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Om programmet och handlingsplanen

Gang- och cykelprogrammet bestar av tva delar — en programmet och en separat
handlingsplan.

Gang- och cykelprogrammet beskriver nulaget, mojligheterna till forbattring, malen
samt vad som kan bidra till att na dessa mal.

Handlingsplanen utgér en separat bilaga till cykelprogrammet och ska ses som ett
levande dokument. Den innehaller de atgarder som foreslas genomforas I6pande och
uppdateras regelbundet utifran aktuella behov, nya forutsattningar och prioriteringar.
Handlingsplanen ska revideras vid behov for att sakerstalla att den forblir relevant
och andamalsenlig 6ver tid.

Om framtagandet av programmet

Gang- och cykelprogrammet har tagits fram genom ett brett samarbete inom Mora kommun
och med externa aktorer. Arbetet har samordnats av Narings- och
samhallsplaneringsavdelningen, i nara dialog med Teknik- och serviceférvaltningens
avdelning for infrastruktur, som varit en central part i processen.

Utdver dessa har aven Planavdelningen, Socialférvaltningen, Kultur- och
fritidsforvaltningen, Fér- och grundskoleverksamheten samt Gymnasiet varit delaktiga i
arbetet. Programmet har tagits fram i en iterativ process med flertalet méten och dialoger dar
fragor om gang- och cykeltrafik diskuterats.

Samverkan har ocksa skett med externa aktorer sdsom Trafikverket, Orsa kommun, Polisen
samt Region Dalarna — bade Kollektivtrafikforvaltningen och Regional
utvecklingsforvaltning. Alla aktérer har erbjudits mojlighet att delta i méten under
processens gang, aven om inte alla valt att medverka.

Infor fardigstéallandet har programmet skickats ut pa remiss till berérda forvaltningar och
externa samarbetspartners for synpunkter och kompletteringar.
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Nationell, regional och lokal styrning

Nationell niva
Det finns flera nationella maldokument som inkluderar gang och cykling sdsom exempelvis.

Agenda 2030: De globala malen for hallbar utveckling i Agenda 2030 ska ligga till grund for en
hallbar utveckling. Malen, som integrerar hallbarhetsperspektiven om social, ekonomisk och
miljomassig utveckling, beror bland annat hallbara transportlosningar, trafiksédkerhet och halsa.

Agenda 2030 mal har flera mal som direkt relaterar till gang och cykling:

« Mal 3: God halsa och vélbefinnande: Framjande av fysisk aktivitet, som gang och cykling,
bidrar till battre hélsa och vélbefinnande.

» Mal 11: Hallbara stader och samhallen: Detta mal inkluderar att skapa sakra,
inkluderande och hallbara stader, vilket innebar att forbattra infrastrukturen for gang och
cykling for att minska trafiktrangsel och féroreningar.

» Mal 13: Bekampa klimatférandringarna: Okad anvandning av héllbara transportmedel
som cykling och gang bidrar till att minska utslappen av véxthusgaser.

Mal for folkhalsan: Det 6vergripande malet for folkhalsopolitiken i Sverige ar att skapa
samhaélleliga forutsattningar for en god och jamlik héalsa i hela befolkningen. Detta mal ar tydligt
fokuserat pa att uppna jamlik halsa och omfattar flera malomraden som paverkar halsotillstandet,
inklusive fysisk aktivitet som cykling och gang. !

Trafiksakerhetsmal: Det svenska trafiksakerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och etappmal
pa vagen dit. Regeringen har satt upp etappmal for trafiksékerhet till 2030, vilket inkluderar en
halvering av antalet omkomna i vagtrafikolyckor och en minskning av allvarligt skadade cyklister
och fotgdngare med minst 25 procent. 2

Nationell cykelstrategi: Den nationella cykelstrategin for 6kad och séker cykling beslutades av
regeringen 2017. Den anger att 6kad cykling bidrar till ett hallbart samhalle med hog livskvalitet i
hela landet. Strategin fokuserar pa att stimulera langsiktigt hallbara transportldsningar, sarskilt
inom kollektivtrafik, gang och cykel.3

Barnkonventionen: Barn och unga ar en prioriterad malgrupp i Programmet for gang och
cykel, och programmet bidrar i sin helhet till att starka barns rattigheter. Programmet bidrar
sarskilt till att stéarka féljande rattigheter: Artikel 2 (lika mojligheter och icke-
diskriminering), artikel 6 (ratt till liv, 6verlevnad och utveckling), artikel 24 (ratt till basta
mojliga halsa), artikel 31 (ratt till lek, vila och fritid) och artikel 23 (ratt till ett fullvardigt och
anstandigt liv samt hjélp att aktivt delta i samhallet for barn med funktionsnedséattning).

I genomforandet av relevanta delar av programmet ska kommunen ocksa, i enlighet med
barnkonventionen, stréva efter att beakta barn och ungas roster och asikter (artikel 12) och
beakta och beddma barns béasta (artikel 3).

1 Folkhalsomyndigheten. (2022). Folkhalsopolitisk — det dvergripande folkhalsomalet och mélomréadena.

2 Trafikverket, Analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2023.

3 Regeringen. (2017). En nationell cykelstrategi for okad och saker cykling — forslag till &tgarder for att framja cykling i Sverige.
Regeringskansliet, Infrastrukturdepartementet.
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Regional niva

Dalastrategin 2030: En 6vergripande strategi for hallbar utveckling i Dalarna, som
inkluderar mal for att forbattra infrastrukturen for gang- och cykeltrafikanter.

Lokal niva
Det finns flera lokala maldokument som inkluderar gang och cykling sdsom exempelvis.

Centrumutvecklingsplan: Huvudprinciperna for cykelvagnatet &r att det ska bli sa
kontinuerligt som mdjligt och att konflikter med andra trafikslag minimeras. Det kan ske
genom trafikseparering med egen cykelbana dar utrymme finns, men denna Iésning bor i
forsta hand reserveras for 6vergripande cykelstrak med behov av god framkomlighet

Strategi Hallbara Mora: Strategi Hallbara Mora lyfts cykling och gang fram som centrala
delar i omstéllningen till ett mer hallbart transportsystem. Forbattrad cykelinfrastruktur och
beteendepaverkande insatser ses som avgorande for att framja hallbara resvanor och minska
beroendet av biltrafik.

Trafikstrategi: Moras trafikstrategi betonar vikten av att forbattra infrastrukturen for
gang- och cykeltrafikanter. Strategin innefattar flera atgarder for att géra gang- och
cykelvagar sakrare och mer tillgangliga. Dessutom foreslas en inventering av mindre
bytespunkter som en del av konceptet "hela resan”. Inventeringen ska omfatta lagen och
behov av standardnivaer for bytespunkter, inklusive byten mellan cykel och kollektivtrafik
samt platser for samaknings- och pendlarparkeringar. Detta ar en del av en hallbar pendling
mellan Mora tatort och dess omland.

Oversiktsplan (OP): Oversiktsplanen betonar bland annat vikten av
trafiksakerhetsframjande atgarder, séarskilt separata gang- och cykelvagar. Barn och
ungdomar ska ha samma villkor som vuxna for att resa sakert inom vagtransportsystemet,
och mojligheten att ta sig pa egen hand ar viktig. Planen foreslar ocksa en fortatning av
bebyggelsen i centrala Mora, och betonar vikten av att beakta kollektivtrafik, gang- och
cykelvagar, pendlarparkeringar och bilpooler i planeringen.

Fordjupad 6versiktsplan 6ver centrala Mora (FOP): Den férdjupade 6versiktsplanen
for Mora kommun behandlar gang- och cykelvagar utforligt och framhaller vikten av att
skapa sakra och attraktiva gang- och cykelvagar for att framja hallbara transportalternativ.
Planen betonar att nya omraden ska planeras med cykelnat fran borjan och att gang- och
cykelvagar ska vara val integrerade med kollektivtrafiken for att underlatta for invanarna att
vélja hallbara transportmedel. Dessutom foreslas en fortatning av bebyggelsen i centrala
Mora for att underlatta gang- och cykeltrafik samt forbéattra tillgangligheten till stadskarnan.

For att fler ska ga och cykla behovs ett bra gang- och cykelnat samt enkla atgarder som att
placera cykelstall nara entréer och bilparkeringar langre bort fran skolor. For att minska
biltrafiken i centrum kan infartsparkeringar utredas.
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Grundforutsattningar

Vaghallare, ansvar och roller

Vaghallaren ager vagen och ansvarar for dess framkomlighet och sakerhet. Normalt sett
ansvarar vaghallaren aven for att intilliggande gang- och cykelvagar ar framkomliga och
sdkra. Vaghallning omfattar alla tgarder som vidtas betraffande gator och vagar, inklusive
byggande, drift och underhall. Vagnatet bestar av enskilda, kommunala och statliga vagar och
gator. Vagtypen styr vem som ansvarar for vad.

=
-

Figur 1) Bild ovan visar kommunala vagar (blatt), statliga vagar (rott) samt enskilda vagar (gront)

Enskilda vagar och gator: De enskilda vagarna och gatorna forvaltas av vagféreningar,
samfallighetsforeningar eller enskilda fastighetsagare. Trafiksakerhetshojande atgarder eller
anpassningar for gang- och cykelvagar sker pa initiativ av dessa forvaltare.

Kommunala vagar och gator: Mora kommun forvaltar och ar vaghallare pa kommunala
gator och vagar inom detaljplanerat omrade. | Mora finns merparten av de kommunala
vagarna och gang- och cykelvagarna i centrala Mora. Utanfor centralorten har i princip alla
vagar statlig - eller enskild vaghallning vilket innebar att Mora kommun generellt sett har
mindre mojligheter att paverka drift och underhall och ombyggnad av vagar dar.

Statliga vagar: En statlig vag ar en typ av allman vag som specifikt underhalls och forvaltas
av Trafikverket. Det statliga vagarna innefattas av numrerade Europavagar, riksvagar och
Lansvagar | Mora ar Trafikverket vaghallare for de stérre genomfartsvagarna (riksvéag 70 och
Europavag 45) som gar igenom i centrala Mora samt lansvagar som gar igenom tatorter, byar
eller pa ren landsbygd.

For att genomfora nya atgarder pa det statliga vag- och gang- och cykelnatet &r kommunen
normalt sett beroende av beslut som tas i den nationella planen och lanstransportplanen.
Mora kommun har en kontinuerlig dialog och samverkan med Trafikverket och Region
Dalarna gallande 6nskemal om trafiksékerhetshjande atgarder pa det statliga vagnatet.
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Mojligheten for kommunen att lyfta in nya behov av atgarder pa det statliga vagnatet sker
framst i samband med framtagandet av den nationella planen och den regionala lansplanen
for infrastruktur.

Statliga vagar och planering av transportinfrastruktur

Nationell plan: Den nationella planen ar en langsiktig ekonomisk planering av det samlade
transportsystemet for vag, jarnvag, sjoéfart samt luftfart. Planen innefattar bland annat
investeringar och forbattringar i det statliga stamvagnatet och tillhérande gang- och
cykelvagar (SFS nr 2009:236). Till nationella stamvagar rdknas Sveriges Europavéagar och
vissa riksvagar. Planen beskriver vilka resurser som finns att tillga for de olika
atgardsgrupperna, vad som ska genomforas och i vilka geografiska omraden. Den nationella
planen stracker sig normalt 6ver tolv ar med en revidering vart fjarde ar, och en stor del av
medlen &r uppbundna i tidigare framtagna planer.

Vid revidering av den nationella planen har Trafikverket i uppgift att ta fram
inriktningsunderlag som ger forslag pa vilken inriktning och ekonomisk ram den nationella
planen ska ha. Innan planen faststélls av regeringen genomgar Trafikverkets forslag en bred
remiss dar bland annat kommunerna har méjlighet att yttra sig. Darefter har Trafikverket
som uppgift att forverkliga planen.4

Stamvagnat: Stamvagnatet ar en del av det nationella vagnatet som bestar av de viktigaste
vagarna i Sverige. Dessa vagar ar av central betydelse for landets transportinfrastruktur och
ar utformade for att mota hoga krav pa kapacitet och sakerhet. Stamvagnatet, som ingar i den
nationella planen, inkluderar motorvagar och andra storre vagar som forbinder storre stader
och viktiga ekonomiska regioner. Vagarna i stamvéagnatet ar anpassade for att klara tunga
fordon och hoga hastigheter, och de har ofta planskilda korsningar for att forbattra
trafiksakerheten. Malet ar att sakerstélla effektiva och sakra transporter for bade manniskor
och gods 6ver hela landet. °

4 Trafikverket. (2022). Nationell plan for transportinfrastruktur 2022—2033.
5 Trafikverket. (2024). Riksintressen for trafikslagens anlaggningar — sektorsbeskrivning inklusive kriterier.
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Figur 2) Bild visar statligt stamvégnét i Mora

Lansplan: Planen innefattar bland annat statliga vagar som inte ingar i stamvagnatet. Detta
inkluderar lansvégar och vissa riksvagar inom lanet, men exkluderar de nationella
stamvéagarna. | planen ingar aven kollektivtrafikanlaggningar och regionala cykelvéagar. Den
ekonomiska ramen for lansplanerna kommer fran den nationella planen for
transportinfrastruktur, som faststélls av regeringen. Darmed har lansplanerna samma
revideringstid som den nationella planen.

