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Forord

Vad utmirker cykelvinliga stider? Bide Danmark och
Nederlinderna ar kinda for att ha manga cyklister
1 stadstrafiken. Under en termin som student i
Kopenhamn hosten 2011 fick jag mojlighet att uppleva
den kidnda cykelstaden frin sadeln. Det vickte mitt
intresse for cykelinfrastruktur och de forutsattningar
som beh6vs for att gora stader attraktiva for cyklister.

I min hemstad Uppsala tar manga manniskor cykeln,
dels pa grund av bekvima cykelavstind och en lagom
kuperad topografi, men kanske frimst pa grund av att
manga av dess invanare dr studenter. Att undersoka en
del av Uppsalas cykelinfrastruktur har varit intressant
for mig eftersom det har varit spannande att bidra med
nya idéer om stadens utveckling;

Jag vill ge ett stort tack till alla som hjilpt mig med
detta arbete, sirskilt landkapsarkitekten Eva Ekbrant
och ordférande i Uppsala cykelférening, Liselott
Evasdotter. Jag vill aven tacka min handledare Ann
Akerskog for goda rid och Per Danielsson for all
ovardelig hjilp.

Uppsala februari 2014
Stina Andersson



Summary

The purpose

This study investigates the concept of bicycle
infrastructure. The main question that the study aims
to answer is: what characterizes well-planned bicycle
infrastructure in a city environment? The paper is
divided into three parts: a literature study, site studies
in Denmark and the Netherlands and a strategic plan
for improved bicycle infrastructure along a street in
Uppsala, Sweden. The suggested traffic solutions
of the strategic plan are derived from Danish and
Dutch examples. The literature study, seminars at the
Dutch embassy in Stockholm and the excursions to
Copenhagen, Amsterdam, Utrecht and Houten have
influenced the results of the final proposals.

One of the aims of this work is to support the
development of sustainable city planning. It aims to
explain some of the overruling problems with our
ways of living today. One of the problems is how we
affect the air quality in cities over the whole world.
A contributing factor to the poor air quality is the
extensive use of cars and the emission of fossil fuels.
Car traffic and the roads that come with them are often
big barriers to both pedestrians and cyclists while
using the public space. The idea that underlies the
purpose of the study is that cycling is a good mode of
transport in cities because it promotes several aspects
of sustainability at the same time. Hopefully this
paper can be an eye opener for traffic planners and
developers, which can inspire the evolution of a more
sustainable traffic infrastructure. It may also function
as an incentive for landscape architect practitioners
and provide tools in the process of change towards
more sustainable cities.

Method

The literature study provides the reader with
background knowledge of traffic infrastructure and
particularly bicycle infrastructure related to traffic
solutions tailored to cycling in mixed traffic. It also
describes how the subject of bicycle infrastructure
is related to sustainability issues in city planning
The sources for the study consist of reports by
both large and small organizations that inform the

public about the need to reduce the use of fossil
fuels and non-renewable sources of energy. The
Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC,
and Nature conservation organizations such as
Naturskyddsforeningen, are some of the sources for
this paper. Science reports and newspaper articles are
also used to explain the situation of today.

The paper describes how resources of the PEBOSCA-
model can be used to explain several aspects of
sustainability. The model is usually used as a mean
of analyzing the sustainability of a landscape (Berg,
Ignatieva 2012, p. 2). In this study the resources of
the model are used as a framework to describe how
bicycle infrastructure, and an increase in cycling
for transportation and commuting can improve
sustainability. This description supports the aim
of the paper and gives it a broader background. A
disadvantage of the PEBOSCA-model is that it is not
a well-established model for explaining sustainability
issues. Social, economical and ecological sustainability
are the aspects that are most commonly used today.
They are relevant aspects, however, they do not include
the physical, biological, cultural nor aesthetic aspects
of sustainability.

Developed bicycle infrastructure solutions should be
combined with rules for respectful cycling, A colored
or elevated bicycle overpass can clarify the cyclists’
place on the road but does not fully protect them
from surrounding traffic. Therefore, cyclists must pay
attention to traffic and adjust the speed. Voices that
are critical to cyclists in cities point out a variety of
issues. Many of the conflicts that arise between cyclists
and other users of public space seem to stem from the
fact that cyclists seldom have an obvious place in the
public space. They either share the road of the cars or
the sidewalk with pedestrians.

Several cities in Europe were investigated during this
project. The bicycle infrastructure of Copenhagen
was studied first. One of the most important sources
of information and guidance was the landscape
architect Eva Ekbrant who works at the Municipality
of Copenhagen. She contributed to the study by giving
new insights and perspectives on the subject. Through
her I was able to access valuable information. The
traffic design of Copenhagen features many solutions
that improve the bicycle infrastructure. For example,
at some of the traffic signals the municipality has
provided the cyclists with foot-rests and trash cans as
ways of encouraging cycling. In order to clarify and
separate the bicycle lanes from the car lanes the roads



have special markings. Painted over-passes for the
bicycle lanes are common at crossroads. The bridges
for cyclists and pedestrians are often divided between
the two modes of traffic, which improve the flow and
speed for cyclists and make pedestrians feel safer as
they cross bridges.

In the study of the Netherlands, the focus was mainly
on the city of Amsterdam. However, the city of
Utrecht and a suburb called Houten were also visited.
Houten is a prize-winning suburb for its bicycle-
friendly city structure. I became aware of the suburb
through the literature study and at a day of seminars
and workshops at the Dutch embassy in Stockholm.
The topic of the day was Building a Cycling Region.
The seminars and workshops proved to be both a
source of inspiration and informative to this paper.
The presentations and discussions focused on how to
improve bicycle infrastructure in Sweden. Both Dutch
and Swedish bicycle specialists participated in the
discussions. Herbert Tiemens, one of the participants
of the seminars, was involved with the plans of both
Utrecht and Houten. The Dutch bicycle organization
Fietsberaad, (referenced in this paper) often brought
up good traffic examples from Houten. The suburb
was planned and built with the purpose of making
bicycles the prioritized vehicles in the area. Itis possible
to drive a car there but this is more complicated than
riding a bike.

The study of Dutch bicycle infrastructure showed a
variety of roads with separated traffic. I photographed
elements of this bicycle infrastructure that I found
interesting. The cycle lanes were sometimes placed
next to the canals or in between the sidewalks and car
lanes. The cycle tracks were sometimes separated from
the cars by buffer zones consisting of traffic islands or
plantings. Divergent colors or materials were also used
to separate the bicycles from car traffic. The bicycle
tracks usually consisted of paving stones or asphalt.
The width of the bicycle tracks varied according to
the total width of the streets they were situated in.
Some cycle tracks were 4 meters broad and had two
lanes in each direction. These were called Super Cycle
Highways.

Results

The result of the study is a compilation of photos and
information from interviews and other information
gathered during the process of this work. Thus this
paper presents some of the solutions for bicycle

A Danish suggestion for streets
paved with paving stone is to build
80 centimeters broad paths of
sawn paving stone (Kebenhavns
kommune 2012).

In this crossing in Copenhagen the bicycle infrastructure
consists of a blue markings in the streets, a stop line and
a foot rest.

infrastructure that I observed in Denmark and The
Netherlands. The suggested plans in the end of the
paper were incorporated to show how bicycle friendly
traffic solutions can be applied at a specific place,
namely the street Ostra dgatan in Uppsala: it is a
combined car and bicycle street along the river Fyrisan,
which runs through the city. The proposals were of
principled solutions and included solutions for three
crossings along the street. Two of the crossings are
linked to bridges over the river. The suggestions for
future improvements for the bicycle infrastructure
were based on examples found during the study of
Dutch and Danish bicycle infrastructure. One of the
objectives with the suggestions was to improve the
flow of traffic for cyclists and the possibility to cycle
over the bridges more smoothly. The clarification
of the traffic design aims to be easy to understand
for cyclists, pedestrians and car drivers alike. The
suggestions can hopefully provide inspiration for
alternative infrastructure solutions at other streets,
crossings and bridges in Uppsala.



Ostra &gatan is shown with a red line in this map of
Uppsala. Source of map: Uppsala municipality 2013c.
New illustrations made by author.

Discussion

One of the questions that the study aims to answer is
what good bicycle infrastructure can consist of. The
literature study and case studies have resulted in several
suggested solutions for bicycle infrastructure in city
traffic. The focus of the paper has been to investigate
the built part of bicycle infrastructure on streets.
Planning and design of streets can contribute to the
safety of cyclists. In the suggestions of this paper the
cyclists are given a clear position on the street. The
cycle paths are separated from the sidewalks and the
car lanes. In the crossings the possible direction of the
cyclists are clarified in the street markings.

