lagre i
fastigheter med mobilitetsatgarder jamfort
med fastigheter utan mobilitetsatgarder.
Tyréns papekar att resultatet ar platsspeci-

fikt och inte kan appliceras pa hela landet.

Rapporten ger andock skal for beddmning-
en att bil- och cykelpool, parat med god
informationsspridning om mobilitetstjans-
terna, kan ha god effekt dven i en stad som
Trelleborg, varfor dessa atgarder foreslas
ingd i ett "reduktionspaket”.

Dartill ar det Trelleborgs kommuns mal att

i sa stor utstrackning som mojligt samla
bilplatser i gemensamma parkeringsanlagg-
ningar, vilket aterspeglas i att reduktion kan
erhallas om bilplatser I16ses genom parke-
ringskop.

En reduktion om totalt 30 % (10 % for varje
atgard) av bilparkeringsnormen for bosta-
der kan saledes erhallas om fastighetsa-
garen i bygglovsansdkan forbinder sig att
uppfylla féljande atgarder till hoger:

+ Medlemskap i bilpool garanteras for
varje hushall i minst 10 ar och kostna-
den fér medlemskapet ingar i hyran.
Parkering for bilpoolsbilar ska ordnas

av fastighetsagaren pa samma satt som
ovriga bilplatser. For bilpool ska en (1) plats
per 4 500 m? BTA ordnas och reserveras

for bilpool, utdver det beraknade antalet
bilplatser enligt parkeringsnormen. Place-
ringen av bilpoolsplatsen ska redovisas i
bygglovsansokan - pa bygglovsritning om
den ordnas inom den egna fastigheten eller
i parkeringskdpsavtal om bilpoolsplatserna
anordnas i en parkeringsanlaggning en bit
bort. Bilpoolsbilar ska oavsett placeras pa
parkeringens mest attraktiva lage, med ett
maximalt gdngavstand pa 500 meter till an-
knutna bostader. Bilplatser for poolbilarna
tillkommer utéver det parkeringsbehov som
faststallts utifran parkeringsnormen.

+ Medlemskap i elcykelpool garanteras

for varje hushall i minst 10 ar. Poolen

ska innehalla olika typer av elcyklar, sdsom
lastcyklar eller lastkarror. Elcyklarna ska
placeras pa parkeringsytans mest attraktiva
lage, for att ge basta majliga tillganglighet.
Som riktvarde ges att det ska finnas minst 2
elladcyklar per 4500 m? BTA.

« Minst 75 % av bilplatserna l6ses genom
parkeringskop i gemensam parkerings-
anlaggning fér 6kat samnyttjande.




CYKLAR 0,4 0,4

0,4

Kommunen staller inga minimikrav avseende
bilplatser for anstallda - en sadan bedémning

0,4

BILAR = =

Parkeringstalet avser per anstalld.

Parkeringsnormer for verksamheter

Vi kan i vissa fall med hjalp av parkeringsnormerna
bedéma eller i nagon grad forutsatta parkeringsefter-
frdgan for hushall. Parkeringsnormen kan i de fallen
ha en funktion for att paverka hur vi anvander bilen
dagligen.

Det ar dock mycket svart att bedéma vilken efterfra-
gan pa personalparkering som en viss verksamhet
kommer att generera. Verksamhetens lokalisering

i kommunen - i den tata centrumkarna eller i de
perifera stadsdelarna, i liten eller stor ort pa lands-
bygden eller kanske vid sidan av en landsvag - och
an mer vilken typ av verksamhet som ar gallande, ar
helt avgérande for presumtiva anstalldas parkerings-
efterfragan. Behovet av bilparkering for kunder och
besokare varierar ocksa kraftigt beroende pa verk-
samhetens funktion. Pricksakerheten ar med andra
ord mycket lag.

Kommunen staller darfor inga minimikrav avseende

bilplatser for anstéllda - en sddan bedémning maste
goras fran fall till fall och avgoéras av fastighetsagaren
i samrad med kommunen.

| syfte att uppmuntra for anstallda att cykla till arbetet
staller kommunen minimikrav pa antalet cykelplatser
avsedda for anstallda. Rad om hur verksamheter kan
anpassa cykelparkering for anstallda finns i avsnitt
nedan.

| bygglovsskedet kravs fastighetségaren pa en utred-
ning som ska redovisa eventuell efterfragan pa per-
sonal- och besdks-/kundparkering, samt hur denna
efterfragan kan hanteras.