I Sverige har regionerna rollen som regionala lansplaneupprattare och ansvarar for planering
av statliga lansvagar samt cykelvagar som gar langs dessa vagar. Regionerna upprattar
lansplaner for regional transportinfrastruktur, med stod fran Trafikverket som bistar med
underlag. Trafikverket genomfor sedan planerna. | Dalarna ér det Region Dalarna som
upprattar lansplanen for Dalarna. Innan lansplanen faststalls av Region Dalarna, genomgar
den en bred remiss och samverkan med kommunerna i Dalarna.®

Lansvagar: Lansvagar ar statliga allméanna vagar i Sverige som inte ar riksvagar eller
europavagar. De delas in i tva kategorier utifran sin betydelse: primara och évriga lansvéagar.

Priméra lansvagar har en gemensam nummerserie i hela Sverige och kan strécka sig dver
lansgranser. Dessa vagar har nummer 100—499 och numret skyltas utmed vagen.

Ovriga lansvagar har egna nummerserier i varje lan, fran 500 och uppat.

6 Trafikverket. (2022). Planeringsprocessen for transportinfrastruktur — Nationell plan och lansplaner.
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Figur 3) Bild visar exempel p& lansvégar i Mora. | planering av lansplan ingdr &ven RV 70 fran centrala Mora mot Alvdalen.

Samhaéllsekonomiska bedémningar av Infrastrukturprojekt

Trafikverket genomfér samlade effektbeddmningar (SEB) for att utreda om projekt ar
samhallsekonomiskt lonsamma inom bade lanstransportplanen och den nationella planen.
De anvander samhéllsekonomiska analyser for att beddma om investeringar, sasom
exempelvis nybyggnad av vagar, ar Ionsamma. Dessa analyser inkluderar bade positiva och
negativa effekter av projektet.

SEB:ar innefattar aven férdelningsanalys och transportpolitisk malanalys och anvands som
beslutsunderlag for att sakerstélla att investeringar bidrar till de transportpolitiska malen.

Beslut om infrastruktur foljer dock inte alltid SEB:arnas rekommendationer. Politiska
prioriteringar, regionala utvecklingsmal och andra faktorer kan paverka slutgiltiga beslut.
Beslut om vilka objekt som ska tas med i den nationella planen fattas av regeringen. Beslut
om vilka objekt som ska tas med i lanstransportplanen fattas av regionerna.’

Samverkan mellan Regional kollektivtrafikmyndighet, Trafikverket och

kommunerna

I Dalarna ar Region Dalarna regional kollektivtrafikmyndighet. Det innebar att de ansvarar
for planeringen av kollektivtrafiken i Dalarna. Det ar viktigt att samspelet mellan
transportinfrastrukturplaneringen, bostadsbyggandet och kollektivtrafikforsorjningen
fungerar bra da detta har en stor betydelse for att skapa ett hallbart resande. Exempel pa
omraden som kan samordnas mellan kollektivtrafikmyndighet, Trafikverket och
kommunerna ar sékra och attraktiva bytespunkter/knutpunkter for kollektivtrafiken som kan
starka kombinationsresor med flera trafikslag sasom exempelvis taxi, bil eller cykel.

" Trafikverket. (2024). Samlad effektbedémning (SEB)
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Befintligt gang- och cykelvagnat
Totalt finns det cirka 59 kilometer cykelvagar och narmare 2 kilometer gangvagar i Mora
kommun.

Figur 4) Bild ovan visar gang-och cykelnatet i Mora.

Drift och underhall

Drift- och underhallsatgarder ar avgoérande for en fungerande gang- och cykelinfrastruktur.
Genom att atgarda brister i tid kan manga olyckor forhindras, vilket 6kar trafiksakerheten. Tidiga
underhallsatgarder visar att gaende och cyklister ar prioriterade.

Malet med vagunderhall ar att minimera och forebygga olyckor samt 6ka tryggheten for
oskyddade trafikanter.

For att cykla tryggt och bekvamt aret om kravs god drift och underhall av gang- och cykelnatet,
inklusive vintervaghallning, halkbekampning, jamn belaggning, fungerande belysning och fri sikt.

Mora kommun ansvarar for snoréjning, halkbekampning och sopning pa gator samt gang- och
cykelvagar dar kommunen ar vaghallare. Detta omfattar bade vagbanan och angréansande
markomraden
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Figur 5) God vintervaghéallning och halkbekdmpning gor det tryggt att cykla aret om. Fotograf Hilla Aspman.
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Nulage och forutsattningar

Biltathet och fardmedelsanvandning

Biltatheten métt som antal bilar per 1 000 invanare skiljer sig avsevart mellan kommunerna.
Ar 2023 var Mora kommun en av de biltataste kKommunerna i Sverige med 647 personbilar i
trafik per 1000 invanare. Hogst biltathet hade Alvdalens kommun 705 personbilar i trafik
per 1 000 invanare. Lagst biltathet hade Sundbyberg med 279 personbilar i trafik per 1000
invanare. Riksgenomsnittet ar 471 bilar per 1000 invanare.8

Bilar tar upp betydligt mer plats i vara stader jamfort med gang, cykel och kollektivtrafik. En
bil kraver bade vagutrymme nar den kors och parkeringsutrymme néar den star stilla. Detta
leder till trangsel och minskad tillganglighet for andra trafikanter. | kontrast tar gang- och
cykeltrafikanter mycket mindre plats, vilket frigor utrymme och bidrar till en mer effektiv
anvandning av stadens ytor. Kollektivtrafik, sdasom bussar och tag, kan transportera manga
fler personer pa samma yta som en bil, vilket minskar behovet av stora vagar och
parkeringsplatser.®

Figur 6) Boverkets illustration visar olika transportmedels utrymmesbehov nar de forflyttar sig i gaturummet for att
transportera 26 personer. Antingen behdvs 26 cyklar, 2 bussar med en medelbelaggning pa 13 personer eller 23 bilar raknat pa
1,17 passagerare per bil .1

En hog biltathet kan paverka trafikflodet, parkeringsmojligheter, luftkvalitet och
tillgangligheten av vagar och gator. | omraden med hog biltathet ar trafikstockningar vanliga.
For att hantera detta ar det viktigt att kommunen framjar alternativa transportsatt sasom
cykling, gdng och kollektivtrafik for att minska beroendet av privatbilism.

8 Trafikanalys. (2024). Fordon i lan och kommuner 2023.
9 Trafikverket. (2025). Effektsamband cykling.
10 Boverket. (2022). Planera for cykelparkering. PBL kunskapsbanken
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Figur 7) Bild visar de kommuner som hade hogst biltathet ar 2023. (Trafikanalys).

Figur 8) Bild visar biltathet i Dalarnas kommuner 2023. (Trafikanalys).

Mora sett utifran konceptet 15-minutersstaden

Som en del i att kartlagga potentialen for 6kat cyklande i Mora kommun har statistik fran
Statistiska centralbyran (SCB) anvénts. SCB har genomfort en nationell studie dar de med
hjalp av registerdata analyserat hur stor andel av befolkningen som kan ta sig till sitt arbete
pa maximalt 15 minuter med cykel. Avstanden mellan bostad och arbetsplats har matts i
fagelvag och justerats for rimliga cykelavstand, baserat pa en antagen cykelhastighet pa 15
km/timmen. Resultatet visar att cirka en tredjedel av invanarna i Mora kommun har en
sadan resvag att de skulle kunna cykla till arbetet pa 15 minuter eller mindre. Detta tyder pa
att det finns stor potential att 6ka andelen som arbetspendlar med cykel — sarskilt i centrala
och tatbebyggda delar av kommunen.

| dag bor éver hélften av varldens befolkning i stader. Vaxande stader stéller allt hdgre krav
pa hur de planeras och utformas. Ett begrepp som vuxit fram som svar pa detta ar 15-
minutersstaden, vilket innebar att det ska vara mojligt att na viktiga malpunkter som
arbete, skola och service inom 15 minuters gang- eller cykelavstand. Detta
stadsplaneringskoncept har blivit alltmer omtalat och tillampat internationellt under de
senaste aren.

SCB:s analys visar att 71 procent av befolkningen i centrala Mora kan na sina arbetsplatser pa
15 minuter med cykel. Vidare visar analysen att 6ver halften av befolkningen i omradena
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Noret Sodra, Saxnas—Yvraden, Ona—Ostnor—Krakberg och Noret Norra har samma
forutsattningar. Det innebér att det finns en betydande potential att ersatta manga korta
bilresor med cykel — sarskilt eftersom flera av kommunens storsta arbetsgivare ar
lokaliserade i de centrala delarna av Mora.

46% '

58%

Figur 9) Bilden visar de DESO- omraden i Mora kommun dér stérst andel av befolkningen har méjlighet att cykla till arbetet
inom 15 minuter, enligt SCB:s analys.

11 Statistiska centralbyran (SCB). (2024-04-02). Nastan en av tre kan cykla till arbetet pa 15 minuter.
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Narhet till arbete inom 15 minuter

Centrala Mora I 7 1%
Noret SGdra I 65%
Saxnds Yvraden IS 58%
Ona-Ostnor-Krakberg I 527
Noret Norra I 51%
Handkni-Utmeland-Vinds I 4/ %
Morkarlby- Selja-Langlet I 16%
Jamforelse hela Mora kommun I 30%
Fdrnds-Nusnis I 22%
Mora nordvistra IS 10%
Solleron-Gesunda-Ryssa N 9%
Vattnds-Bergkarlas-Garsas I 7%
Vamhus-Bonds M 6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Figur 10) Diagrammet visar andelen av befolkningen i varje DESO-omrade i Mora kommun som kan cyKkla till arbetet inom 15
minuter, enligt SCB:s analys.

Vémhu‘“srfonés

% Vattnis,Bergkarlas,Garsas
Mora nordostra

y 4
-~
&

%

Eollerén,Gesunda, Ryssa

Figur 11) Endast ett fatal kan cykla till jobbet pa 15 minuter i de fyra fargade omradena som visas ovan.
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Ovan visas de fyra omradena Solleron—Gesunda—Ryssa, Vattnas—Bergkarlas—Garsas,
Vamhus—Bonés och Mora nordvastra i Mora kommun. Enligt SCB har endast 6—10 procent av
de sysselsatta har mojlighet att cykla till jobbet pa 15 minuter eller mindre. Det innebar att de
flesta har langre cykelavstand mellan bostad och arbetsplats. Dessa omraden ligger utanfor
centrala Mora och préglas av storre avstand till arbetsplatser, glesare bebyggelse och
begransad cykelinfrastruktur. Det gor cykelpendling till ett mindre realistiskt alternativ for
manga.

Omrade Mediantid fér att cykla till jobbet

Centrala Mora 15 minuter eller kortare
Ona-Ostnor-Krakberg
Morkarlby-Selja-Langlet
Moret Norra

Noret Sédra

Saxnds Yvraden
Hanakni- Utmeland -Vinis 16 till 30 minuter
Farnas-Nusnas

s Vattnis-Bergkarlds-Garsas 31 till 45 minuter
*+  Vamhus-Bonis

Mora nordvistra 46 till 60 minuter
Solleréin- Gesunda-Ryssa

Gang- och cykling i centrala Mora

I centrala Mora ar avstanden korta och det finns stor potential att 6ka gang- och cykeltrafiken
eftersom storsta delen av tatorten ligger inom en 3 kilometers radie fran centrum och hela
tatorten tacks inom en radie av 5 kilometer. | Mora bor majoriteten av befolkningen inom tre
km fr&n centrum. Ar 2023 hade Mora tétort en befolkning pa 12 773 personer. Nagra av
kommunens storsta arbetsgivare ar ocksa placerade centralt i tatorten.

~_otacKkmora

Vamhu

158, T~ Eﬁ‘z»Nusnas
% &
: X,

ﬁSollero’n

Figur 12) Bild ovan visar tatorter i Mora kommun. Enligt SCB:s definition bestar en tatort av tit bebyggelse med
minst 200 invanare. Avstandet mellan hussamlingar far normalt sett inte 6verstiga 200 meter for att det ska vara
en tatort. De tva cirklarna runt tatorten visar en radie pa 3 km respektive 5 km.

Gesunda
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Idag gors en stor andel korta resor med bil i centrala Mora, trots att avstanden &r sa korta att
de rimligen skulle kunna goras till fots eller med cykel. Eftersom bilen spelar en betydande
roll som ett enkelt, sékert, snabbt och bekvamt fardmedel, ar det viktigt att skapa ytterligare
mojligheter for manniskor att enklare fa ihop vardagslivet som gaende eller cyklist.

Genom att verka for en bebyggelseutveckling dar staden ar tat, kan livsmiljon bli mer hallbar.
En tat stad 6kar forutsattningarna for att ta sig fram till fots eller med cykel, eftersom
avstanden mellan bostéader och viktiga malpunkter, sasom skola, handel, service, arbete och
knutpunkter for kollektivtrafik, ar korta. For att framja ett 6kat gdende och cyklande bor
darfor den bebyggda miljon planeras sa att dagliga malpunkter kan nas till fots eller med
cykel.t?