Conclusion

The public discussion of sustainable city planning
indicates that the climate challenges we face affect
both planning and design of the public domain. The
reasoning behind sustainable planning is often based
on aspects of sustainability such as the ecological,
economical and social aspects. The most important

One of the plan suggestions in the paper is this which
shows Nybron with coloured markings in the street,
paths of sawn paving stones, foot rests, stop lines before
pedestrian crossings. Uppsala municipality 2013d. New
illustrations made by author.

conclusion of this study is that it is important to
strive towards a unified bicycle infrastructure with
components that function well together. This can
contribute to prerequisites for a safe and smooth
bicycle infrastructure, and a good transport alternative
for the community.



Sammanfattning

Syfte

Detta arbete underséker dmnet cykelinfrastruktur
1 stadsmiljo. En av fragorna som arbetet forsoker
besvara dr vad som utmarker toredomliga
infrastrukturlésningar for cyklister pa stadsgator.
Tanken som ligger till grund f6r studien ar att cykeln
ir ett bra transportmedel i stadskdrnor, och att
cykelinfrastruktur gynnar manga hallbarhetsaspekter
samtidigt. Ett mal med arbetet dr att stédja utvecklingen
mot en mer hallbar samhillsplanering. Detta arbete
kan vicka tankar om alternativa sitt att planera stider,
fungera som ett incitament till f6rindring och vara ett

verktyg 1 forindringsprocessen.

Tarbetet visas principiella planer for cykelinfrastruktur
lings med Ostra agatan i Uppsala. De féreslagna
trafiklosningarna dr framtagna med utgangspunkt i
danska och nederlindska forebilder. Fallstudierna i
Danmark och Nedetlinderna dr ocksi ett resultat av

arbetet.

Metod

Litteraturstudier ger en bakgrund till vad som utgér
cykelinfrastruktur och dven hur cykelinfrastruktur ér
en del i arbetet mot uthéllig samhillsbyggnad.

Flera europeiska stiders cykelifrastruktur  har
studerats genom bade litteraturstudier och platsbesok.
Beslutet att unders6ka Danmark och Nederlinderna
grundade sig pa en nyfikenhet pa vad som anses vara
foregangslinder for cykelinfrastruktur. I likhet med
Amsterdam betraktas Képenhamn som en forebildstad
internationellt da det giller cykelinfrastruktur i
stadsmiljo. Képenhamn var den forsta staden som
undersoktes 1 arbetet. En av de viktigaste killorna
och vigledarna till studien av Kopenhamn var
landskapsarkitekten Eva Ekbrant pa Koépenhamns
kommun. Hennes insikter och erfarenheter, samt
tillgang till kommunens arbetsmaterial gav nya
infallsvinklar och virdefull information till arbetet. I
Nedetlinderna studerades frimst Amsterdam, men
dven universitetsstaden Utrecht samt férorten Houten.
Vid platsbescken var cykeln ett arbetsredskap som
anvindes for att underséka stiderna.

Cykelvaska och cykelbarnstol, Amsterdam.

En inspiration och killa till information i arbetet
har ocksa wvarit den seminariedag som holls pa
den nederlindska ambassaden i Stockholm. Bide
nederlindsk och  svensk

cykelexpertis  deltog

i diskussionerna om  cykelinfrastruktur med
utgangspunkt i svensk infrastrukturs behov och

forutsittningar.

Arbetet avgrinsar sig till att frimst réra den
infrastruktur som berdr cyklistens plats pa vigar med
blandtrafik med antingen giaende eller med bilister.
Infrastruktur f6r cykeltrafik kan utéver det indelas i
olika kategorier som cykelparkering, samordning med
kollektivtrafik, skyltning och service samt cykling 1
blandtrafik med fordon eller fotgingare (TUB 2012).

Analys

Flera olika metoder anvinds i1 analysdelen. Pa plats
i Uppsala gjordes visuella landskapsanalyser av
stadslandskapet lings med Ostra dgatan enligt teorier
av Kevin Lynch i The image of the city (1960), Gordon
Cullen 1 The concise townscape (1971) och Christian
Norberg-Schulz 1 Genins Loci: Towards a Phenomenology
of  Architecture (1980). Landskapsanalyser har varit
betydelsefulla for detta arbete eftersom cyklistens
kinsla av riktning och mal i stadsrummet paverkar



upplevelsen av cykelturen och méjligen valet att cykla.
Uppsalas cykelvignit och trafiksituationen runt Ostra
agatan analyserades ocksa, bland annat med hjilp av
trafikinventeringslistor for cykeltrafik. Att undersoka
detaljer som materialval pi Ostra 4gatan var iven
en viktig del av att forsta trafiksituationen eftersom
underlaget gor stor skillnad for cyklisternas upplevelse
av trafikmiljon.

Resultat

Arbetet kan tjana som ett inspirerande forslag for
utvecklingen av cykelinfrastruktur, med fokus pa
cyklisternas plats i blandtrafik. Detta arbete ger en
sammanstillning av cykelinfrastrukturens positiva
paverkan pa olika hallbarhetsaspekter och hur den
kan se ut pa gator med blandad trafik. Det ger dven
forslag pa alternativa l6sningar for Ostra agatan.
Fallstudien av Ostra agatan ingar i arbetet for att visa
hur cykelanpassade trafiklosningar kan tillimpas pa en
specifik plats.

Arbetet
cykelinfrastrukturlésningar 1
nederlinderna samt 1 principiella

resulterade 1 en studie av
Danmark  och
forslag  for
tre korsningar lings med Ostra dgatan. Tvi av
forslagsomradena dr sammankopplande med broar.
Utvecklingsforslagen tar utgangspunkt i cyklistens
behov och ir inspirerade av trafiklosningar som
aterfinns i Nederlinderna och Danmark. Forslagen
imnar att gora cyklisternas fird lings med Ostra dgatan
smidigare och att underlitta fér dem att cykla 6ver
Vistgotaspangen och Nybron. Cykelinfrastrukturen
ska vara littolkad bade for cyklister och andra trafikslag;

Slutsatser

Satsningar pa cykelinfrastruktur ar ett medel mot
en mer hallbar samhillsutveckling, Litteraturstudien
1 detta arbete underséker hur Okad cykling kan
paverka hallbarhetsaspekter bade globalt och lokalt.
Redovisningen av de observationer som gjordes i
Danmark och Nederlinderna ledde till slutsatser
som paverkade de principiella foérslagen i arbetet.
Loésningarna i principforslagen dr olika i sin utformning
eftersom férutsattningarna lings med forslagsomradet

varierar.

En viktig princip med fOrslagen dr  att

cykelinfrastrukturen bor hanga samman sa att cyklister

och andra trafikanter ar medvetna och férberedda pa
cyklisternas fardvagar i trafiken. En 6kad tydlighet
i form av firglagda markeringar i korsningar och i
vagbanorna och skyltning av cykelstrakens riktningar
underlittar denna forstaelse. Arbetet betonar dven
vikten av en tydlig funktionsuppdelning fér att oka
cyklisternas sakerhet och moijlighet att ta sig fram
smidigt 1 trafiken.
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Oversikt

- en skildring av de olika utgangspunkterna for
detta arbete

I diskussionen om socialt hallbara rum har den danske
arkitekten och forfattaren Jan Gehl varit mycket
betydelsefull. Han menar att “livliga, trygga, hallbara
och hilsosamma stider har blivit ett allmint och
bradskande behov” (Gehl 2010, s. 6). Detta ér sirskilt
relevant idag nir virldens stider vaxer i hog fart.
Sedan 2010 bor hilften av virldens befolkning i stider
(WHO 2013). Ett samhille med mindre motortrafik
mojliggdr att manniskor kan vistas pa gator och
torg 1 storre utstrackning, Cyklister tar mindre plats 1
trafiken an bilen och inverkar positivt pa luftkvaliteten
och ljudmiljon. Det dr dirfor angelaget att satsa pa
utveckling av cykelmiljéer menar Crawford i boken
Carfree cities (Crawford 2002, s. 135, 174).

Forfattaren ~ Jane  Jacobs, en vilkand
stadsbyggnadsdebattor under 1960-talet, menar att
bilen paverkar det sociala samspelet mellan manniskor
negativt och forhindrar aktivitet och méten 1 de
offentliga rummen (Jacobs 2004). Stadens offentliga
rum bestar bland annat av de torg, parker och vigar
som far anvindas av allminheten. Stadsplanerare
kan, tillsammans med andra professioner, verka for
att de offentliga rummen ir ekonomiskt, ekologiskt
och socialt hallbara. Méoten i de offentliga rummen
anses kunna 6ka den sociala gemenskapen (Hajer &
Reijndorp 2001, s. 125).

1 Trafiken i den héllbara staden skriver Ase Svensson att
cyklisternas narhet till den omgivande miljon gor deras
behov av gestaltade trafikmiljoer storre dn bilisternas
(Hydén [red.] 2008, s. 213-214). Cyklister har ocksa
ett storre behov av sammanhingande trafikmilj6 an
fotgingare pa grund av de nar hogre hastigheter (zb7d.,
s. 213-214). Det ir darfor motiverat att satsa resurser
pa att uppgradera cykelinfrastruktur i stadsmiljo.