For nybyggnation av bostader (dock ej smahus) staller
kommunen krav enligt ovan. For verksamheter ska
punkterna betraktas som rekommendationer.

maste goras fran fall till fall och avgoras av
fastighetsagaren i samrad med kommunen.

89



Trelleborg kommuns
standardkrav pa utformning
av cykelparkering

Cykelparkeringens placering och utformning ar avgérande for hur vil de kommer att utnyttjas -
cykelplatserna ska vara trygga, sdkra och utformade sa att de dr bade inbjudande och tillgdngliga.
Cykelparkeringar dr ofta val synliga och det dr dérfér viktigt att de estetiskt passar in i stadsmiljén.
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Generellt stalls foljande krav pa cykelparkering:

Minsta acceptabla cc-matt mellan platserna ar 60
cm.

Minst halften av platserna ska vara lattillgangliga,
vilket innebar att de ska vara i markplan och i
normalfallet max 25 meter fran entréer (antingen
utomhus, i separata cykelhus eller i cykelrumi
husets bottenplan). Om tvavaningsstall anvands
raknas endast de nedre platserna som lattillgang-
liga.

Parkering som lokaliseras inomhus ska vara latt
att hitta och inte begrénsas av manga dorrar,
hoga trosklar eller branta trappor. Dérrautomatik
ska finnas.

Minst halften av platserna ska vara vaderskydda-
de.

Minst halften av platserna ska vara lasbara,
antingen med stall anpassade for fastlasning av

cykelramen eller bakom lasta dorrar.

Utrymme ska ordnas sa att lastcyklar och andra
utrymmeskravande cyklar far goda parkerings-
mojligheter, motsvarande 10 % av det totala anta-
let cyklar. Eventuella ddrrar ska vara av tillracklig
bredd for att med latthet kunna passeras med
lastcyklar.

« Tvavaningsstall ska vara utrustade med gasfjad-
ring eller liknande for att sakerstalla tillganglighet
till cykelstallen pa det 6vre planet



Laddningsmojligheter for elbilar
pa strategiskt valda platser

| takt med att elbilar blir allt vanligare dr det viktigt att tillgodose en
infrastruktur som uppfyller behovet av laddningsméjligheter.

Laddningsmojlighet for elbilar bor pa sikt daven finnas
pa pendlarparkeringsplatserna i kommunen. Genom
att mojliggora for uppférande av laddningsstationer
for elbil pa strategiskt valda platser i Trelleborg sorjer
kommunen for att dess invanare har mojlighet att
anvanda denna typ av fordon.

Med det sagt bor tankning och laddning av motorfor-
don ske pa privat mark och ej pa allmant tillganglig
gatumark. Anledningen ar att bransletyp och ener-
giformer forandras 6ver tid. Det som ar en aktuell
|6sning idag ar inte nddvandigtvis en preferenslos-
ning imorgon. Inte heller far vi riskera att |asa gatans
utformning till en viss typ av tekniklosning.

Kommunens arbete med utbyggnad av ett laddnat
kan med fordel ta utgangspunkt i rekommendationer-
na i Designguide for smarta gator (2022).

Alternativ fér laddning i gatan

Som beskrivs ovan bér laddning i allra forsta hand ske
pa privatmark. Om bilar trots denna rekommendation
ska laddas i gatumiljo sa beskriver guiden tre lampli-
ga satt att gora detta pa: genom mobilt batteri, med
kabelranna fran fastighet eller fran belysningsstolpe.
Nedan beskrivs typsatten kortfattat.

1. Mobilt utbytbart batteri for laddning av elfordon.
Denna 16sning ar flexibel och méjliggér en marknad
for laddning.

2. Nedsankt kabelrédnna i gangyta for laddning fran
fastighet. Den passar bést i renodlade bostadsomra-
den dar boende kan ladda sina egna bilar.

3. Laddning av elfordon via belysningsstolpe. Denna
I6sning kraver installationsarbete. Motortrafikanten
har med egen sladd med box.

Designguide for smarta gator (Spacescape 2022)
foresprakar att om laddning ska ske i gata finns det
tre lampliga satt: mobilt batteri, med kabelrdnna
fran fastighet eller fran belysningsstolpe.
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o Utvecklingsforslag for gatunatet i Trelleborgs
stad, 2023, Trivector

o Kollektivtrafik i Trelleborg 2035, 2023, Trivector
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stad 2025
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Hallbarhetsmal, Trelleborgs kommun

Statistiskt underlag

Underlag fran Skanedatabasen behandlat av
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