I centrala Mora ar gang- och cykelnatet relativt valutvecklat. Aven om det finns vissa brister
pa nagra stallen, ar det 6ver lag bra. Eftersom en stor del av vagnatet i tatorten ar
lagtrafikerat, bedoms det pa de flesta hall som sékert att cykla i blandtrafik. Pa manga stallen
delar cyklister viss del av gang- och cykelbanan med gaende, och kvaliteten pa gang- och
cykelnatet ar varierande. For att 6ka andelen gdende och cyklister maste delar av gang- och
cykelvagnatet byggas ut, bindas ihop och forbattras. Pa vissa stéllen finns det behov av att
separera cykel- respektive gangtrafik genom exempelvis skyltning eller malning, sa att
cyklister och gaende vet var de ska fardas. Andra atgarder som kan vara aktuella ar forbattrad
belysning, belaggning, vagvisning samt forbattring av korsningspunkter.

Vattnas, |3

Bergkarlas

Fama

Nusnas

£ ¥ Vinas
Norra \Vika Motaflygplat

Figur 13)Bild ovan visar gang-och cykelnatet inom en radie pa 3km respektive 5 km i centrala Mora.

I den fordjupade Gversiktsplanen kan man lasa att ett valfungerande gang- och cykelvagnat,
samt exploatering i kollektivtrafiknara lagen eller dar det ar enkelt att ga och cykla till
centrum, férskolan, skolan eller arbetet, kan avlasta vagnatet och forbattra trafiksituationen i
Mora. Malet &r att gang- och cykelnétet ska vara effektivt, sakert och sammanhangande samt
knyta samman viktiga malpunkter i Mora tatort. Dessa malpunkter kan vara storre
arbetsplatser, skolor, férskolor, knutpunkter for kollektivtrafik eller fritidsanlaggningar.

12 Boverket. (2019). Foérdjupad utvardering av God Bebyggd Miljo 2019.

Sida 17 av 48



Cykelnatet i centrala Mora med omnejd

Cykelnatet i Mora ar indelat i tre huvudsakliga kategorier; Huvudcykelvag, Lokal cykelvag
eller Regional cykelvag. Dessa skapar tillsammans ett funktionellt, tryggt och attraktivt
natverk for cyklister. FOr att starka natets tackning anvands aven vissa lagtrafikerade bilvagar
som rekommenderade cykelstrak, sarskilt dar separata cykelbanor saknas. Dessa vagar
kannetecknas av lag hastighet, begransad biltrafik och god trafiksakerhet. De skapar
kontinuitet i cykelnatet och mojliggor trygga resor aven i omraden utan cykelbanor.

Huvudcykelvagar

Huvudcykelvagarna utgér stommen i Mora tatorts cykelinfrastruktur. De binder samman
stadsdelar som Noret, Morkarlby, Tingsnas, Ona och Vika.

Dessa strak ar avsedda for hogre trafikfloden och langre vardagsresor. De haller en hog
standard, prioriteras i drift och underhall, har tydlig skyltning och &r ofta separerade fran
biltrafiken. Huvudcykelvagarna utgor darmed ryggraden i Mora tatorts cykelnat.

Lokala cykelvagar

De lokala cykelvagarna forbinder bostadsomraden och kvarter, till exempel fran
villaomraden i Morkarlby eller bostadsomraden i Vika, med huvudcykelvagnéatet. De anvands
framst for kortare vardagsresor och fungerar som viktiga kopplingar inom tatorten.

Regionala cykelvagar

De regionala cykelvagarna stracker sig utanfér Mora tatort och binder samman centrum med
andra orter inom kommunen, sdsom Farnas, Vattnas, Bonéas och Vika. Dessa langre strak
mojliggor bade pendling och fritidscykling och ansluter ofta till huvudcykelvagnatet vid
infarter till tatorten och kollektivtrafikpunkter.'?

13 NVDB_.s definition — Cykelvagskategori
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Teckenfiridaring
Cykehdgskategor NVDB - Frbindelsekategori

m=n Huvudcoykelvég
—= Lokal cykelvag
Regional cykelvig

Banas ¥

Watings

o RN X

Figur 14 ) Bilden visar kategorierna av cykelvagar: huvudcykelvédg, lokal cykelvéag och regional cykelvég.
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Rekommenderade bilvagar for cykeltrafik — dataunderlag och framtida
utveckling

For att skapa ett sammanhangande och funktionellt cykelnat dven i omraden dar separerade
cykelbanor annu saknas, anvands i Mora vissa lagtrafikerade bilvagar som rekommenderade
strak for cyklister. Dessa vagavsnitt kannetecknas av 1&g hastighet, begransad biltrafik och
god trafiksakerhet, och fungerar som viktiga lankar mellan bostadsomraden och de storre
huvudcykelstraken. Genom att anvéanda denna typ av vagar kan kommunen erbjuda trygga
cykelvagar aven i miljoer dar traditionell cykelinfrastruktur inte ar mojlig eller &nnu inte ar
utbyggd.

Informationen om dessa vagar baseras pa det nationella vagdataregistret (NVDB), dar de i
dagslaget ar markerade med attributet C—Rekommenderad bilvag for cykeltrafik. Detta
attribut anvands for att identifiera vagstrackor pa bilvagnatet som ar sarskilt lampliga for
cykling, utifran faktorer som lag trafikméngd, hastighetsbegransningar och
trafiksékerhetsbedémningar.

Attributet C—Rekommenderad bilvag for cykeltrafik planeras dock att tas bort fran NVDB
under de kommande aren. | stéllet infors en ny struktur med begreppet Cykelvagskategori,
som kommer att kunna registreras bade pa separata gang- och cykelvagar (GC-nat) och pa
delar av det ordinarie vagnéatet. For Mora innebar detta forbattrade majligheter att analysera,
planera och félja upp cykelinfrastruktur med en mer enhetlig och detaljerad klassificering av
cykelvagar.

Genom att folja denna utveckling i NVDB kan kommunen fortsatta sakerstélla att hela
cykelnatet — inklusive lagtrafikerade bilvagar — haller hog kvalitet, god trafiksakerhet och
bidrar till ett mer attraktivt och tillgangligt cykelsystem for alla invanare.'4

14 C—Rekommenderad bilvag for cykeltrafik ar ett attribut i NVDB som markerar bilvagar sarskilt lampade for cykling.
Foreteelsen fasas ut 2025—2026 och ersétts av Cykelvagskategorier. Kélla: Trafikverket, 2024.
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Figur 15) R&d linje visar rekommenderad bilvag for cykel. Dessa véagar ar klassade i NVDB (Nationell vdgdatabas)
som lampliga for cykeltrafik trots att de saknar separat cykelbana.

Cykling utanfor centrala Mora

Cykling mellan narliggande kommuner, tatorter och byar och

centrala Mora

Idag finns det en grupp cyklister som kan ténka sig att cykla langre strackor bara
infrastrukturen har tillrackligt hog kvalitet och om trafiksakerhet ar god. Elcyklar blir ocksa
allt vanligare och 6ppnar upp nya mojligheter for 6kat cyklande pa langre strackor.

Att anlagga fullskaliga cykelvagar, separerade fran biltrafik fran samtliga tatorter eller byar ar
inte en del av programmet. Daremot ar det Mora kommuns langsiktiga stravan att binda
samman storre befolkningstata och narbeldgna tatorter med trafiksdkra och cykelvanliga
forbindelser till centrala Mora. Dar det ar mojligt ska lampliga lagtrafikerade bilvagar pekas
ut som cykelleder och trafikfarliga avsnitt forbattras. Att forbattra forutsattningar for
langvéaga cykling kan bidra till en 6kad arbetspendling, turist- och rekreationcykling.

Diagram nedan visar befolkningsstorlek i ett antal omraden (gronmarkerade) som ligger
utanfér Mora tatorten ar 2023.
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Vamhu s )
Befolkning Orsa
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Figur 17) Karta 6ver Mora kommun som visar befolkningsstorlek 2023 i utvalda nyckelkodsomraden (Nyko, gréna ytor) samt
Mora tatort (réd yta) enligt SCB:s tatortsdefinition. Mora tatort hade en befolkning pa 12 854 personer 2023.15

Forutsattningar att cyklai mindre tatorter, inom byar och pa
landsbygden

Nyttan av att forbattra mojligheterna att ga och cykla ar betydande i den befolkningsrika
centralorten, men det ar ocksa viktigt att ka mojligheterna att ga och cykla i mindre tatorter,
inom byar och pa landsbygden i Mora. Dock finns det ett antal utmaningar gallande
infrastrukturen for gaende och cyklister utanfor centrala Mora.

Infrastrukturen for gaende och cyklister ar utmanande utanfér centralorten, da utbudet av
gang- och cykelvagar ar begransat. Eftersom befolkningen ofta ar gles och avstanden till
malpunkter ar langa, ar potentialen for 6kad gang och cykling betydligt lagre an i
centralorten. Detta kan skapa en ond cirkel dar manniskor valjer att fardas med bil i stéllet

15 Olika SCB-avgransningar: Tatort &r SCB:s bebyggelseyta (=200 invénare och <200 m mellan hus). Nyko 4r kommunens
statistiska delomraden. En tatort kan dverlappa flera Nyko-omraden, och ett Nyko kan omfatta bade titort och landsbygd —
darfor ssmmanfaller de inte alltid i kartan.
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for att ga eller cykla, eftersom det upplevs som otryggt och trafikfarligt att ga eller cykla, eller
for att avstanden ar for langa.

Utanfor centrala Mora, i byar och pa landsbygden, tenderar avsaknaden av narservice samt
brist pa kollektivtrafik att bidra till att bilen blir det dominerande fardséattet. Detta gor att
befolkningen ofta &r beroende av att ha en bil for att kunna ta del av nédvandig service.
Darfor ar det viktigt att kommunen verkar for ett godtagbart utbud av kollektivtrafik samt
goda forutsattningar for kombinationsresor dar en del av resan gors med bil, gang eller cykel
och en del med kollektivtrafik ("hela-resan”-perspektivet). Satsningar pa storre,
valutvecklade och trygga bytespunkter pa strategiska platser kan gynna bade kommunens
invanare och turister som besoker kommunen tillfalligt. Dessa bytespunkter skulle
exempelvis kunna erbjuda pendlarparkeringar, cykelparkeringar, el-laddinfrastruktur,
realtidsinformation (digitala skarmar vid bytespunkter som visar realtidsinformation om
kollektivtrafikens avgangar och ankomster), toaletter samt obemannade utlamningsstallen
for paket och matkassar. Sadana atgarder skulle oka attraktiviteten for bade platsen och
kollektivtrafikresandet, vilket gor kollektivtrafik till ett attraktivt alternativ till bil vid
arbetspendling. Dessutom skulle sadana bytespunkter kunna uppmuntra till samakning.

Utanfor centralorten ar de flesta gator och vagar statliga eller enskilda, vilket skiljer sig fran
centralorten dar de flesta gatorna och vagarna ar kommunala. Pa det statliga vagnatet ar
Trafikverket vaghallare, och pa det enskilda vagnétet ar det normalt privata vagforeningar,
skogsbolag eller liknande som &r vaghallare. Detta innebar att kommunen inte kan gora
nagra atgarder pa det statliga eller enskilda vagnatet. Att det finns sa manga enskilda
vaghallare samt mycket vag som dgs av Trafikverket utanfor centralorten forsvarar
kommunens mojligheter att forandra och forbattra vagarna efter kommunens énskemal.

Utanfor centralorten sker oftast gdng- och cykling i blandtrafik pa de mindre enskilda
vagarna eller pa de storre statliga vagarna. Pa de statliga vagarna ar ofta de oskyddade
trafikanternas tillganglighet underordnad den langvaga trafikens ansprak. De flesta statliga
vagarna saknar gang- och cykelvagar, och trafikmangden och hastigheterna ar ofta hogre an
pa det enskilda vagnatet. De hogre trafikmangderna, i kombination med att manga bilister
inte haller beslutad hastighet, gor att gadende och cyklister ofta upplever att de statliga
vdgarna ar otrygga att fardas pa. Pa det lagtrafikerade vagnatet bedoms det pa de flesta hall
som sakert att ga eller cykla i blandtrafik.

Utanfor centralorten ar det generellt svart att fa igenom satsningar pa fullskaliga gang- och
cykelvagar pa det statliga vagnatet, da det inte kan pavisas att det ar samhéllsekonomiskt
I6nsamt. Med tanke pa detta ar det oftast inte mojligt att bygga sadana vagar i omraden med
Iag befolkningstathet. Darfor vill Mora kommun verka for att det avsatts medel pa det statliga
vagnatet for enklare och kostnadseffektiva l6sningar som kan 6ka tillgangligheten och
trafiksakerheten for oskyddade trafikanter i dessa omraden. Exempel pa sadana l6sningar ar
vagmalningar, sakra passager, cykelleder och enklare cykelvagar.