Genom att gora cyklisterna mer synliga 1 stadsmiljon
signalerar man att cykeltrafiken ar viktig, samtidigt
g6r man det sikrare att cykla. Cykeltrafiken gynnar
ckonomisk, ekologisk och social hallbarhet i de
offentliga rummen (Gehl 2010, s.105). Det ar viktigt
att cyklister kdnner sig trygga och sikra i trafiken
eftersom det Okar deras villighet att fortsatta cykla.
Ase Svensson menar att cyklister riknas till gruppen
oskyddade trafikanter, och harilikhet med fotgingarna

samre skydd vid kollisioner med andra fordon (Hydén
[red.] 2008, s. 213).

Koépenhamn har under de senaste aren profilerat
sig som en av varldens bista cykelstider och staden
har ambitiésa mal for att 6ka andelen cyklister
(Kebenhavns Kommune u.d.a). Det finns en stark
cykelkultur i Képenhamn och den visar sig genom att
manga cyklar bade till jobb och skola. Lite mer 4n en
tredjedel, det vill saga hela 36 % av dessa pendlarresor
sker pa cykel (ibid.). Cykeltempot dr hogt, trafikljus
vid vissa vigkorsningar dr tidssamordnade efter
cykeltrafiken, och det gar smidigt att ta sig frin en
stadsdel till en annan eftersom Képenhamn har satsat
pa gena cykelvigar. Det dr vanligt att se olika typer av
cyklar, exempelvis sadana med lador i fram i vilka man
kan lasta saker i transport- eller forsaljningssyften.
Aven barn och vinner skjutsas omkring i dessa
cykelkirror. Ett annat fenomen som avslojar den
speciella cykelkulturen 4r att man flitigt anvinder
handtecken som signalerar att man ska stanna eller
sakta ner.

Amsterdam 4ar ocksda en stad som ir kidnd for dess
manga cyklister och nit av cykelvigar. Mangden
cyklister gor det enkelt for bade pendlare och turister
att ta sig fram i och uppleva staden fran cykeln.
Nederlinderna satsar dven pa att sprida sin kunskap om
cykelinfrastruktur genom en anstilld cykelambassador
och ett expertcenter som sprider kunskap (Dutch
cycling embassy u.d.). Det dr beundransvirt att en sa
hég andel personer viljer att ta cykeln 1 Danmark och
Nederlinderna. Den vilutvecklade infrastrukturen
for cyklister 4r en av anledningarna till att cykeln ar sa
popular.

Den nationella cykelutredningen Okad och sikrare
cykling - en dversyn av regler ur et cykelperspektiv
fardigstilldes 2012 pa uppdrag av den svenska
regeringen. Rapporten betonar det vixande intresset
for cykling som har sin grund i bade klimat-, milj6- och
folkhalsororelsen. Ett resultat av den 6kade cyklingen
ar att det finns storre krav pa valplanerad infrastruktur
och regler som ir anpassade for cykeln som fordon.
Cykelutredningen understryker —att “trafikregler,
planering, utformning och drift och underhall paverkar
varandra” (Regeringskansliet 2012a). Vid planering
for cykelinfrastruktur i stadsmilj6 maste alla dessa
aspekter betinkas.

Uppsala har under hésten 2012 inventerat Uppsalas
cykelvagnit och arbetat fram en handlingsplan for
arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun som nu dr pa



forslag i kommunfullmaktige. Planen uppmarksammar
fem olika atgardsomraden dar arbetet for forbattrad
cykelinfrastruktur ska bedrivas. Dessa omraden
ar: trygghet och sikerhet, snabbhet, bekvimlighet,
beteendepaverkan och uppfoljning;

I planen foreslas dven att Uppsalas cykelvignit ska
delas in 1 ett allmant cykelnit och ett huvudcykelnat
som har hogre prioritet for upprustning och underhall.
Det rekommenderas dven att elva cykelstrak upprustas
till en extra hog standard i tre olika stadier. Nir detta
utvecklingsarbete ska genomféras i Uppsala dr det
lampligt att ta inspiration av lyckade exempel som kan
hittas i cykeltata stader.

Cykelbox som ger cyklar forkorsratt framfor bilar i
Amsterdam.

Vad ar syftet med detta arbete?

Detta examensarbete ska ge ett forslag pa hur man ska 16sa trafiksituationer lings med Ostra 4gatan och 6ver den
angrinsande Fyrisain. Genom att undersoka l6sningarna for cykelinfrastruktur som utvecklats i Danmark och
Nederlidnderna vill jag hitta inspiration till nya 16sningar. Syftet dr att bidra med en undersékning av dansk och
nederlindsk cykelinfrastruktur, samt att ge principiella forslag till utveckling av cykelinfrastrukturen i tre korsningar
lings med Ostra dgatan. Utvecklingsfrslagen utgér frin danska och nederlindska férebilder. En av malbilderna
ar att arbetet blir en inspirationskilla for vidareutveckling av cykelinfrastruktur i svensk stadsmiljé. Arbetet bor
betraktas som en del i utvecklingen mot ett mer hallbart stadsbyggande. Genom att studera detta arbete kan
stadsplanerare, och andra engagerade inom hallbarhetsfragor och 6vergripande stadsplanering, inspireras till att
utveckla och forbattra cykelinfrastruktur i svenska stider.

Huvudfragor
“Hur ser bra trafiklésningar for cykelinfrastruktur ut?*

“Hur kan man I8sa infrastrukturella problem for cyklister i Uppsala med utgangspunkt i trafiklésningar
fran Nederldanderna och Danmark?”’



Metod

Litteraturstudier

Litteraturstudierna ger en uppfattning om begreppet
cykelinfrastruktur och den reder ut nagra av de
aspekter som inbegrips i begreppet cykelinfrastruktur.
Litteraturstudien 4r ocksa ett forsok att
information om hur viktigt det dr att satsa pa hallbar
stadsplanering. Genom studier av vetenskapliga
skrifter och rapporter frain bland annat hollindska

samla

och danska organisationer har jag undersokt hur
dessa linder beskriver cykelinfrastruktur i stadsmiljé.
Inhemska killor som Regeringskansliet och Sveriges
kommuner och landsting ger en inblick i vad som anses
vara viktiga aspekter av cykelinfrastruktur i Sverige.

I litteraturstudien har jag undersékt betydelsen som
satsningar pa cykelinfrastruktur kan ha bade globalt
och lokalt. Genom att undersdka internationella
och lokal mal for samhillsutvecklingen, genom
bland annat rapporter fran Forenta Nationerna och
Europeiska Unionen, foérsoker jag skapa en forstaelse
tor vikten av att ge utrymme fOr brinslefria fordon.
PEBOSCA-modellen dr en férklaringsmodell som
lyfter fram olika resurser i samhillet och hur de
kan paverka hallbarhet (Berg 2013). PEBOSCA-
modellen anvinds i litteraturstudien for att beskriva
olika hallbarhetsaspekter som kan paverkas av 6kad
cykling. Genom att diskutera mina egna tankar kring
cykelinfrastrukturens samband med de sju resurserna
i modellen, vill jag belysa hur utvecklingen av
cykelinfrastruktur kan skapa hallbarhet. Genomgangen
av PEBOSCA-resurserna bidrar med en bakgrund till
arbetet och forstirker dess mal och syften.

Avgransningar

Detta arbete avgrinsar sig till att frimst réra den
infrastruktur som berér cyklistens plats pa vigar
med bada blandtrafik. Infrastruktur for
cykeltrafik kan utover det indelas i olika kategorier

sorters

som cykelparkering, samordning med kollektivtrafik,
skyltning och service samt cykling i blandtrafik med
fordon eller fotgangare (TUB 2012). Jag undersokte i
huvudsak vilka férutsittningar som kravs for forbattrad
cykelinfrastruktur under snéfria férhallanden eftersom
att de internationella fallstudierna gjordes under
varmanader.

ESPARE PARTS DEPT.
BOARDROOM “THE BRANDONE

Ett dekorativt cykellas pa husvagg i Amsterdam.