Cykelleder for rekreation och turism kan vara en viktig resurs for landsbygdsutveckling. De
kan fylla en funktion for saval lokalbefolkningens vardagsresor, rekreationcykling som
turismcykling. Genom att ga igenom mindre tatorter, byar och landsbygdsomraden, kan
dessa cykelleder forbattra tillgangligheten och sammanlankningen mellan olika delar av
kommunen, sarskilt under den snéfria perioden. Under vinterhalvaret kan det dock vara mer
utmanande att underhalla cykellederna pa grund av sno, is och kyla, vilket gor det svarare att
halla lederna sékra och framkomliga.
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Cykelleder

Kommuner, regioner och dven andra organisationer, som till exempel cykelklubbar, kan
ansoka hos Trafikverket om att méarka ut en lokal, regional eller nationell cykelled.

Dessa cykelleder har i forsta hand ett rekreativt syfte och gar ofta forbi olika turistmal, men
det blir allt vanligare med utpekade regionala cykelstrak for pendling. Flera av lederna gar
ocksa genom tatorter och ar dar ofta samordnade med tatorternas évergripande cykelnét.

For att kunna skapa en saker och attraktiv cykelled for rekreation och turism maste flera
kriterier uppfyllas och godkannas av Trafikverket. Forst och framst bor leden véljas med
hansyn till arsdygnstrafik (ADT) och hastighetsbegransningar pa vagar med biltrafik. Rutter
med lag trafikmangd och lagre hastigheter prioriteras for att sakerstélla cyklisternas sakerhet
och komfort. Detta innebar att vagar med hdg trafikmangd och higa hastighetsbegransningar
bor undvikas. Om det inte &r mojligt att undvika sadana vagar, bor atgarder vidtas for att
sédnka hastigheten, sdsom hastighetsbegransningar och andra atgarder anpassade efter
vagens utformning. Dessa anpassningar ar nédvandiga for att cykelleder ska kunna bli
godkanda av Trafikverket.'6

Exempelvis visar bilden nedan att for att en cykelled langs en vag med en arsdygnstrafik
(ADT) pé 6ver 2000 fordon och en hastighetsbegransning p& 70 km/timmen ska bli godkénd,
bor separata och avgransade gang- och cykelvagar samt hastighetsdampande atgarder inforas
for att sakerstalla cyklisternas sakerhet.'”

Adt

Hastighet

km/tim <250 <1000 <2000 <2500 <3000 <5000

40

50/60

70 Svartstreckad, "viigar" kan cyklisten hinvisas till blandtrafik

80 . Réda, helst inte (ett cykelfilt rekommenderas dtminstone)

90 mﬂ]ﬂ Rédstreckad, vigar hinvisas inte fér cyklisten om det ér blandtrafik
s A

Figur 16 ) Den trafiksituation som bor uppfyllas (utanfor tatort) om en
vég ska skyltas med vagvisning cyklister (Bild: Mobilitet for gdende,
cyklister och mopedister, Rapport SKR, Trafikverket)

Cykelleder for rekreation och turism ar sammanhangande strak som kan besta av gang- och
cykelvagar, cykling i blandtrafik, parkvagar, skogsvagar, grusvéagar och liknande. Cykelleder
bor vara ssammanhangande for att sakerstélla en trygg och smidig upplevelse for cyklister.
Sammanhéangande cykelleder minskar risken for olyckor och gor det enklare for cyklister att
navigera utan att behova korsa farliga vagar eller omraden med hog trafikmangd.

For att skapa ett sammanhangande cykelnat ar sambanden och férbindelserna mellan strak
och malpunkter viktiga. Det vagvisade cykelnatet bor ansluta till viktiga start- och
malpunkter och om majligt aven till kollektivtrafiknatet och gangnétet. Utover ett

7 Trafikverket. (2021). Cykelleder for rekreation och turism — klassificering, kvalitetskriterier och utmarkning
(Publikationsnummer 2021:175)
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sammanhangande nat och trafiksédkerhet utgar den namnda vagledningen aven fran
direkthet, komfort, trygghet och upplevelse.

Samverkan med lokala myndigheter, mark&gare och andra intressenter ar avgérande for att
sakerstéalla att alla aspekter beaktas och att leden far stod fran samhallet. Genom att félja
dessa kriterier och fa Trafikverkets godkannande finns det mojlighet att skapa en cykelled
som ar saker, attraktiv och hallbar for bade rekreation och turism.

Kategorier av cykelleder for rekreation och turism

« Nationella cykelled som &r minst 200 km langa.
» Regionala cykelled som &r mellan 65—200 km lang.
= Lokala cykelled som ar hogst 65 kilometer lang.

Cykelleder for rekreation och turism kan vara en viktig resurs for landsbygdsutveckling. De
kan fylla en funktion for saval lokalbefolkningens vardagsresor, rekreationcykling som
turismeykling. Under vinterhalvaret kan det dock vara mer utmanande att underhalla
cykellederna pa grund av sno, is och kyla, vilket gor det svarare att halla lederna sakra och
framkomliga.'®

CykellederiMora

I Mora kommun finns flera varianter av attraktiva cykelleder, bade for leisure cycling och
cross country, som passar bade nyborjare och erfarna cyklister. Det finns lokala cykelleder
som utgar fran centrala Mora. Forutom dessa finns det flera andra cykelleder, exempelvis
kan man uppleva den klassiska Vasaloppsarenan pa cykel. Mora &r ocksa en av
destinationerna som ingar i Biking Dalarna det vill sdiga mountainbikeleder som ar
valmarkerade och listade efter svarighetsgrad. Detaljerad information om cykelleder finns pa
Visit Dalarnas cykelsida for Mora.

Lokal cykelled Mora

Mora erbjuder flera naturskdna lokala cykelleder. De lokala cykellederna ar en del av Mora
kommuns satsning pa att framja cykling och gora det enkelt for bade invanare och besokare
att upptacka omradets skonhet pa cykel.

Mora - Orsa: Denna lokala cykelled stracker sig mellan Orsa och Mora och erbjuder en
varierad cykeltur genom skogar och langs sjoar. Leden ar val skyltad och passar bade for
nybdrjare och erfarna cyklister.

Mora - Nusnas: Cykelleden mellan Nusnéas och Mora tar dig genom det pittoreska
landskapet dar du kan uppleva den traditionella dalahasttillverkningen i Nusnas. Det ar en
perfekt tur for dem som vill kombinera cykling med kulturupplevelser.

Mora - Amésang: Denna lokala cykelled gar fran Améséng till Mora och erbjuder en lugn
och naturskon cykeltur. Leden &r idealisk for familjer och de som vill njuta av en
avkopplande cykeltur i vacker natur.

18 Rapport: Cykelleder for rekreation och turism. Trafikverket,
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Figur 17) Bild ovan visar cykelleder.
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Framja cykling och gang for barn och ungas valmaende

Liksom manga andra kommuner i Sverige star Mora kommun infor en allvarlig
samhallsutmaning kopplad till barns vardagsrorelse och hélsa. Under de senaste decennierna
har andelen barn som gar eller cyklar till skolan minskat markant. | stallet skjutsas allt fler
barn med bil — inte bara till skolan, utan aven till fritidsaktiviteter och andra malpunkter i
vardagen.

Denna utveckling har potentiellt allvarliga konsekvenser. Nar barn och unga ror sig allt
mindre riskerar de att bli den forsta generationen som far en kortare livslangd och sémre
livskvalitet 4n sina foraldrar, till foljd av samre fysisk och psykisk halsa. Samtidigt finns det
skillnader i barns uppvaxtvillkor som paverkar mojligheten till ett aktivt liv och god halsa.
Ojamlikheten i levnadsvillkor riskerar darmed att forstarkas.

Att ta sig fram pa egen hand i trafiken ar ocksa en viktig del i barns utveckling. Det ger dem
erfarenhet av att rora sig i trafiken och bidrar till att utveckla ett gott omdéme. Detta ar en
gradvis process dar barnets alder, mognad och erfarenhet spelar avgérande roller. Fram till
cirka tiodrsaldern har barn begréansade majligheter att korrekt bedéma avstand, hastigheter
och komplexa trafiksituationer. *°*Darfér behdver de vuxnas stéd och vagledning i
trafikmiljon. Samtidigt ar det avgérande att barn successivt ges mojlighet att delta i trafiken
under trygga former — for att bygga upp de fardigheter som kravs for ett sjalvstandigt och
sakert rérelsemonster.

Mot denna bakgrund ar det av storsta vikt att Mora kommun arbetar langsiktigt och
malmedvetet for att framja barns halsa och rorelsefrihet. Det innebar att alla barn, oavsett
bakgrund, ges ratt till bédsta mojliga halsa — i enlighet med artikel 24 i barnkonventionen,
som ar svensk lag sedan 2020.2°

Skapa en trygg milj6 for barn och unga pa véag till och vid skolan

Att skapa goda forutsattningar for barn att ga och cykla till skolan &r av central betydelse for
Mora kommun. Hog trafiksékerhet i skolornas naromraden ar en hogt prioriterad fraga som
paverkar bade barns hélsa, sjalvstandighet och trygghet i vardagen.

Idag skjutsas manga barn till och fran skolan, aven nar de bor pa kort avstand. Detta kan
bero pa flera samverkande faktorer. Dels upplever manga foraldrar att det ar sakrare att
sjalva transportera sina barn, sarskilt under vintermanaderna med morker, halka och kyla.
Dels handlar det om praktiska dvervaganden — foraldrar kombinerar ofta skolskjutsen med
sin egen arbetsresa.

En annan vanlig orsak ar upplevelsen av att trafikmiljon kring skolorna ar osaker. Detta
resulterar i ett moment 22: foraldrar skjutsar sina barn for att skydda dem fran farorna i
trafiken, men bidrar samtidigt till att skapa mer trafik och darmed en &nnu otryggare miljo.
Den 6kade biltrafiken kring skolorna leder dessutom till férsamrad luftkvalitet, 6kad
bullerniva och en minskad kansla av trygghet for barn som ror sig till fots eller med cykel.

19 NTF. Barns utveckling och trafiksakerhet. Nationalféreningen for Trafiksakerhetens Framjande
20 Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), "Barns och ungas minskade cyklande — en analys av orsaker", 2020;
UNICEF Sverige, Barnkonventionen — FN:s konvention om barnets rattigheter, Artikel 24
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Samverkan for en sdkrare skolmiljo

For att bryta denna negativa spiral behdéver kommunen, skolorna och foraldrarna arbeta
tillsammans for att skapa sakra och attraktiva trafikmiljoer runt Moras skolor. Skolan har en
viktig roll i detta arbete. Genom att uppmuntra elever till att ga eller cykla, och genom att
skolpersonal foéregar med gott exempel genom att sjalva vélja hallbara transportmedel, kan
en positiv kulturforandring ske. Nar vuxna visar att det ar mojligt att resa hallbart, blir det
enklare for barn och foraldrar att folja efter.

Anpassade Iosningar for olika skolmiljoer

Eftersom skolor i Mora kommun &r olika placerade och omgivna av varierande trafikmilj6er,
krévs anpassade insatser. Vissa skolor ligger néra statliga lansvagar med hdg trafikintensitet,
vilket medfor sarskilda utmaningar vad géller trygghet och sékerhet. For att gegnomféra
forandringar pa det statliga vagnéatet kravs samverkan med Region Dalarna och Trafikverket.
Eftersom ledtiderna for sddana atgarder ofta ar langa, ar det viktigt att trafikfragor lyfts tidigt
i samhallsbyggnadsprocessen. Att samordna nya infrastruktursatsningar med planering av
skolskjutsar och andra insatser ar avgorande for att uppna en fungerande helhet

Exempel pa fysiska atgarder som kan tka trafiksakerheten for gaende och cyklande barn till
och fran skolor samt omkring skolomradet.

» Hastighetsdampande atgarder: Installera fartgupp och avsmalningar for att sénka
hastigheten pa fordon.

» S&kra 6vergangsstallen: Skapa tydligt markerade och sakra 6vergangsstallen dar barn
korsar gator.

» Sakra avlamningsplatser: Etablera avlamningsplatser en bit ifran skolan for att
minska trafikbelastningen direkt vid skolomradet.

» Forbéattrade gang- och cykelnéat: Utveckla och underhalla gadng- och cykelvagar runt
skolorna for att gora dem mer tillgangliga och séakra.

e Battre cykelparkeringar: Erbjuda sékra och lattillgangliga cykelparkeringar vid
skolorna.

» Begransade parkeringsmojligheter: Begransa mojligheterna for stopp, parkering och
genomfart nara skolorna.

e 30-zoner: Inféra 30-zoner med "Lekande barn”-skyltar eller 30-anvisningar i gatan.
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e Battre belysning: Forbattra belysningen runt skolorna for att 6ka synligheten och
sakerheten.

» Placering av bilparkeringar langre bort: Forlagga bilparkeringar langre bort an
cykelparkeringar och hallplatser for att minska trafikbelastningen nara skolorna och
uppmuntra sakrare transportalternativ.

Det finns flera goda skal till att barn bor cykla eller ga till skolan i stallet for att aka bil.

» Battre halsa: Barn som éar fysiskt aktiva pa vag till och fran skolan far béattre halsa och
kondition.

» Okad koncentration: Fysisk aktivitet p& morgonen kan hjalpa barn att bli piggare och
mer koncentrerade under skoldagen.

= Miljomassigt hallbart: Att ga eller cykla minskar utslappen av vaxthusgaser och bidrar
till en battre miljo.

e Mindre trafik: Farre bilar runt skolorna leder till sdkrare trafikmiljoer for alla barn.

» Sjalvstandighet: Barn som gar eller cyklar lar sig att navigera i trafiken och blir mer
sjalvstandiga.

» Social interaktion: Det ger ocksd mojlighet for barn att umgas med vanner pa vagen
till skolan.

Figur 18) Det ar viktigt att skapa sékra mojligheter for barn att ga och cykla till och frén skolan.

"att gd eller cykla med bamen till och frén skolan tar tid. Alternativet att ta bilen upplevs ofta som
snabbare. | awiégningen mellan tidsvinst och negativa effekter pd miljén och ekonomi wiirderas tidsvinst
hiigre och motiveras med att det ér svart ott hinna fa ihop livspusslet med skolor, arbeten och

fritids aktiviteter. Det gér att man, om det gar, tar bilen i stéllet fir ott fdljo barmen pa cykel eller til fots”
(text fran VTl rapport 58 Cykling bland borm och unga)

Skapa mojligheter for barn och unga att cykla och ga pafritiden

Det ar av stor vikt att Mora kommun aktivt arbetar for att skapa goda forutsattningar for
barn och unga att ga eller cykla till sina fritidsaktiviteter. Att fardas pa egen hand till
fritidsverksamheter framjar inte bara hélsa och valbefinnande, utan starker dven barns
sjalvstandighet och formaga att navigera i trafikmiljon.
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Idag skjutsas manga barn till fritidsaktiviteter — dven vid korta avstand — vilket kan te sig
paradoxalt da flera av dessa aktiviteter syftar till att forbattra kondition och hélsa. Genom att
barn far mojlighet att ga eller cykla till sina aktiviteter far de en naturlig dos vardagsmotion,
samtidigt som sjalva resan kan fungera som uppvarmning infor den fysiska aktiviteten.

Vad kommunen kan gora

For att fler barn och unga ska kunna ga eller cykla till sina fritidsaktiviteter behéver Mora
kommun arbeta langsiktigt och malmedvetet med att framja tillganglighet. Det ar sarskilt viktigt
att storre malpunkter for fritid, idrott och kultur utformas sa att de enkelt och sékert kan nas till
fots eller med cykel.

Trafikmiljons betydelse

Barn och ungas rérelsemonster paverkas i hog grad av hur trafikmiljéerna ar planerade,
utformade och anvands. En genomtankt arkitektur och tydlig design kan gora skillnad i hur
trygga barn kénner sig nar de ror sig i det offentliga rummet. Trygga och tilltalande miljoer &r en
forutsattning for att barn och unga ska vilja och vaga ta sig fram pa egen hand.

En stor del av barnens vardag utspelar sig i miljder med hog trafikintensitet. Det gor det sarskilt
angelaget att utveckla sékra trafikmiljoer, dar barns perspektiv satts i centrum. Vagar mellan
bostadsomraden, skolor och fritidsaktiviteter behover inte bara vara sakra, utan ocksa kannas
trygga, vara val belysta och tillrackligt breda for att framja gang- och cykeltrafik.

Jamlikhet och jaAmstalldhet

Jamlikhet och jamstéalldhet handlar om att alla manniskor ska ha lika rattigheter,
skyldigheter och mojligheter. Detta géller oavsett kon (nar det géaller jamstalldhet) samt
oavsett alder, funktionsférmaga, religion, socioekonomisk status, etnicitet och andra faktorer
(nar det galler jamlikhet). Ett jamstallt och jamlikt transportsystem kan bidra till ett mer
rattvist och inkluderande samhalle dar ingen diskrimineras eller exkluderas.

Genom att inkludera ett jamstélldhetsperspektiv i planeringen av gang- och cykelvéagar
sakerstalls att bade kvinnor och man har lika tillgang till sdkra och val underhallna végar. |
kapitlet om planering i Strategi Hallbara Mora betonas vikten av att starka sociala aspekter i
planeringen, sdsom mangfald, trygghet, jamstalldhet och tillganglighet.

Jamlikhet och jamstalldhet ar ocksa centrala mal i Agenda 2030 och utgor forutsattningar for
att skapa en hallbar valfard. Att sakerstalla att ingen lamnas utanfor ar agendans
huvudbudskap.

Ett jamlikt transportsystem framjar dessutom social sammanhallning och integration genom
att ge alla grupper i samhallet lika tillgang till transportmojligheter. Detta kan minska sociala
klyftor och bidra till ett mer harmoniskt samhalle dar alla individer har méjlighet att delta
fullt ut i samhallslivet.

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Enligt funktionsmalet i transportpolitiken ska transportsystemets utformning, funktion och
anvandning medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet och bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Regeringen har gett Transportstyrelsen som en av flera myndigheter i uppdrag att under aren
2021—-2031 utveckla systematisk uppféljning av funktionshinderpolitiken. Programmet utgar
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fran regeringens funktionshinderpolitik som ar utformad for att flja de nationella malen.
Det nationella malet inriktas mot fyra omraden som i sitt arbete kan omfatta saval internt
som externt arbete. Omradena handlar om att tillgodose l6sningar for sjalvstandighet och
individuellt stéd, principen om universell utformning, att upptéacka befintliga brister i
tillgangligheten samt aktivt forebyggande och motverkan av diskriminering pa grund av
funktionsnedsattning. 2

Enligt nollvisionen ska ingen skadas allvarligt eller dodas i trafiken, och allt
trafiksédkerhetsarbete ska utga fran detta mal. For att sékerstalla att alla ar sakra i trafiken
maste planeringen ta sarskild hansyn till kénsliga grupper sdsom aldre, personer med
funktionsnedséattning och barn. Att utforma gang- och cykelvagar med sarskild hansyn till
grupper med sarskilda behov bidrar ofta till en hégre standard for alla. Genom att sdkerstalla
att gang- och cykelvagar, cykelparkeringar och allmanna platser uppfyller krav pa sékerhet,
tillganglighet och komfort kan ett mer inkluderande och anvéandarvanligt samhélle skapas for
alla.

Funktionsnedsattning innebdr en begransning av en persons fysiska, psykiska eller
intellektuella funktionsformaga. Det ar viktigt att forsta att detta ar nagot en person har, inte
nagot som definierar personen. Enligt Mora kommuns befolkningsprognos kommer den
aldre befolkningen att 6ka markant de kommande aren, sarskilt gruppen 80 ar och aldre. En
aldrande befolkning innebéar ocksa att en storre andel av invanarna kommer att ha nagon
form av funktionshinder, sdsom exempelvis nedsatt rérelseformaga, forsamrad synférmaga,
horsel eller reaktionsférmaga. Detta stéller krav pa samhallet att anpassa och forbattra
tillgangligheten och stodet for dessa individer.

Att kunna ga eller cykla kan vara ett effektivt satt att uppréatthalla och forbattra bade den
fysiska och psykiska hélsan hos éldre och personer med funktionsnedséattning. Forskning har
visat att vara aktiv och uttva ett brett utbud av fysisk aktivitet i samband med aldrandet ar
starkt kopplat till en god funktionsformaga. Den fysiska funktionsférmagan &r i sin tur en
forutsattning for att bibehalla ett sjalvstandigt och bekvamt vardagsliv s& lange som magjligt.
Att framja ett halsosamt aldrande &r inte enbart bra for individen, utan aven for samhaéllet
som helhet. 22

Personer med funktionsnedsattning har generellt samre tillgang till transporter och gor farre
resor &n personer utan funktionsnedsattning. Detta begransar deras delaktighet i samhallet
och okar risken for halsoproblem pa grund av stillasittande livsstil. Studier visar att cykling
kan forbattra den fysiska hédlsan och 6ka oberoendet och den sociala delaktigheten for
personer med funktionsnedséattning. For vissa kan cykling vara lattare an att ga eller anvanda
rullstol. Trots dessa fordelar ar det fa personer med funktionsnedsattning som cyklar, vilket
kan bero pa hinder som otillgangliga cykelvagar.

Den upplevda trafiksakerheten &r ofta extra viktig for grupper med sérskilda behov sasom
aldre, funktionshindrade ska vaga ga eller cykla. For personer med funktionsnedsattning,
sasom nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga, kan sma detaljer som sittbankar och
nivaskillnader vara avgoérande for majligheten att fardas till fots. Sittplatser bor exempelvis
finnas pa torg, vid hallplatser, pa perronger, vid trappor och med jamna mellanrum langs
gang och - cykelvagar och i parker.23

2 Transportstyrelsen. (2025-02-26). Tillganglighet i transportsystemet.
22 \World Health Organization. (2020). WHO Guidelines on Physical Activity and Sedentary Behaviour.
23 Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). (2022). Mobilitet for gdende, cyklister och mopedister.
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Nedan &ar nagra exempel som kan bidra till 6kad tillgangligheten och tryggheten for personer
med funktionshinder.

Trafiksaker utformning: Sarskilt fokus pa korsningar och méten mellan olika
trafikslag.

Tillrackligt utrymme: Gang- och cykeltrafik maste fa tillrackligt utrymme i
trafikmiljon.

Separation av trafikslag: Vid behov bor olika trafikslag separeras for att 6ka
sakerheten.

Anpassning av nya fardmedel: Trafikmiljon kan behdva utformas for att hantera
O6kningen av snabba elcyklar och utvecklingen av olika modeller av nya cyklar som
kraver utrymme.

Belysning: Viktigt for att skapa en trygg och saker miljo, sarskilt for aldre och
personer med funktionsnedsattning.

Snorojning och underhall: En regelbunden snéréjning och halkbekampning ar
avgorande for att minska fallrisken och sékerstalla att gangytor ar sékra och
tillgangliga aret runt.

Tydlig skyltning, strak och markeringar: Exempelvis taktila markeringar pa
gangvéagar och dvergangsstallen for att hjalpa personer med synnedséattning att
navigera sékert.

Bra framkomlighet till busshallplatser évergangsstéllen och gangpassager.
Viloplatser exempelvis sittbankar med ryggstdd och armstod som kan ge extra stod
och komfort.

Olyckor och sakerhet

Cyklister och gaende ar oskyddade trafikanter och skaderisken ar hogre an for skyddade
trafikanter som bilister.

Statistik om gang- och cykelolyckor kan ge en indikation om var det finns brister i
trafiksystemet. Olycksstatistik ar en viktig faktor for att kunna fa en fullstandig bild vid
arbete med underhall av gang-och cykelvagar.

Mora kommun anvénder sig av olycksstatistik som kommer fran Transportstyrelsens in
formationssystem for data om skador och olyckor inom vagtransportsystemet, STRADA
(Swedish Traffic Accident Data Acquisition). | denna databas fangar sjukvarden och polisen
upp de olyckor de fatt kinnedom om.
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Mellan 2010—2023 har det registrerades ett 359 gang- och cykelolyckor i Mora kommun. Det
finns dock ett morkertal om antalet olyckor som sker eftersom en del olyckor inte har
rapporteras in i STRADA. Huvuddelen av dessa olyckor var lindriga (55 %) eller mattliga (34
%). Den vanligaste olyckstypen var singelolyckor (41%) dar endast &r en cyklist som ar
inblandad. Det var aven relativt manga olyckor av typen cykel-cykel (20%) och cykel -
motorfordon (18%). Flest olyckor har skett inom tattbebyggt omrade pa gatu- eller vagstracka
(48%) darefter pa gatu-/vagkorsning (20%) och gang-och cykelbana (18%).24

Stradas olycksstatistik foljs kontinuerligt upp av kommunen. Olycksstatistiken ska aven
beaktas vid uppféljning av handlingsplanen.

Antal gang- eller cykelolyckor mellan 2010 och 2023

50 40 44 44 . .
40 32
30 23 22 21 25
16
10 3 I
0 B = I

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Figur 19 )Bild ovan visar antalet gang-och cykelolyckor mellan 2010—2013.

Flest olyckor har skett pa gatu- eller vagstracka (48%) darefter pa gatu-/vagkorsning (20%)
och gang-och cykelbana (18%) inom tattbebyggt omrade.

Olyckstyp
1%3%

™
1% — A

6%
41%
cykel-motorfordon = fotgdngare-motorfordon
fotgangare singel cykel singel
= fotgangare-cyklist = cykel-cykel
= moped-fotgangare = tag

Figur 20) Den vanligaste olyckstypen var singelolyckor (41 %) dér endast &r en cyklist som ar inblandad. Det var aven relativt
manga olyckor av typen cykel-cykel (20 %) och cykel - motorfordon (18 %).

24 Strada olycksdatabas.
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Olycksplats
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Figur 21) Flest olyckor har intraffat inom tattbebyggt omrade pa gatu- eller vagstracka (grén markering, 48 %), foljt av gatu-
eller vagkorsningar (brun markering, 20 %) och gang- och cykelbanor (bla markering, 18 %).