Fallstudier

Trafiklosningar 1 Képenhamn, Amsterdam, Utrecht
och Houten har lagt grunden till mina forslag for
forbattrad cykelinfrastruktur i Uppsala. Studierna
av cykelinfrastrukturen utgdr ocksa en del av mina
resultat. For djupare
cykelinfrastrukturlésningar har jag gjort studiebesok
i Amsterdam och Képenhamn. Cykelkulturen i bade
Danmark och Nederlinderna dr omtalad och har gjort
att manga trafik- och stadsplanerare soker sig till dessa
linder f6r inspiration och kunskapsinhimtning, Utéver
Képenhamn och Amsterdam besokte jag dven den
nederlindska universitetsstaden Utrecht samt en foérort
till staden kallad Houten. Fallstudierna inbegriper bade
bakgrundsbeskrivningar och bildstudier av dansk och
nederlindsk cykelinfrastruktur. Under studiebesoken
i Nederlinderna och Danmark undersékte jag
cykelinfrastrukturlésningar pa vigar som liknade
Ostra dgatan. Minga av vigarna jag studerade lig
exempelvis nira en kanal pd samma sitt som Ostra
agatan angrinsar till Fyrisan.

forstaelse for alternativa
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Muntliga kallor

Muntliga killor har bidragit till information 1 arbetet.
De forekommer i form av samtal, en debatt och en
seminariedag. Bada samtalen var halvstrukturerade
intervjuer dar ett antal fragor var forberedda innan
men dir den intervjuade hade moijlighet att styra
samtalet.
Seminariedagen tog plats pda nederlindska
ambassaden i Stockholm och de inbjudna talarna var
frimst nederldndska trafikplanerare och konsulter. De
svenska deltagarna var verksamma inom exempelvis
trafikplanering och politik. Pa seminariedagen fick vi
som lyssnade pa foredragen dven delta i workshops
dar vi diskuterade med varandra och cykelexperterna.
Jag deltog i en workshop med titeln Introduction to
technical issues ledd av Richard ter Avest och en annan
workshop med titeln Mixed use of pavements ledd av
Herbert Tiemens. Det var frimst forelisningarna
som bidrog med fakta till arbetet. Richard ter Avests
forelaste exempelvis om “Cycle highways” vilket ledde
till insikter om vad som gor cykelstrak smidiga for
cyklister.

I Uppsala lyssnade jag pa en debatt om Uppsalas
cykelinfrastruktur och tog med mig manga intryck av
andra Uppsalabors syn pa stadens cykelinfrastruktur.
En av debatt6rerna var Liselott Evasdotter, ordférande
1 Uppsala cykelférening. Efter debatten tog jag tillfallet
1 akt att stimma moéte med henne for ett samtal dagen
efter.

I Képenhamn samtalade jag med en landskapsarkitekt
verksam pa Center for bydesign pa Kopenhamns
kommun. Aven detta samtal var mycket givande och
gav mig svar pa mina forberedda fragor.

Resultat och analys
Utifran informationen hidmtad fran fallstudierna
har jag valt platser lings med Ostra dgatan dir olika
atgirder behovs for att forbiattra cyklisternas situation
i trafikmilién. Jag valde att arbeta med Ostra dgatan
eftersom det dr ett mycket central gata som anvands av
manga cyklister. Ostra dgatan ingar i ett cykelstrdk som
kommunen anser bor forbittras. Dess placering lings
med Fyrisan och parallellt med Uppsalas “gagata® gor
den dven intressant eftersom den grinsar till tva stora
barridrer. Broarna som erbjuder cyklister en vig Gver
Fyrisan ar ocksa intressevickande. Nar jag skulle vilja
platser att utveckla lings med Ostra agatan letade jag

efter punkter dir trafikslag moéter varandra eller dar
det finns barridrer for cykeltrafiken.

Flera olika teorier anvinds i analysdelen av Ostra
dgatan. Analyser av stadslandskapet lings med Ostra
agatan gjordes enligt Kevin Lynchs, Gordon Cullens
och Christian Norberg-Schulzs Lynchs
analysmetod gav en uppfattning av Ostra 4gatans
placering i centrala Uppsala och hur den forhaller
sig till trafiknoder, barridrer och landmirken (Lynch
1960). Cullens analysmetod fortydligade hur cyklister
kan uppleva riktningar och mal i stadsrummet och hur

teoriet.

det paverkar upplevelsen av cykelturen och maijligen
valet att cykla. I Cullens analys undersktes gatans
utseende och form, cyklistens placering i stadsrummet
och gatans innehall i form av fiarger och stil bland
annat (Cullen 1971). For att fa en forstaelse av Ostra
agatans karaktir anvindes Norberg-Schulzs teorier om
“platsens sjil”, Genius loci, for att analysera omradet
(Norberg-Schulzs 1980). Det ledde fram till en insikt
om gatans stadsmassiga tillgangar och estetiska virden.

Trafiksituationen for cyklister undersoktes bland
annat med hjilp av Uppsalas kommuns kartor
over cykelvagnitet och checklistor for cykelvigar
framstallda av det norska vigverket (Uppsala kommun
2013b, Statens vegvesen 2004).

Forslag och diskussion

Arbetet har resulterat i principiella forslag for tre
trafiklosningar lings med Ostra agatan. Forslagen ar
inte detaljerade planritningar utan vill visa pa alternativa
mojligheter for Ostra agatan pa en principiell niva.
Utformningen, stadsrummet och trafiken beskrivs
oversiktligt i samband med de tre forslagen. Det f6ljs av
en bildstudie med en cyklist som demonstrationscyklar
1 de olika forslagsomradena.

Slutligen identifieras nagra av omradenas problem och
vilka exempel pa cykelinfrastruktur fran Danmark och
Nederlinderna som kan tillimpas pa Ostra agatan. De
askadliggors i 6versiktliga planer. Forslagen tillimpar
inte alla cykelinfrastrukturslosningar som exemplifieras
1 arbetet utan ett urval av l6sningar som jag ansig var

limpliga f6r arbetsomradena vid Ostra dgatan.

11



Litteraturstudie

Vad ar det 6vergripande problemet?

Samhillen virlden Over blir allt mer beroende av
fossila branslen och jordens dndliga resurser forbrukas
1 allt hogre takt. En effektivare resursanvindning its
upp av en 6kad konsumtion av resurser (Gullberg
2010 refererad till i From 2011, s 18). Internationella,
europeiska, nationella samt lokala hallbarhetsmal finns
framtagna for att hantera denna utveckling. Kanske
kan dven individuella mal f6r hallbara livsstilar liggas
till pa denna lista? Det finns foérdelar att vinna for
det globala klimatet om fler méinniskor viljer cykeln
framfér bilen. Utvecklingen av  cykelinfrastruktur
kan motiveras av att den stdder en social, ekonomisk
och ekologiskt hallbar utveckling, och dirmed flera
malbilder samtidigt. Dessa olika aspekter av hallbarhet
diskuteras nedan.

Ett exempel pa internationella mal f6r 6kad hallbarhet
ir Habitatagendan som utvecklades av Forenta
Nationerna under konferensen Human Settlements,
ocksa kallad Habitat II. De linder som deltog i
Habitat II lovade att verka f6r en hallbar utveckling av
boendemiljonivirldensalltmerurbaniserade samhillen.
Habitatagendans mal baseras pa diskussioner och
slutsatser fran ett flertal av FN:s konferenser, bland
annat det ramverk som togs fram 1992 pa virldsmotet
i Rio de Janeiro (FN 2003). Detta ramverk, Agenda
21, sasmmanfattar de utmaningar som virlden behéver
tackla for att samhillsutvecklingen i varje land ska ske
under hallbara premisser. Ramverket édr indelat i fyra
sektioner: de sociala och ekonomiska dimensionerna,
bevarande och skotsel av resurser, involvering av stora
grupper och implementeringsmetoder (FN 1992).

FN:s klimatpanel, Intergovernmental Panel on Climate
Change, IPCC, har publicerat orovickande rapporter om
minniskans paverkan pd klimatet. I en sammanfattning
fjarde
FN:s klimatpanel de globala klimatférindringarna.

av  den utvirderingsrapporten  beskriver
Temperaturerna 6kar i luften och haven, sné och is
smalter och havsnivaer hojs. Mellan 1961-1993 har
havsnivderna okat med i snitt 1,8 mm/ar. Fran 1993
har den genomsnittliga 6kningen blivit 3,1 mm/ér. De
smaltande glacidrerna bidrar till dessa effekter. Data
frain 1978 och framat visar att jordens isticken har

minskat med 2, 7 % varje artionde. Observationer har
visat att de naturliga ekosystemen bade pa land och till
havs paverkas negativt av temperaturokningarna, som
frimst sker i den norra hemisfiren dar det finns storst
landytor (IPCC 2007).

Anvindningen av bilar och andra motorfordon
paverkar luftkvaliteten i virlden stider negativt.
Enligt Naturvardsverket bildas bade hilsofarliga
inandningsbara partiklar och vixthusgaser till f6ljd av
motortrafiken. Inandningsbara partiklar ar vanligtvis
10 pm (0,01 mm) i diameter och denna storleksklass
kallas PM10. De kommer fran vigtrafiken i form av
sulfater, nitrater, organiska amnen och sot. Aven slitage
fran dubbdick bidrar till bildandet av dessa partiklar.
De vanligt férekommande partiklar som gar under
beteckningen PM2,5, och som dr 2,5 mikrometer
i diameter, kommer ocksa frin férbrinning hos
mototfordon. Enligt EU direktiv 2008/50/EG och
luftkvalitetsftérordning 2010:477 ska inandningsbara
partiklar 1 luften hallas under grinsvirdesnormerna
(Naturvardsverket 2013a). Kommunerna ansvarar for
att rapportera in varden som 6verskrider eller riskerar
att 6verskrida miljokvalitetsnormen (Naturvardsverket
2013b). De kommuner som inte lyckas forbittra
luftkvaliteten tillrickligt riskerar att drabbas av boter
av BEU. Under sommaren 2013 0Overskreds bidde
gransvirdena for PM10 och for skadliga kvavedioxider
1 luften i Uppsala (Uppsala Nya Tidning 2013).