Figur 22) Bild ovan visar vilka vagar som ingar i tattbebyggt omrade. Flest cykelolyckor har uppkommit inom tattbebyggt
omrade.

Kostnaderna for trafikolyckor bestar inte enbart av de materiella kostnader eller kostnader
for sjukvard som olyckan direkt orsakat utan aven kostnader i form av till exempel langsiktig
rehabilitering eller forlust av halsa. For att minska gang- och cykelolyckor ska cyklister/
fotgangares sékerhet prioriteras i kommunens trafiksékerhetsarbete.

For kommunen ar det viktigt att foljande insatsomraden prioriteras for att minska
antalet gang- och cykelolyckor samt minska allvarlighetsgraden i de olyckor som
sker.

= Saker infrastruktur: Utveckla och underhalla en séker infrastruktur for gang- och
cykeltrafikanter.

e Hastighetsefterlevnad: Kontinuerliga métningar hastigheter. Sakerstalla att
hastighetsbegransningar féljs genom samarbete med polisen for att genomfora
hastighetskontroller pa strackor dar hastighetsgranser ofta 6vertrads.
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e Beteendepdverkansatgarder: Framja anvandning av hjalm bland cyklister och andra
sakerhetsatgarder.

= Sakra passager: Skapa sakra gang-, cykel- och mopedpassager (GCM).

= Drift och underhall: Uppréatthall hog kvalitet pa drift och underhall av gang- och
cykelvagar, framst pa prioriterade gang- och cykelvégar.

e Trafiksékerhetsfokus: Integrera trafiksdkerhet i planering och projektering vid ny- och
ombyggnation.

« Trafiksékerhetsplaner: Utveckla och implementera trafiksékerhetsplaner (TA-planer).

Cyklisters egenansvar for dkad trafiksékerhet

Cykeltrafiken ar en viktig del for att kunna dstadkomma ett hallbart transportsystem. Ett
okat cyklande och minskat bilresande kan bidra till mer attraktiva och langsiktigt hallbara
tatorter genom att minska den negativa miljopaverkan som biltrafiken fér med sig i form av
trangsel, buller, partiklar och avgasutslapp. Att cykla ar en fysisk aktivitet som dessutom ger
ett viktigt bidrag till 6kad folkhalsa. En i stort sett inaktiv person i medelaldern kan minska
risken for hjart- och karlsjukdomar med cirka 20 procent genom att cykla fem kilometer om
dagen. Dessutom dkar kroppens forbranning.2®

Samtidigt som cykling kan bidra till positiva effekter for miljén och dka halsan for cyklister ar
cyklister en valdigt olycksdrabbad grupp. Varje ar skadas cirka 2 000 cyklister allvarligt i
trafiken och varje ar omkommer 20—30 cyklister i Sverige. De flesta cyklister som
omkommer gor det i kollision med bilar. Av de som skadas allvarligt ar vanligaste orsaken att
man cyklar omkull. Det kan bero pa ishalka, 16st grus, 16v, ojamn vég eller nagot fel pa
cykeln.?¢

For att 6ka séakerheten for cyklister ar det viktigt att den fysiska miljon ar séaker, men det ar
aven viktigt att cyklisten sjalv tar ansvar for sin sakerhet for att det ska vara hallbart pa lang
sikt.?’

Cyklisten kan sjalv 6ka sakerheten och skydda sig sjalv genom att

e anvanda hjalm

e anvéanda sakra cyklar med bra utrustning sdsom lyse och bra dack utifran arstid

e anvéanda lyse under den morka tiden pa aret

= anvanda godkanda reflexer under den morka tiden pa aret. Med godkéanda reflexer
minskar risken att cyklisten inte blir upptackt av andra trafikanter. En annan risk ar att
man vid fard i morker riskerar boter om reflexerna inte uppfyller kraven.!

= kontrollera utrustningen pa cykeln regelbundet sa att allt fungerar exempelvis att
belysningen fungerar bade fram och bak och att alla reflexer ar hela och rena. Reflexer har
en livslangd pa ungefar tre ar, sedan behover de bytas ut.

» att inte cykla och anvanda mobiltelefonen samtidigt da detta kan vara mycket farligt. Att
surfa pa mobilen samtidigt som man cyklar kan distrahera och 6ka risken for olyckor.

» folja trafikregler - exempelvis har cyklister som korsar en vég pa ett 6vergangsstalle har
vajningsplikt bade mot gdende och mot fordon pa vagen. Transportstyrelsen betonar
vikten av att cyklister sdnker hastigheten eller stannar helt vid behov for att undvika

% Trafikverket. Parkeringsstrategier — en vagledning for kommuner. Publikation 2019:077, s. 10-12.
26 Trafikverket. (2024). Sakerhet pa cykel.
27 Trafikverkets hemsida
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farliga situationer. Genom att flja trafikreglerna kan bade cyklister och andra trafikanter
bidra till en sakrare trafikmiljo. 28

Figur 23) Att cykla och titta i mobilen samtidigt ar inte trafiksakert. Hall 6gonen pa véagen for din egen och andras sakerhet.

Hjalm pa huvudet en livsviktig vana for alla cyklister

Né&r nagon kor omkull med cykel ar det stor risk att huvudet far ta den varsta smallen och att
hjarnan kan fa skador som kan besta hela livet ut. Darfor ar det ytterst viktigt att bade barn och
vuxna béar hjalm nar de cyklar. Som foralder kan man bli en bra férebild for sina och andras barn
genom att bara hjalm.

Att bara cykelhjalm nar man cyklar kan halvera risken for huvudskador. Huvudskador ar ocksa
den vanligaste skadan som orsakar dodsfall hos cyklister. Nastan halften av de mycket allvarligt
skadade cyklisterna har huvudskador.

Hjalmar till sma barn &r utvecklade for att passa barns satt att leva. Ena stunden cyklar de, andra
stunden leker de med hjalmen pa hela tiden. Till barn under sju ar bor du valja en hjalm med
gront spanne eftersom det ar konstruerat for att 16sa ut om barnet skulle fastna och bli hangande i
hjalmen i samband med lek. Det l6ser daremot inte ut om barnet faller av cykeln och slar i
marken.?®

28 Transportstyrelsen. (2024-09-16). Trafikregler for dig som cyklar.
29 Nationalféreningen for trafiksakerhetens framjande (NTF). (2020-08-04). Kampanjstart — Var radd om det som ar du.
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Figur 24) Att ha hjalm pé& huvudet &r en livsviktig vana for alla cyklister.

Reflexen raddar Liv

Risken att bli pakord och dodad av en bil ar tre ganger sa stor i morker som i dagsljus. Darfor
ar det ytters viktigt att gadende och cyklister anvander reflexer néar de tar en promenad eller
cyklar i morkret. Reflexer ska placeras langt ner pa armar och ben eftersom de syns béast nar
de placeras lagt och ar i rorelse. Utan reflexer ar gdende och cyklister svara att se, bade i stan
och ute pa landet. Det &r viktigt att reflexerna inte ar for gamla. De har en livslangd pa
ungeféar tre ar, sedan behdver de bytas ut.

En bra reflex syns i morker eller under daliga siktférhallanden nar den tréffas av ljuset fran
en stralkastare pa en bil. Det beror pa att reflexerna aterkastar det starka skenet fran
stralkastaren. Med morka klader upptacker foraren i en bil med halvljus dig pa 20—30 meters
avstand, med ljusa klader syns du fran 60 meter. Om du bér reflex ser foraren dig pa 125
meters avstand. 30

Hastighetsbegransningar

Hastighetsbegransningar kan vara ett effektivt satt att 6ka trafiksdkerheten for oskyddade
trafikanter. Kommunen kan utfarda lokala trafikforeskrifter om hastighetsbegransningar pa
vagar inom tatbebyggt omrade och pa vagar dar kommunen ar vaghallare.

Det ar viktigt att hastighetsbegransningar anpassas efter vagens utformning och plats. Om
hastighetsbegransningarna ar for laga pa vagar som kéanns séakra att kora snabbare pa, kan
trafikanter sluta respektera och félja dem. Nar hastighetsbegréansningarna inte kdnns logiska
ar det mindre sannolikt att de foljs, vilket kan leda till 6kad olycksrisk och minskad respekt
for trafikreglerna.

Normalt sett ar hastighetsgransen 30 kilometer i timmen mest lamplig vid skolor och
forskolor for att skydda barn och 6ka sakerheten. Inom tatbebyggt omrade och pa vagar dar

30 NTF. Varfor reflex och hur anvander du den pa basta satt?
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kommunen ar vaghallare anvands ofta hastighetsgranser pa 40 eller 60 kilometer i timmen,
beroende pa vagarnas utformning och trafikintensitet. Pa platser utanfor tatbebyggt omrade
ar hastighetsbegransningarna ofta hogre, vilket kan vara viktigare for motorfordons
framkomlighet. Exempelvis &r E45:an, som tillhor stamvéagnatet, avgérande for landets
transportinfrastruktur och spelar en central roll i att underlatta langvaga transporter och
arbetspendling.

Figur 25) Bilden visar det tattbebyggda omradet (TBO) i Mora enligt lokal trafikforeskrift. Inom detta omrade ar
hastighetsbegransningen framst 40 km/timmen.

Pa statliga och enskilda vagar utanfor tattbebyggt omrade ar det vanligtvis Lansstyrelsen som
beslutar om lokala trafikforeskrifter for hastighetsgranser, efter samrad med vaghallare.
Trafikverket beslutar om sa kallade grundforeskrifter for hastigheter pa det statliga vagnatet,
oavsett hastighetsniva. Dessa anpassas efter vagens standard, trafiksakerhet, tillganglighet,
miljoé och regionala behov.

Pa kommunala vagar, bade inom och utanfor tattbebyggt omrade (TBO) enligt
trafikforordningens definition, ar det kommunen som beslutar om hastighetsgranser —
forutsatt att kommunen ar vaghallare. TBO ar ett omrade som faststalls genom lokal
trafikforeskrift (LTF). Inom sddana omraden galler som huvudregel en hastighetsgrans pa 50
km/timmen, om inte annan hastighet har foreskrivits och skyltats. Utanfor TBO finns ingen
lagstadgad bashastighet. Dar maste alla hastighetsgranser vara sarskilt beslutade och
skyltade, av ansvarig vaghallare — exempelvis kommunen eller Trafikverket.

Nar kommunen beslutar om hastigheter gors det med hansyn till trafiksékerhet,
framkomlighet, tillganglighet, boendemiljo och buller. Malet &r att skapa trygga och
vélfungerande trafikmiljoer anpassade till lokala forhallanden.3!

3! Trafikforordningen (1998:1276)
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Mora kommun har en god samverkan med polismyndigheten géllande
hastighetskontroller for att sakerstalla trafiksakerheten, minska antalet trafikolyckor och se
till att hastighetsbegransningar efterlevs.

vVagmalningar

Vagmalningar kan innebara malning av vagrenar, bymiljovagar eller andra I6sningar. Enligt
den fordjupade 6versiktsplanen var malade gang- och cykelvégar ett alternativ, liksom
utformning som bymiljovag. Att anordna bymiljovagar och vagmalningar kan vara ett
alternativ for att oka trafiksdkerheten pa vissa vagar, men bor endast 6vervagas efter
noggrann utvardering av deras potential. Fordelen ar att de kan ge 6kad sdkerhet och
framkomlighet for gaende och cyklister, sarskilt dar sankta hastigheter ar lampliga. Trots
kostnadseffektiviteten kan det finnas nackdelar, sdsom falsk trygghet, hogre
underhallskostnader och begransad kapacitet for biltrafik.

Gangfartsomraden

Enligt den fordjupade oversiktsplanen for Mora bor gaende och cyklister prioriteras pa vissa
strackor. Detta kan uppnas genom att anordna gangfartsomraden eller ge gang- och
cykeltrafikforetrade pa viktiga strak. Vasagatan ar en viktig del av cykelnatet, men trafikeras
aven av bilar, vilket orsakar buller for de boende langs gatan. For att battre koppla samman
Prastholmen, Vasaloppsarenan och centrum foreslas en ny entré pa en bro éver Hemulan,
intill Zornmuséet. Vasagatan utgor idag en barriar som kan vara svar att korsa. Darfor
foreslas att Vasagatan utformas som gangfartsomrade mellan Millakersgatan och Kyrkogatan
samt mellan Badstugatan och Bjérnramsgatan.

Beteendepaverkan och kommunikation

Mora finns det en stor potential till 6kat gaende och cyklande. Detta galler framfor allt i
centrala Mora da majoriteten av befolkningen bor inom tre km fran centrum.

En beteendepaverkanskampanj har genomfort under en del av perioden da Trafikverket
byggde om den stora genomfartsleden E45/Rv70) genom centrala Mora. Kampanjen riktades
framfor allt till att uppmuntra méanniskor att byta ut bilen mot cykeln for de korta resorna
under byggtiden. Férhoppningen var att fler manniskor skulle fortsatta att cykla dven efter
att byggnationen av genomfartsleden var klar.