EU:s tolkningar av regionala och lokala processer styr
1hog grad utvecklingen 1 medlemslinderna. Satsningar
pa infrastruktur for trafik dr ett exempel pa regionala
och lokala processer som EU paverkar. Dirfor ar det
betydelsefullt for cykelns status att den europeiska
kommissionen har erkint cykeln som ett viktigt
transportmedel i stider. Samma ar som detta gjordes,
2007, atog sig dven kommissionen att stodja malet
att 6ka antalet cyklister och deras siakerhet i trafiken
(Buehler och Pucher 2012, s. 1).

Mellan 1990 och 2007 6kade utslippen av vaxthusgaser
fran transportsektorn med 36 % 1 EU. Samtidigt har
EU satt upp malet att, med 1990 talets nivier som
utgangspunkt, sinka vixthusgasutslippen med 80-95
% fram till ar 2050 (European Cyclists’ Federation
2011a). Ett steg mot att minska mingden fossila
brinslen ar att reducera dgande och anvindning av
bilen. Cykeln kan vara ett alternativt val av fordon
for den som smidigt, snabbt och billigt vill ta sig fram
inom en stad. Det ar dock inte alla som kan cykla eller
som har mojlighet att kopa en cykel.
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EU verkar for att cyklingen inom unionen ska 6ka. Den
europeiska kommissionen ger ekonomiskt stod for
arbete som leder till forbattrad cykelinfrastruktur och
uppmuntrar bade till utbyte av kunskap mellan linder
och till utvecklingen av fler handlingsprogram for
cykeltrafik (European Commission 2012). Ett lexikon
som forklarar cykelrelaterade termer pa alla officiella
sprak som talas i EU har ocksa tagits fram (European
Cyclists’ Federation 2011b). Syftet med detta lexikon
ar att lyfta upp cykeln som ett bra transportmedel
och underlitta kommunikation om cykeltrafik mellan
medlemslinderna. I lexikonet kan man aven hitta en
karta 6ver det Europeiska cykelviagnatet (zbzd., s 52).

Problem med och fér cyklister

Den svenska regeringen bestillde en cykelutredning
som fullbordades av Statens offentliga utredningar
ar 2012. Handlingsplaner for att forbittra
forutsittningarna  for  cykeltrafiken  har
efterfragats av bland annat Cykelfrimjandet och
Naturskyddsforeningen (Cykelframjandet
Naturskyddsforeningen 2012). Cykelutredningen har

linge
u.a.,

som syfte att “Oka cyklingen och gora den sikrare”
(Regeringskansliet 2012b). Vidare fastslas att cykeln
bor betraktas pa samma sitt som andra transportmedel.

Cykeln ar inte ett helt problemfritt transportmedel.
Cykling 1 blandtrafik dr en killa till otrygghet, men
den vanligaste olycksformen for cyklister 1 Sverige ar
singelolyckor som har sin orsak i daligt vigunderhall.
Singelolyckor utgor 70 % av alla cykelolyckor (Niska
2011). Enligt Cykelfrimjandet och Nationalf6reningen
for trafiksakerhetens frimjande, NTE, dr underhall
och separering av cykelvagar ett viktigt led 1 att minska
skador av cyklister i trafiken (Dagens Nyheter 2012a).
Cykeln delar manga av bilens problem i stadsmiljon.
Den kriver utrymme av det offentliga rummet, bade
pa gator och i form av parkeringsytor. De kan komma
upp 1 hoga hastigheter vilket utgbr fara bade for
fotgingare och bilister, vara storande rent estetiskt,
och till och med lata illa om cykeln ér 1 daligt skick
(Crawford 2002, s 175). Cyklister hamnar i konflikt
med bade bilister och fotgingare i den blandtrafik
som ofta forekommer 1 Sverige idag. Men 6verlag
ar de brinslefria cyklarna ett mindre stérmoment 1
stadsmiljon an vad bilarna ar.

I stider dir manga manniskor boérjar cykla har
cykeltrafiken dandrat karaktir och fatt ett stabilare och
tryggare tempo. Inte bara pendlare syns i trafiken
utan ocksa barnfamiljer och pensionirer. Detta bidrar

till att samhallet betraktar cykeln som ett vettigt och
fungerande transportmedel (Gehl 2010, s. 189). Jonas
Thornqvist, trafikplanerare pa trafikverket, menar att
cykeln dr ett palitligare fordonsval f6r den som vill veta
beriknad fardtid. Forseningar drabbar i hogre grad

kollektivtrafik och biltrafik (Dagens Nyheter 2010).

Hallbar utveckling

I Lena Froms rapport Hallbar stadsutveckling beskrivs
behovet av ett helhetsperspektiv pa barkraftig
stadsutveckling. ~ Samspelet mellan de olika
héllbarhetsaspekterna dr centralt for att man faktiskt
ska uppna ett hallbart samhille (Lindgren 2007
refererad 1 From 2011, s 18-19). I FN:s Habitatagenda,
skapadilstanbul 1996, pekar man ut de forutsittningar
som skapar en hallbar boendemilj6 i stider. De
héllbarhetsaspekter som forbattras med 6kad cykling
aterfinns inom samtliga aspekter (Berg 2002).

Enligt Ase Svensson finns det en rad argument som
brukar tas upp som hallbarhetsfrimjande effekter av
cykeltrafik. Folkhilsoinstitutet hiavdar exempelvis att
50-60 % av befolkningen ar for inaktiva (Gunnarsson
2001 refererad till 1 Hydén [red.] 2008, s 219). Cykling
leder till en bittre folkhadlsa. Andra hallbarhetsaspekter
som Svensson namner ar att cykeln ar ett jaimstallt
fordon eftersom det ir billigt att képa, underhélla
och kan koras av barn saval som vuxna (zzd., s.
219). I boken Images of the future city: Time and space for
sustainable development (Ho6jer et al. 2011, s. 355) menar
forfattarna att dagens modell for ekonomisk tillvaxt
inte 4r hallbar eftersom den forsvagar ekosystem och
tar slut pa jordens resurser. Studien menar att det ar
mojligt £6r familjer att leva utan bil och tar upp vikten
av att sambhillet inspirerar manniskor till att avsta
att inforskaffa bil vid stora forindringar i livet, som
exempelvis boendeférindring eller forildraledighet.
Andra forslag som man anser kan minska behovet av
bilen ir exempelvis att skapa nationella bilpooler och
pa andra sitt forbittra mojligheterna att transportera
varor langt (zbid., s. 378).

”Hallbar utveckling kan definieras som en
utveckling som tillfredsstéller dagens behov
utan att dventyra kommande generationers

mojligheter att tillfredsstélla sina behov”

Citatet ovan ar hamtat ur Var gemensamma framtid,
Varldskommissionen fér miljd och utveckling, FN,

1987 (From 2011, s 18-19).

13



PEBOSCA-modellen

I enlighet med FN:s Habitatagenda har Per G.
Berg, professor 1 Landskapsplanering pa Sveriges
Lantbruksuniversitet, utvecklat en modell som
uppmirksammar olika resurser som bidrar till
utvecklingen mot ett hallbart samhille (Milj6forskning
Formas u.d.). Forklaringsmodellen kallas PEBOSCA
och de sju bokstiverna i akronymen symboliserar
den engelska benimningarna pa tillgangar i samhallet
som kan tillvaratas i hallbarhetsarbetet. Bokstaven (P)
star f6r det engelska ordet Physical och bokstiverna
som foljer dr: E) Economical, (B) Biological, (O)
Organizational, (S) Social, (C) Cultural och (A)
Aesthetic (Berg, Ignatieva 2012, 5.3-10).

Hallbarhetsaspekterna i PEBOSCA-modellen stirker
motiven fo6r hallbara 16sningar genom att de bidrar till
ett helhetstinkande. I The Cityland Manual presenterar
forfattarna en checklista avsedd for planerare som vill
arbeta med hallbar resurshantering (Berg, Ignatieva
2012). De olika hallbarhetsaspekterna kan dock
kollidera med varandra. Losningar som foreslds 6ka
den ckonomiska hallbarheten pekar exempelvis pa
behovet av mer handel. Det kan stillas i relation till
att de biologiska eller fysiska hallbarhetsmalen sdger
att vi bor minska var anvindning av jordens resurser
och dirmed handel med varor. Men trots att de olika
mailen for PEBOSCA-resurserna kan krocka med
varandra sa kan modellen erbjuda en mer heltickande
syn pa hallbarhet dn exempelvis den som FN:s Agenda
21 erbjuder (FN 1992).

PEBOSCA-modellen anvinds i detta atbete for att
belysa de resurser som sambhillet kan dra nytta av i
och med 6kad cykeltrafik. Cykeltrafikens nytta for
samhillet kan didrmed forklaras enligt den helhetssyn
som PEBOSCA-modellen erbjuder. Den féljande
genomgangen av de olika resurserna dr baserad pa
mina egna tankar om hur cykelinfrastruktur kan gynna
samhillet och hjilpa det mot 6kad hallbarhet. Det ar
darfor ingen heltickande landskapsanalys som den
Berg och Ignatieva beskriver i The Cityland Mannal
(2012, s.2). For vissa av resurserna fraingar jag vissa
problem och priciplésningar for resurshantering
som manualen framstiller eftersom de 4r svirare att
anpassa efter mitt specifika undersékningsimne, det
vill sdga cykeln och cyklister.

Cyklar som hissas upp ur Fyrisan, Uppsala.

CULTURAL

SOCIAL

ORGANISATIONAL

PEBOSCA-modellens delar, i modellen
ovan, ar indelad i storlekar som ungefarligt
motsvarar min analys av den betydelse
varje resurs har for cykelinfrastruktur.
Analysen for varje resurs foljer pa féljande
sidor.

BIOLOGICAL
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En hallbar hantering av de fysiska resurserna betyder
att den anviandningen av icke-fornybara
energikillor maste minskas. Berg och Ignatieva menar
att energiférbrukning vid transport bér minska till en
femtedel av dagens nivaer (2012, 5.3). Genom att bryta
en stads dominerande bilanpassning kan man minska

stora

mingden motordrivna fordon. Jag viljer dven att lyfta
fram luft, vatten och mark som exempel pa fysiska
resurser i detta arbete.

Den lokala luftkvaliteten och det globala klimatet
gynnas av Okad cykling eller resande med kollektivtrafik
eftersom det leder till ett minskat behov av fossila
brinslen (Naturvardsverket 2013b). Vid minskad
konsumtion av bilar férbrukas mindre metaller, som
ar icke-fornybara resurser. Produktionen av en cykel
slapper ut en tiondel av de vixthusgaser som en bil
slapper ut (European Cyclists’ Federation 2011a).

Ett samhalles vattentillgangar dr en viktig resurs och
dess kvalitet paverkas av olika minskliga aktiviteter.
Vattenkvaliteten —gynnas av
eftersom cyklar dr renare fordon an bilar. De avger
inte avgaser till skillnad fran fossildrivna fordon vilket

cykelinfrastrukturen

gor att det pa cykelvigar finns firre tungmetaller. Det
dagvatten som rinner av cykelvigarna ar mycket renare
in avrinningsvatten fran bilvigarna och smutsar
dirmed inte ned grundvatten och 6ppna vattenytor i
lika hog grad.

Marken ér en resurs som man bor hushadlla med for
att exempelvis bordig mark inte ska bebyggas och
for att minska transportavstand. En hallbar planering
av markresurserna kan exempelvis innebéra att man
bygger en mer koncentrerad och fortitad stad med
blandad bebyggelse och gronomraden. Stadsomraden
med en blandning av bostider, arbete och service
minskar behovet for ménniskor att forflytta sig langa
strickor i vardagen. Cykelinfrastruktur tar mindre
utrymme i ansprak dn den som bilar behéver. Bade
nir det galler parkeringsytor och vigarnas bredd.

Resurshanteringen fér de ekonomiska resurserna
fokuserar 1 manualen mer pa grannskapsutveckling,
lokal odling och lokal handel (Berg, Ignatieva 2012,
s. 5-0).

Okad cykling kan p4 olika sitt paverka andra aspekter
av eckonomisk utvecklingen i ett samhalle. I de studier
som gjorts gillande samhillsekonomisk nytta for
cykling har man kommit fram till att satsningar pa
cykelinfrastruktur ger bland annat forbittrad restid,
ligre fordonskostnader, okad trafiksikerhet och
forbattrade hilsoaspekter (Sveriges Kommuner och
Landsting 2010, s. 23). Den amerikanska forskaren
Richard Floridas forskning om kreativitet har haft ett
stort inflytande pa “stadsférnyelse, planering, politik
och forskning” inom ekonomisk geografi (Borgren
2011, s. vi). Ett satt att skapa goda foérutsittningar f6r
ekonomisk tillvixt dr att skapa en attraktiv stad f6r det
som kallas den kreativa klassen. Begreppet myntades av
Florida, och avser bland annat akademiker, konstnarer
och andra kreativa arbetsgrupper. Dessa grupper
anses locka till sig olika verksamheter till en stad eller
stadsdel (Clark et al 2002, refererad till i Borggren
2011).

Det ir billigare att anligga cykelinfrastruktur dn
infrastruktur f6r fossilbrinsledrivna fordon. Att
investera i cykeln framfér bilen innebdr dven en
ckonomisk vinst for den enskilda individen. Det
ar ett billigare alternativ att vilja cykeln bade vid
inkopstillfillet och vid senare underhall (Buehler och
Pucher 2012, s.1, 3). For individer kan cykelpendling
vara det mest palitliga sittet att ta sig till arbetet,
skolan eller annan verksamhet eftersom de blir mindre
paverkade av trafikstockning eller férseningar.
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Cyklist som promenerar med sin cykel pa den affarstata
Norrebrogade i Képenhamn.
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De biologiska resurserna

Berg och Ignatieva lyfter bland annat fram betydelsen
som olika typer av grona rum har i en stad. Grinsen
mellan det byggda och de grona/bla strukturerna i
en stad dr nagot som de menar ér sirskilt viktigt for
minniskor (2012, 5.7-8). Genom att planera for vagar
som dr kantade av trid och annan gronska kan man
gynna en stads biologiska resurser.

Trad i stadsrummet har positiva effekter pa exempelvis
mikroklimat och hilsa hos stadsbor. Fler trid kan
planteras vid cykelvigar sd att de skuggar cykelbanorna
och skyddar mot nederbérd. De kriver dessutom
mindre ytor an bilvigar. Om mindre mark behéver
avsittas for bilparkeringar i de offentliga rummen
kan man skapa fler parkmiljéer, vilket ar en viktig
resurssparande effekt i stadsbyggnadssammanhang,

De organisatoriska resurserna

Stadsstrukturen och de materiella element som bygger
upp ett sambhille dr en del av de organisatoriska
resurserna. Att skapa ett balanserat transportsystem
dir olika trafikanter har likvirdiga mojligheter
att komma fram i en stad, 4r ett sdtt att hantera de
organisatoriska resurserna pa ett hallbart sitt (Berg,
Ignatieva 2012).  Anlaggning och upprustning
av cykelvigar, forbittring av kollektivtrafik och
resecentrum 4r nagra av de anpassningar som kan
goras. Cykelbanor tar upp mindre yta i stadens fysiska
struktur dn bilfiler och har en hogre kapacitet. En
tvafilig bilvig tilliter 1000 till 2000 bilar per timme
medan en tvafilig cykelbana, cirka tva meter bred,
tilliter 10 000 cyklister att passera per timme (Gehl
2010, s. 105).

Samverkan mellan kommunerna 1 en region ar ett
viktigt led 1 arbetet mot att skapa sammanhingande
cykelvigar. For att fa fler personer att cykla ar
det dven viktigt att kombinera utvecklingen av
cykelinfrastruktur med riktlinjer och handlingsplaner
(Buehler och Pucher 2012, s. 2).

Stadsrum i Amsterdam dar sparvagns- och cykelinfrastruktur korsar vagar. | bakgrunden syns en langsmal stadspark
dar ett antal trdd och cykelparkeringar delar utrymmet med manniskor.
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De sociala resurserna

Genom att inspirera till alternativa val i vardagen
kan man genom stadsplanering bidra till att paverka
minniskors livsstilsval. Enligt Berg och Ignatieva kan
de sociala resurserna utvecklas genom inspiration till
alternativa och mer hallbara livsstilar. Att vilja cykeln
eller kollektiva firdmedel framfor bilen dr ett sidant
val.

Jan Gehl diskuterar hur livliga och folkrika stdder
Okar attraktiviteten av stadslivet. Han menar att
minniskor tycker om att se och vara nira andra
minniskor. Livliga stider motverkar trenden av att
bygga si kallade ”Gated communities”, instingslade
bostadsomriden som endast dr 6ppna f6r de som
har tillrickligt med pengar att képa bostad dir. Gehl
menar att jamlikhet mellan minniskor férbattras nir
cyklister och fotgangare har tillgang till de offentliga
rummen. Det dr en demokratisk aspekt att tilldta
bade ordnade och spontana méten mellan manniskor
fran alla samhallsgrupper, oberoende av klass, dlder
eller funktionshinder (Gehl 2010, s. 109). Genom
tillgdngligeg6ra de offentliga rummen Okar man
tillfillen f6r spontana méten diar minniskor kan lira
av varandra. Jane Jacobs undersokte under 1960-talet
vilka aspekter som ger diversitet i en stad. Hon menar
bland annat att en blandning av funktioner och en hég
koncentration av minniskor ger en stérre mangtald
(Jacobs 2004, s. 179, 229).