Anledningen till att kommunen valde att férlagga projektet under denna tid var att
ombyggnationen bidrog till att det var mycket begransad framkomlighet for biltrafiken att ta
sig fram under vissa tider. Den begransade framkomligheten med bil gjorde att det manga
ganger kunde ga snabbare att ta sig fram med cykel &n med bil i centrala Mora. Malet var att
ett 6kat cyklande skulle kunna bidra till minskad trafikbelastning samtidigt som méanniskor
skulle kunna se férdelarna med att cykla. Inom projektet gjordes en rad aktiviteter for att
uppmuntra och framja 6kad cykling i Mora. Projektets malgrupper har varit medborgare i
Mora kommun samt kommunens tjanstepersoner och beslutsfattare (politiker). De senare
har framst haft intresse av statistik avseende cykelanvandandet.
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Specifika syften, mal samt effektmal med projektet beskrivs har nedan.

Projektets syfte

Indikera cykelanvdndning
gentemot allmanheten

Projektmal (projektets mal)

Trafikanter far en uppfattning om
hur manga som valjer att cykla.

Effektmal (langsiktiga mal)

Fler manniskor som véljer att
cykla till sina destinationer

Indikera cykelanvdndning
gentemot tjansteman

Tjansteman kan se utveckling
inom cyklandet dver tid for att
jamfora olika dagar och tider.

En langsiktigt hallbar
cykelinfrastruktur i kommunen.

Indikera cykelanvdndning
gentemot politiker

Politiker far en uppfattning om
hur trenden bland cyklister ser
ut.

Underlag for fortsatta politiska
beslut.

Paverka allmanheten att
framst valja andra
fardmedel an privat bil

Vanebilister blir vanecyklister

Minskad CO,-utslapp. Battre
luftkvalitet. Battre folkhalsa

I samband med projektstarten skapades en aktivitetsplan med fokus pa att genomfora olika
kommunikationsinsatser for att uppmuntra Moras invanare att cykla mer. Bland annat
lanserades en sarskild kampanj vid namn “tacykeln.nu”. Aktiviteterna har foljt
"Genomfartsprojektet”, vilket har inneburit en rad utmaningar, framst pa grund av
férseningar i ombyggnaden av genomfarten.

Flera sa kallade “Cykelslapp” har genomforts, dar projektet har lottat ut och gémt cyklar som
de som hittat dem har fatt behalla. Projektet har aven arrangerat flera informationstraffar
dar medborgare har kunnat traffa kommunens representanter for att diskutera cykling i
allmanhet. Cykelsadelskydd och reflexer har delats ut till intresserade. Slutligen har
kommunen kopt in ett nytt cykelstall samt installerat tva cykelmatare vid Noretbron och

Badstubacksbron.

For att uppna en langvarig effekt bor beteendepaverkanskampanjer aterupprepas, samtidigt
som forutsattningarna for hallbart resande forbattras genom fysiska insatser. En samordning
mellan olika aktorer kan bidra till att kampanjer och beteendepaverkande insatser blir
framgangsrika och 6kar det hallbara resandet. Darfor galler det att skapa forutsattningar for
att fa flera aktorer att arbeta tillsammans for att forandra normer och marknadsfora cykeln
som ett attraktivt och flexibelt fardsatt i vardagen.

Atgardsforslag

« Utveckla och arligen genomfora kampanjer med syfte att fa fler att ga och cykla.
Kampanjerna ska ha som mal att hoja statusen for gang och cykling samt starka
bilden av dessa aktiviteter som attraktiva och hallbara transportalternativ.

» Okaengagemanget i sociala medier och anvanda dessa strategiskt, da sociala medier
spelar en allt viktigare roll i samhaéllet.

» Genomfora riktade beteendepaverkansatgarder inom skolan for att fa fler barn,
foraldrar och skolpersonal att valja hallbara resealternativ till och fran skolan. Dessa
atgarder ska genomforas i samarbete med rektorer, larare, foraldrar och elever.

Cykelmatningar

For att samla in statistik om cykling i kommunen anvander vi cykelmatare vid Noretbron och
Badstubacksbron. Syftet ar att kontinuerligt folja upp och analysera cykeltrafiken.
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For att skapa en mer cykelvanlig och hallbar kommun behdver vi forsta hur, nar och var
invanarna cyklar. Darfor har kommunen monterat fysiska cykelmatare pa tva strategiska
platser. Vid Noretbron samt Badstubacksbron. Dessa métare registrerar och visar antalet
cyklister som passerar och ger oss viktig statistik 6ver cykeltrafikens utveckling och trender.

Cykelméatningarna hjalper oss att

e Folja upp cykelsatsningar — Genom att analysera matdata kan vi utvardera effekten av
investeringar i cykelinfrastrukturen, sdsom nya cykelvagar, forbattrade 6vergangar
eller tryggare cykelparkeringar.

» Forsta cykelbeteenden — Vi kan se hur cyklandet varierar 6ver aret, mellan vardagar
och helger, samt under olika tider pa dygnet. Detta ger oss
insikter om cyklisters behov och preferenser.

» Planera framtidens cykelvagar — Data fran méatningarna
anvands som underlag i trafikplaneringen for att
identifiera var det behdvs forbattringar eller nya
cykelstrak.

e Starka sakerheten — Genom att forsta cykeltrafikens
monster kan vi arbeta for en tryggare cykelmiljo, till
exempel genom atgarder vid olycksdrabbade platser eller
dar cyklister och biltrafik mots.

» Bidratill en hallbar och attraktiv kommun — Att framja
cykling ar en viktig del av kommunens arbete for minskad
klimatpaverkan, battre folkhalsa och en mer levande
stadsmiljo.

Syftet med cykelmatningarna ar en del av kommunens
langsiktiga arbete for att gora cykeln till ett sjalvklart, tryggt och
smidigt transportmedel for bade boende och besokare. Genom att
mata, analysera och agera kan vi tillsammans skapa en mer cykelvanlig framtid.

Figur 26) For att samla in statistik om cykling i kommunen anvéander vi cykelmétare vid Noretbron och Badstubacksbron.

Cykelparkeringar och cykelfaciliteter

Eftersom varje cykelresa avslutas vid en malpunkt, kan det vara avgérande for valet att cykla
om det finns ett tryggt, enkelt och sékert satt att forvara cykeln vid malpunkten nar den inte
anvands. Darfor ar det viktigt att kommunen verkar for att det finns trygga cykelparkeringar
vid viktiga malpunkter sdsom skolor, fritid- och idrottsanlaggningar, storre arbetsplatser
samt storre bytespunkter for kollektivtrafiken.

Mojligheten att parkera sin cykel varierar i Mora, och dar tydliga cykelparkeringar saknas ar
det inte ovanligt att cyklar lases fast i lyktstolpar, langs husvaggar och néra entréer. Detta kan
vara problematiskt ur framkomlighetssynpunkt for till exempel funktionshindrade eller for
olika typer av service- och raddningsfordon. Vid planering av nya cykelparkeringar ar det
darfor viktigt att sakerstalla att utbudet av parkeringsplatser moter efterfragan.

En av de viktigaste faktorerna for att en cykelparkering ska anvandas ar dess lokalisering. Det
ar ocksa viktigt att beakta tidsaspekten samt att cykelparkeringarna kanns trygga och sakra.

Foljande bor tas hansyn till vid lokalisering av cykelparkeringar

= Cykelparkeringen ska vara pa vagen till malpunkten.
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Cykelparkeringar bor vara placerade narmare an bilparkeringar. Om
cykelparkeringen &r narmare an bilparkeringen, blir det mer bekvamt for cyklister att
parkera och lasa sin cykel. Detta kan uppmuntra fler att valja cykeln framfor bilen.
Cykelparkering bor aven placeras i den naturligaste fardriktningen for cyklister sa att
de slipper ga omvégar.

Innan cykelparkering byggs ska analys goras av omgivande infrastruktur (gang- och
cykelstrak) kring malpunkten for att avgora varifran cyklister kommer och var de
troligtvis kommer att vilja parkera.

Cykelparkeringen ska placeras synligt i forhallande till omgivande cykelstrak samt
malpunkten.

Barriarer, exempelvis i form av trafikerade vagar, mellan cykelparkering och
malpunkt ska undvikas.

Vid anordnande av cykelparkering ska héansyn tas till drift och underhall. Exempelvis
kan storre trad forsvara drift och underhall av cykelparkeringen samt innebéara
problem med faglar.

I stadskarnan ar det manga funktioner som kréaver plats. Darfor ar det viktigt att nya
cykelparkeringar anordnas med hansyn till uteserveringszoner, platser for bankar och
vistelseomraden, samt pa torg. Det &r viktigt att bade helhetsbilden och alla
funktioner fungerar bra i forhallande till varandra.

Foljande aspekter bor beaktas nar det galler tidsfaktorn

Korttidsparkeringar: Dessa kraver narhet till entréer for att cyklister snabbt ska
kunna utratta sina arenden.

Langtidsparkeringar: Har ar det viktigt med séker lasning och vaderskydd. Dessa
parkeringar anvands framst av arbetspendlare, elever och boende som parkerar under
langre perioder.

Foljande aspekter bor beaktas for att skapa trygga och bra cykelparkeringar

Synlighet och placering: Undvik att anlagga cykelparkeringar pa isolerade platser dar
fa méanniskor ror sig eller har uppsikt éver omradet. Detta 6kar den sociala kontrollen
och minskar risken for stold.

God belysning: Bra belysning ar avgérande for att skapa en kénsla av trygghet,
sarskilt pa kvallar och natter.

Stoldsakra Ias: Se till att det finns majlighet att 1asa fast cykeln ordentligt med
certifierade 13s. Det bor finnas fasta objekt att lasa cykeln vid.

Vaderskydd: Ett tak eller annan form av skydd mot vader och vind gor att cyklister
kanner sig mer benédgna att anvanda parkeringen.

Tillréckligt med utrymme: Se till att det finns tillrackligt med plats for att parkera
cyklarna utan att de star for tatt. Detta minskar risken for skador och gor det enklare
att anvanda parkeringen.

Overvakning: Kamerabevakning kan avskracka potentiella tjuvar och 6ka tryggheten
for cyklister.

Underhall: Regelbundet underhall av cykelparkeringen, inklusive reparation av
skador och borttagning av skrap, bidrar till en trygg och inbjudande miljo. For att
sékerstalla att cykelparkeringens tillganglighet inte forsamras bor underhall, sdsom
renhallning, snéréjning och bortforsling av 6vergivna cyklar, ske regelbundet.
Forvaring: For att gora cykling mer attraktivt och tryggt aven vid langre uppehall, bor
Mora kommun 6vervéga att utreda behovet av férvaringsboxar vid utvalda
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cykelparkeringar. Forvaringsboxar ger mojlighet till séker och vaderskyddad
forvaring av bade cykel och tillbehor, vilket kan vara sarskilt vardefullt vid
bytespunkter till kollektivtrafik eller i centrummiljoer. Liknande I6sningar provas
exempelvis i Goteborgs Stad inom ramen for deras arbete med hallbart resande32

Cykelparkeringiett Hela-resan perspektiv

For att underlatta ett hallbart resande ar det vasentligt att planera for goda kopplingar
mellan olika trafikslag. Satsningar pa cykelparkeringar i anslutning till storre hallplatser och
knutpunkter for kollektivtrafiken kan mojliggora att fler resenarer, sdsom arbetspendlare,
véljer att cykla till ndrmaste
hallplats. Storre bytespunkter for
kollektivtrafiken kan &ven erbjuda
mojligheter till kombinerad
mobilitet i form av pendlar-
parkeringar, cykelparkeringar och
taxistationer. Att integrera fler
tjanster, sdsom el-
laddinfrastruktur, toaletter och
obemannade utlamningsstéllen for
paket och matkassar, skulle kunna
Oka attraktiviteten for bade platsen
och kollektivtrafikresandet.33

Figur 27) Frén start till mal — varje steg pa resan &r viktig. Hela resan ska vara trygg och tillganglig for alla resenérer.

Gronstruktur

Det finns flera aspekter att tanka pa nar man planerar en gang- eller cykelvag. Ut6ver att den
ska upplevas som trygg och saker, finns det andra faktorer som paverkar hur en gang- och
cykelvag kanns. En viktig del & hur miljon ar utformad langs fardvagen. Darfor behdver
miljoer planeras sa att de inte bara fyller en funktion som fardvag, utan ocksa som en plats
att spendera tid pa. En viktig del i detta ar gronska. Mycket talar for att bade gronska och
skdnhetsupplevelser i gatumiljén ar mycket viktiga for trafikanter som fardas langs vagen.
Grona strak ar en viktig del i samhallsplaneringen da de kan bidra till flera positiva effekter
sasom

« Framjaen aktiv och halsosam livsstil: Tillgang till gronomraden uppmuntrar till
fysisk aktivitet och kan forbattra mental halsa genom att erbjuda platser for
avkoppling och rekreation.

e FoOrbéattrad luftkvalitet: Vaxter och trad langs vagarna kan absorbera féroreningar
och producera syre, vilket leder till renare luft.

e Minskad bullerniva: Gronska kan fungera som en naturlig ljudbarriar som dampar
buller fran trafik och andra kéllor.