I boken Hdllbar stadsutveckling diskuterar ILena
From generations-,
marginaliserings-, genus och koénsmaktsperspektiv
i stadsplaneringssammanhang (From 2011, s. 24).

framtidens behov av

Dessa perspektiv dr relevanta vid planering f6r
cykelinfrastruktur eftersom de belyser vikten av
att planera for alla typer av minniskor. De som
cyklar dr inte alltid starka vuxna som cyklar snabbt
1 cykelfalt invid bilarna, de dr ocksa barn, dldre och
rorelsehindrade.

I ett jamstillt samhille bor alla grupper fa plats i
stadstrummet. I Sverige dr majoriteten av de som
cyklar kvinnor, denna trend bryter av frin manga
andra linder dir cyklister frimst 4r min (Buchler
och Pucher 2012, s. 14). Bristen pa trygghet i trafiken
brukar lyftas fram i diskussioner om minnens
dominans bland cyklister i exempelvis Nordamerika. I
USA ir procentandelen kvinnor som cyklar endast 24
% (2bid.). 1 Danmark ar 55% av alla som cyklar kvinnor
och i Nedetlinderna dr det 56% (7bid.). I det europeiska
sammanhanget ar planering for cykeltrafik ocksa

viktigt ur ett jamstilldhetsperspektiv eftersom det ar
ett kvinnodominerat transportmedel. De offentliga
medlen bor liggas pa samtliga grupper i sambhillet.

En sikrare och tryggare miljé for cyklister okar
rorelsefriheten f6r de samhillsgrupper som anvinder
bilen i mindre utstrickning, vilket inkluderar barn,
studenter och mindre bemedlade. En annan social
rittviseaspekt dr att cykeln ér ett billigt transportmedel
som de flesta har rad att képa och underhalla (7bid., s. 1).
Minniskors maoijlighet att triffa andra och att komma
ut 1 naturen paverkar deras vilméaende. Cykelvagar kan
binda samman olika bostads- och gréonomraden. De
gynnsamma hilsoaspekterna av cykling dr dessutom
stora och ir ett viktigt argument for att verka for att
fler grupper 1 samhillet ska cykla.

=
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Cyklist pa trehjuling i Amsterdam.
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De kulturella resurserna

Cykelns paverkan pa de kulturella resurserna dr inte lika
sjalvklar som den dr pa manga av de andra resurserna.
Men en stads kulturella virderingar manifesteras i dess
arkitektoniska och landskapsarkitektoniska
element. For 6vrigt lockar, som tidigare nimnts, stader
med en stadsmassig karaktir och ett rikt utbud av
kultur och kaféer till sig kreativa ménniskor (Clark et
al 2002, refererad till i Borggren 2011). Dessa stider
har manga gator som ir attraktiva for fotgangare och
cyklister, och de betraktas ofta som levande stider
med mycket aktivitet och rorelse. I dessa stider, eller
bostadsomriden, dominerar de gdende gatorna och
bilen ofta underordnad de andra trafikslagen. Cyklister

vav av

exponeras mer dn bilister f6r gatukultur.

De estetiska resurserna

I Bergs och Ignatievas beskrivning av de estetiska
resurserna ar de fem sinnena inkluderade. De menar
att man kan utveckla upplevelsen av de offentliga
rummen sa att de blir mer anvindarvinliga. De jamfor
med den designutveckling som sker i bilindustrin, dir

man designar anvindarvinligheten genom utseende,
ljudbild och taktila inslag (2012, s.15-10).

De stider som ar anpassade efter den minskliga
skalan och vars utemiljé dr promenadvinlig, utmarker
sig ofta populira bes6ksmal. Cykeln tar mindre plats
1 stadsmiljon dn bilar och stjil inte sda mycket fokus
fran byggnader och andra stadselement. En negativ
aspekt av cyklar i stadsrummet dr att de stokar ner

Pyntade cykelparkeringar utanfor ett kulturellt centrum i
Amsterdam tillfér farg och gladje i det offentliga rummet.

stadens trottoarer genom att kedjas fast i lyktstolpar
ricken och staket. Men de dr mindre dn bilar och
tar inte lika mycket plats i ansprik. Dessutom kan
cykelinfrastrukturlésningar bidra med firg och form till
gaturummen. En stads estetiska resurser bestar utgors
dven av de ljud och lukter som finns i stadsrummet.
Mindre avgasutslipp forbattrar de estetiska resurserna

Cykelbanan genom det nya torgomradet Superkilen i Ydre Ngrrebro i Kdpenhamn ar ocksé en del av stadens grona
cykelstrak.
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Vad ar cykelinfrastruktur?

Cykelanpassade trafiklosningar ar en av de delar
som inbegrips i begreppet cykelinfrastruktur. Det
indelas 1 kategorierna cykelparkering, samordning
med kollektivtrafik, skyltning och service samt
cykel i blandtrafik tillsammans med motorfordon
eller fotgingare (TUB 2012). Alla kategorier ir
betydelsefulla for en vilutvecklad cykelinfrastruktur.
Cykeltrafiken i svenska stider omfattas bland annat
av separerade cykelbanor och cykelbanor dir cyklister
integreras med bilister eller fotgingare (Sveriges
Kommuner och Landsting 2010).

Cykeln ér den fordonstyp vars forare i hogst grad
skadas 1 trafiken (Uppsala Nya Tidning 2013).
Ny statistik frin Socialstyrelsen visar att antalet
cykelolyckor 1 Sverige per ar dr tio ganger hogre dn
vad tidigare siffror visat. Enligt en aktuell studie,
som presenteras av Myndigheten for samhallsskydd
och beredskap, skadas 3500 personer sa allvarligt att
sjukhusvard krivs i mer an ett dygn. Tidigare statistik
var baserad pa polisanmilda cykelolyckor som var
cirka 300 anmilningar om aret. Statistiken visar
att totalt 23000 cyklister uppsoker sjukhus varje ar
(Uppsala Nya Tidning 2013). I rapporten Cykelvigars
standard. En kunskapssammanstillning med fokus pa drift
och wunderhall skriver Anna Niska att det framst ar
singelolyckor som drabbar cyklister. Singelolyckor
utgor 70 % procent av alla cykelolyckor och 40 % av
dessa kan sammankopplas med daligt vigunderhall
(Thulin och Niska 2009 refererad till i Niska 2011, s 7).
Nir cykelvigar inte halls fria fran hinder som
exempelvis sn6 och is eller 6verblivet grus och krossat
glas sa okar risken for singelolyckor. Niska menar att
belysning av cykelvigar forbittrar kinslan av trygghet
och sikerhet for cyklister. Men forskning kring hur
belysning av cykelvigar kan effektiviseras saknas
fortfarande (Niska, 2011, s. 47).

Enligt den kanadensiska studien The zmpact of
transportation infrastructure on bicycling injuries and crashes:
a review of the literature (Reynolds et al. 2009) minskar
cykelspecifika  trafiklosningar antalet cykelolyckor
och skadade cyklister. De trafiklosningar som studien
frimst syftar pa dr trafikseparerade cykelbanor.
Studien menar dven att andra 16sningar som tycks 6ka
sikerheten for cyklister ar belysning, asfalterade ytor
och att man graderar kanterna till cykelbanorna.
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Cykelfalt i en korsning, Amsterdam.

For cyklister &r det viktigt med
en jamn beldggning, god friktion och
drénering. Vattenpdlar kan utgéra ett
problem dér cykelfélt anldggs intill
kantsten.

(Sveriges Kommuner och Landsting
2010, s. 83).
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Exempel pa cykelinfrastruktur

I detta arbete undersoks framfor allt den infrastruktur
som behandlar cyklistens plats pa vigar med bada
sorters blandtrafik. En vilutvecklad cykelinfrastruktur
1 innerstaden dr en pusselbit som hjalper till att
skapa en mer hallbar stad. Nar olika trafiklosningar
tor cyklister beskrivs pa féljande sidor har kunskap
himtats fran bland annat GCM-handboken (Sveriges
Kommuner och Landsting 2010) och kunskapsbanken
pa det nederlindska cykelexpertcentret Fietsberaads
(Fietsberaad u.a.b).

Cykelfalt

Cykelfilt ar korfilt for cyklar som firglages direkt pa
vigbanor. De kan vara billigare och mindre ytkrivande
alternativ till cykelvigar. Cykelfilt kan viljas framfor
cykelbanor pa strickor dir det mest dr vuxna som
cyklar. Cyklarnas hastighet blir ofta storre 1 cykelfilten
in pa cykelbanorna eftersom cyklisterna inte behover
ta hinsyn till fotgingare 1 lika hog grad. Biltrafik pa
vigar med cykelfilt Gverstiger sillan 40-50 kilometer/
timme (Sveriges Kommuner och Landsting 2010, s. 54,
80).

Cykelbanor vid sidan av bilvdg i Amsterdam.