» Okad biologisk mangfald: Grona strak kan skapa livsmiljoer for olika vaxt- och
djurarter, vilket framjar biologisk mangfald.

32 Ggteborgs Stads Parkering AB. (2025). Hallbart resande. Hamtad frén https://www.parkeringgoteborg.se/om-oss/vart-
hallbarhetsarbete/hallbart-resande/
33 Trafikverket. (2017). Samlad effektbedémning — Bytespunkter (AKO0Q9).
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e Klimatanpassning: Gronomraden hjalper till att reglera temperaturen och hantera
regnvatten genom naturlig infiltration, vilket minskar risken for dversvamningar.

» Sociala interaktioner: Grona strak kan fungera som motesplatser dar manniskor
kan umgas och stérka sociala band.

Figur 28) Gronstruktur langs gang- och cykelvagen skapar en trivsam och héllbar miljo for alla anvandare.

Mora kommuns gronstrukturplan

Mora kommuns gronstrukturplan har en tydlig koppling till gang- och cykelvagar. Planen
syftar till att skapa ett sammanhangande grént natverk i tatorten genom att integrera gréna
omraden och strak, inklusive gang- och cykelvagar. Detta natverk forbattrar tillgangligheten
till gronomraden och framjar hallbara transportalternativ. Genom att integrera gang- och
cykelvagar i dessa grona strak skapas en mer attraktiv och hallbar stadsmiljo.

Att skapa ett gront natverk forbattrar inte bara rekreationsmajligheterna i tatorten, utan aven
mojligheterna for ett rikt vaxt- och djurliv samt en tilltalande landskapsbild dar
kulturlandskapet ar en viktig del.

Figur 29) Cykeln — ett hallbart och miljévanligt fardmedel for en gronare framtid.
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Klipp hackar och buskar for tryggare gang- och cykelvagar

Det ar viktigt att fastighetsagare tar ansvar for att hackar och buskar inte hanger ut éver
gang- eller cykelbanor. Enligt Plan- och bygglagen (PBL) ar fastighetsagare skyldiga att
klippa hackar, trad och buskar som stracker sig ut 6ver gang- och cykelvagar. Detta ansvar ar
avgorande for att sékerstalla en trygg och séaker trafikmiljo for bade gaende och cyklister.

Hackar

De generella riktlinjerna i kommunen ar att hackar bor placeras minst 60 centimeter fran
tomtgréans for att du ska komma at att halla efter dem. Du har dock enligt lag réatt att plantera
en hack i tomtgrans och betrada grannens mark, efter forfragan fran ditt hall, for att skota
om hacken. Star det en hack i tomtgrans har grannen vidare ratt att ansa det som véxer in
Over dennes tomt.

Staket

Staket bor dven de
placeras minst 0,6 min
fran tomtgréans, for att
mojliggbra gatuskotsel.

Figur 30) Att klippa héckar och
gronska ar viktigt for att oskyddade
trafikanter ska kunna ta sig fram
tryggt och sakert. 3

Rattsliga forandringar med betydelse for gang- och
cykeltrafik

Regeringen har foreslagit en ny lag som ger huvudman for skolor méjlighet att i stérre
utstrackning begrénsa allméanhetens tilltrade till skolors omraden i syfte att 6ka tryggheten.
Lagforslaget kan paverka kommunens planering av gang- och cykelvagar som idag passerar
genom skolgardar eller andra skolnara ytor.

Med anledning av detta behdver kommunen beakta bade barns ratt till trygga och tillgangliga
skolvagar och skolornas behov av en saker och skyddad miljo. Detta stéller krav pa en
balanserad planering dar alternativa losningar for gang- och cykeltrafik kan behova
Overvagas i vissa skolmiljoer.3®

34 Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). Klipp hacken — en végledning for att forbattra trafiksékerheten.

35 Regeringens lagforslag (Ds 2023:30) innebar att huvudman for skolor ska kunna besluta om att begransa allmanhetens
tilltrade till skolors omraden, till exempel genom att reglera passage éver skolgardar. Syftet ar att 6ka tryggheten for elever och
personal. Forslaget berér kommuners ansvar for fysisk planering och kan fa konsekvenser for befintliga eller planerade gang-
och cykelstrék i skolnara miljoer.
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Vinster med ett 6kat cyklande och gaende

Malet &r att ett 6kat gdende och cyklande bidra till vinster ur ett halso-, miljo-, jamstallhets-
och ekonomiskt perspektiv.

En forbattrad halsa

Fler gaende och cyklande ger i forlangningen friskare invanare vilket framjar en jamlikare
hélsa, oavsett socioekonomisk bakgrund. Vandring och cykling i naturen kan ha en lugnande
effekt som forbattrar det mentala valbefinnandet. Att utmana sig sjalv och bemastra nya
fardigheter kan 6ka sjalvfértroendet och ge méjligheter till reflektion, faktorer som bidrar till
en kansla av mening och identitet.

Idag ar det allt fler och fler som sitter still pa sin arbetsplats och ror sig alldeles for lite pa sin
fritid. Stillasittande ar en oberoende riskfaktor for flera sjukdomar och for tidig dod. Att ga
eller cykla till och fran fritidsaktivitet, skola eller arbete ar ett effektivt sétt att integrera
tréning i din dagliga rutin och pa sa satt fa en forbattrad halsa och kondition. Genom att ga
eller och cykla kan ocksa hormoner frisattas vilka har som har en positiv paverkan pa
individers valbefinnande och lyckokéansla.

Enligt en sammanstéllning som Svenska Cykelstader gjort har andelen som gar och cyklar
ocksa halverats sedan 1970-talet. Att barn och unga ror pa sig mindre utstrackning kan bidra
att de riskerar bli den forsta generationen med kortare livslangd och samre livskvalitet &n
sina foraldrar pa grund av samre hélsa. 3¢

Att vara aktiv som WHO (World Health Organization) rekommendationer 150 min i veckan,
ar mojligt for en stor del av befolkningen. Genom vardagsmotion till exempel: gang eller
cykling till och fran jobbet, skolan eller fritidsaktiviteten a&r man pa god vég. Att framja hélsa,
bevara och forbéattra inte bara den fysiska kapaciteten utan minskar ocksa risk for kroniska
sjukdomar samt forebygga for tidig dod. Vilket i férlangningen leder till att nyttan inte bara
ar for den enskilda individen utan for samhallet i stort.%’

Mora kommun vill sarskilt fokusera pa att skapa goda vanor for barn och unga. Att lara
barnen ga och cykla till skolan eller till fritidsaktiviteter ar en investering for framtiden. Det
kan bidra till att goda vanor grundlaggs tidigt i livet och att barnen blir mer sjalvstandiga.

Ett jamlikare och jamstalldare samhalle

Att det finns trygga och tillgangliga gang- och cykelvégar &r en viktig faktor for att framja
Okad jamlikhet och jamstéalldhet i samhaéllet. Genom att investera i trygga och tillgangliga
gang- och cykelvéagar ger vi manniskor majlighet att forflytta sig utan att vara beroende av
bilen. Finns det mojligt att kunna ga eller cykla till skolan, arbetet, bussen, fritidsaktiviteter,
affaren utestangs ingen.

Cykeln bidrar till jamlikhet och jamstalldhet och exkluderar inte unga och laginkomsttagare i
samma utstrackning som bilen gor. Med hjalpmedel och specialanpassade alternativ i form
av trehjulingar for vuxna, liggcyklar och cyklar med handdrivna pedaler, 6kar dven

36 Svenska Cykelstader & Uppsala kommun, L&t barnen styra! Fakta och nyckeltal kring barn och ungas cykling, 2019
37 World Health Organization (2020). WHO guidelines on physical activity and sedentary behaviour.
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tillgangligheten for personer med funktionsvariatoner som annars kan ha svart att ta sig fram
pa ett obehindrat satt. 38

For ungdomar och barn kan cykeln en viktig férutsattning for att sjalv kunna bestémma var
och nar man vill aka och inte vara beroende av foraldrar som skjutsar. Det finns inte heller
nagon aldersgrans for att cykla vilket inkluderar barn och unga pa ett annat satt &n bilen, da
cykeln inte kraver nagot korkort eller har ndgon aldersgrans ar den tillganglig for alla aldrar.
Dessutom ar mycket billigare att cykla eller ga an att anvéanda an bilen vilket gér den
tillganglig aven for grupper med lagre inkomst.

En attraktiv och hallbar miljo

Att cykla kan vara positivt ur flera perspektiv, exempelvis for klimat, vistelsemiljo och
trafiksakerhet.

Ett minskat antal fordon kan leda till farre trafikstockningar, framfér allt i stadskarnan. Det
kan i sin tur leda till minskade utslapp av vaxthusgaser och lagre bullernivaer fran
stillastdende fordon.

Ett minskat antal fordon i stadskdarnan kan leda till en béttre vistelsemiljo och ett lugnare
tempo dar risken for trafikolyckor minskar. Stader med en hog andel gang- och cykeltrafik
har ofta en attraktiv och levande stadsmiljo. En attraktiv miljo gor att fler gar och cyklar och
vice versa. Nar det ar latt att ta sig till fots eller pa cykel 6kar ocksa sannolikheten for att
manniskor stannar kvar i staden langre, interagerar med andra och njuter av stadslivet. Fler
manniskor i rorelse skapar folkliv och ger en 6kad kéansla av trygghet. En levande, vacker och
trygg stad bidrar till en positiv atmosfar vilket lockar fler manniskor till stadskérnan — nagot
som i sin tur gynnar den lokala handeln.3°

Om fler manniskor valjer att ga eller cykla i stéllet for att kora bil till stadskarnan minskar
aven behovet av stora parkeringsytor. Gang- och cykelinfrastrukturen ar valdigt yteffektiv
jamfort med infrastrukturen for bilen — en traditionell cykel kraver exempelvis bara en
tiondel av den markyta som bilen upptar i transportsystemet. Den yta som frigdrs kan i
stéllet anvandas till fortatning av bostader och handel, till nya mdtesplatser som
uteserveringar och torghandel, offentlig konst, blomsterarrangemang, tradplanteringar och
lekplatser. Denna typ av stadsutveckling bidrar till ett mer levande och attraktivt centrum déar
manniskor trivs, och som stédjer lokal ekonomi och naringsliv.4°

En minskning av stora asfalterade parkeringsytor kan dessutom bidra till att sanka
underhallskostnader och forbattra regnvattenavrinningen. Grona ytor absorberar regnvatten,
minskar belastningen pa dagvattensystemet och bidrar till en svalare, mer trivsam och
biologiskt mangfaldig stadsmiljo.

Parkeringsstrategier kan bidra till 6kad tillganglighet, minskat bilberoende och en mer
attraktiv stadsmiljo. De innebar inte ett forbud mot bilism, utan handlar om att balansera
behovet av parkering med malet om ett mer hallbart transportsystem. Genom att styra
parkeringens omfattning, placering och prisniva skapas incitament for 6kat gaende, cyklande
och kollektivtrafikresande — utan att utesluta bilen dar den verkligen behovs. Exempelvis kan
bilparkering placeras en bit langre bort fran stadskarnan eller skolor, medan cykelparkering

38 Nyberg, J. & Levin, L. (2023). Cykeln som méjliggérare — En kunskapsdversikt kring forutsattningar for personer med
funktionsnedséttning att cykla. VTI rapport 1179. Statens véag- och transportforskningsinstitut.

39 Boverket. Fortatning och stadsutveckling — en kunskapssammanstallning. (2021), s. 16.

40 Boverket. Fortatning och stadsutveckling — en kunskapssammanstéllning. (2021), s. 13
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bor finnas nédra entréer for att uppmuntra cykling. For bilburna personer med
rorelsenedsattning behover det daremot finnas tillgangliga parkeringsplatser i direkt
anslutning till malpunkten. 4!

Figur 31) En stadskérna utan bilar skapar en lugnare miljé med mindre asfalt och mer utrymme for ménniskor att trivas.

En fritid som berikar fler

Att ga eller cykla har stora fordelar bade som fritidsaktivitet och som ett satt att ta sig till
andra fritidsaktiviteter. Att ga eller cykla i grupp eller delta i cykelevenemang kan bidra till
att man skapar en gemenskap med andra och nya vanskapsband.

Att ga och cykla har inte endast positiva effekter pa den enskilda individen utan kan &ven ha
positiva effekter pa foretag och samhaéllet i stort. Vandring och cykling ar ocksa viktiga delar
av turismen. Friluftsliv som vandring och cykling i naturen lockar besdkare som spenderar
pengar vilket genererar intakter for lokala foretag, boende, restauranger och
transporttjanster, vilket i sin tur stimulerar ekonomisk tillvéxt.

Turism i form av vandring och cykling kan ocksa bidra till att Mora kan fa visa upp sin unika
kultur, historia och lokala produkter. En utvecklad cykling och vandringsturism kan &ven
bidra till en 6kad tillvaxt och sysselsattning i mindre tatorter, byar och pa landsbygden. |
Mora finns det mojlighet att gora utflykter och uppleva Moras vackra hembygd genom att
fardas pa utpekade leder och vagar.

4 SKR- Parkering for hallbara stadskarnor — i sma och medelstora kommuner
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