Blatt cykelfalt i korsning, Képenhamn.
Vattenansamlingen framfér stopplinjen ar dock en
anlaggningsmiss som kan leda till ishalka.

Cykelbanor

Gang- och cykelbanor ligger antingen helt atskilda fran
en bilvag eller sa ligger de i anslutning till den. De ir
ofta atskilda fran bilbanan bade i h6jd och materialval.
Cykelbanor dr dubbelriktade om inga skyltar och
foreskrifter visar pa enkelriktning. Dubbelriktade
cykelbanor ger cyklister genvigar men de kan
tillféra problem mellan olika trafikanter i korsningar.
Enkelriktade cykelbanor ar sidkrare dn dubbelriktade
eftersom krockar ofta sker mellan cyklister som méter
varandra pa cykelbanor. I korsningar dr cykelfalt
i kombination med cykelboxar trafiksikrare dn
dubbelriktade cykelbanor men enkelriktade cykelbanor
ar att foredra ur sakerhetssynpunkt (7bid., s. 54, 68-69).
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Cykelbverfarter

Genom att mirka ut en obevakad cykel6verfart
med viagmarke och linjemarkering kan man ge
cyklister foretrade framfor bilar. Det dr da limpligt
att fortydliga detta foretride genom att smalna
av bilarnas korbana, tillféra refuger eller hoja upp
cykelbanan (Sveriges Kommuner och Landsting 2010,
s. 91). Enligt en nederlindsk studie kan det innebira
risker for cyklisterna om Overfarten markeras med
exempelvis r6d firg eller vita rutor (Schepers 2011
refererad till i Axelsson 2012, s. 11). I Sverige har har
aven cyklister vidjningsplikt nar de ska korsa en vig pa
en cykeloverfart (Svensk trafiksikerhet u.d).

Shared space

Shared space ir en typ av gatumilj6 dar fotgingare,
cyklister och bilister samsas om samma yta. Hastigheten
har sinkts si att fordonen uppmirksammar och
tar hinsyn till varandra. Den nederlindska vigen
Rijksstraatweg 1 Haren, dr ett exempel pa hur shared
space kan se utistadsmiljo. Den hir typen av gatumiljo
utvecklades pa Rijksstraatweg pa 1980-talet som ett
experiment, och har sedan dess efterliknats i stider
varlden 6ver. Hir ligger den tillatna hastigheten pa 30
kilometer i timmen och det finns inga hojdskillnader
som separerar trottoarerna frin den 5,20 meter breda
och gemensamma cykel- och bilfilen (Fietsberaad
u.d.a). Tanken med denna typ av delade trafikmiljé
ar att sikerheten ska Oka for alla trafiktyper eftersom
alla trafikanter maste vara alerta och uppmarksamma
varandra. Men det dr vanligt att shared space konceptet
blir en otydlig trafiklosning som egentligen inte gynnar
nagot trafikslag. Det dr dessutom en trafiklosning som
kan vara svar att tolka for exempelvis barn, synskadade
eller forstindshandikappade. Enligt Jan Gehl fungerar
shared space konceptet pa bekostnad av de giendes
kansla av trygghet och rorelsefrihet (Gehl 2010, s. 93).
De senaste aren har det blivit vanligare att
trafiklosningen borjat tillimpas i svenska stader.

Ett cykelvignit dr det system av vagar som en cyklist
tillats eller rekommenderas anvinda i en stad. Manga
stader tar fram kartor dar cyklister kan fa en 6verblick
over stadens cykelvignit. Uppsala kommun tog fram
en ny cykelkarta 2013 som finns pa natet och som
aven ir tillganglig 1 pappersformat (Uppsala kommun
2013a).

Bla cykeloverfart. Tydlig trafikseparering i vagkorsning
vid H.C. Andersens boulevard, Képenhamn.

Korsning planerad enligt Shared space modellen,
Uppsala.

Ett exempel pa ett cykelvagnat ar Uppsalas cykelkarta.
Hér &r stadens olika typer av cykelvdgar markerade i
rosa (Uppsala kommun 2013a).
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Gron vag for cyklister

Trafiksignaler 1 korsningar kan synkroniseras med
varandra sa att cyklister, som cyklar 1 en férbestimd
hastighet, alltid far gront ljus i korsningar lings en
stricka. I Képenhamn har man enligt denna modell
ett antal cykelstrak ddr de som cyklar i en hastighet av
20 km/timmen kan cykla oavbrutet i en “’gron vig”
(Kobenhavns Kommune u.d.a, s. 30, Gehl 2010, 5.187).
Detta 6kar hastigheten for cykelpendlare 1 stadsmiljo
avsevirt. Cyklister har vanligtvis en snitthastighet pa
16 km/timmen (Hydén [red.] 2008, s.214). Bilisternas
grona signal dr vid vissa korsningar i Képenhamn
fordrojd med 6 sekunder f6r att cyklister ska upptickas
i god tid (Gehl 2010, s. 185).

Cykelrannor

I stadsmiljoer med manga hojdskillnader kan enkla
ramper, i form av smala cykelrinnor i trappor, vara ett
enkelt sitt att 16sa tillgidnglighetsproblem for cyklister.
I trappor som anvands mycket av cyklister kan det vara
en bra idé att ha cykelrinnor 1 bada fardriktningarna,
det vill sidga bade till hoger och vinster i trappan. En
nackdel for cyklister r att de maste hoppa av och leda
cykeln nidr de kommer till en cykelrinna. Det kraver
dessutom en kraftanstringning som kan vara svar
att hantera for barn och andra personer som ir lite
svagare. Cykelrinnorna ar dock littare att anvinda for
att fa upp en cykel an att férséka lyfta upp den.

Cyklister vid en trafiksignal i Kbpenhamn.

Cykelrannor i uppgaende och nedgaende riktning av
trappan.
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Vad finns det for kritik mot stadscykling?

Det finns mycket frustration riktad mot cyklister i
trafiken. Gaende 6verrumplas ofta av cyklar som kor
om pa kombinerade gang- och cykelvigar. Det beror
delvis pa att cyklar d4r mycket tystare an bilar. Faran
med cyklister pa trottoarer som dr avsedda endast for
gaende ir ett vanligt férekommande insindarimne i
lokala tidningar (Uppsala Nya Tidning 2011).

Cykeln ar ett fordon som fungerar som ett mellanting
mellan fotgingare och bil. Cyklisten delar till exempel
bada trafikgruppernas vigar. Cyklisten har inget
skyddande skal och paminner om en giende trafikant,
samtidigt kan en cyklist komma upp 1 hoga farter.

Bilister upplever att cyklister dr svara att se nir de
dyker upp pa vigen fran exempelvis en ging- och
cykelvig. Motorminnen ér en intresseorganisation
for motortrafik som foresprikar en 6kad separering
av trafikslagen for att 6ka sakerheten. Motorminnens
vd, Maria Spetz, menar att den 6kande mingden
cykelolyckor beror pa att cyklister inte lyder
de trafikregler som finns (News Cision 2012).
Intresseorganisationen hivdar dven att ”sex av tio
cyklister cyklar mot r6tt” 1 Stockholm (Motorminnen
2014).

John Roslund, en moderat nimndeman i Region Skane,
kritiserar snorojning av cykelvigar vintertid da han
tycker det ir ett sloseri pa skattemedel. Han kritiserar
dven att detta uppmuntrar fler att vilja cykeln. Att satsa
pengar pa vintercykling ar “en fara for cyklisten och
dess omgivning” menar Roslund (Sydsvenskan 2014).
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Hur ar Kbpenhamn en
forebildsstad?

I Kopenhamn pendlar lite mer dn en tredjedel av
befolkningen (cirka 37 %) pa cykel till jobb och skola
(Képenhamns kommune u.a.b). I en studie gjord av
Europeiska cyklistféreningen fastslas att om resten
av linderna i den europeiska unionen bérjar cykla
1 lika hog grad som danskarna skulle 12-26 % av
vaxthusgaser som genereras fran transportsektorn i
EU foérsvinna (European Cyclists” Federation 2011a).

I Jan Gehls bok Cities for People pekar han ut nagra
av de inslag som gjort Kopenhamns cykelstrategier
framgangsrika. Han ndmner bland annat de breda
cykelbanorna som har kantstenar som avgransning till
bilfilerna. Gehl menar att de sensoriska upplevelserna
av en stad upplevs pa ett liknande sitt av fotgingare
och cyklister. Han resonerar vidare att cyklister, i
likhet med fotgingare, bidrar med rérelse och livlighet
1 stadsrummen (Gehl 2010, s. 182). Han lyfter ocksa
fram korsningar som dr anpassade efter cyklisternas
behov som betydelsefulla. Vissa korsningar har
exempelvis trafiksignaler som blir grona sex sekunder
innan bilarnas trafiksignaler vilket gor det littare for
bilister att uppmirksamma cyklister (7bid., s. 188). 1
Koépenhamns cykelvignit dr de flesta gatorna kantade
av cykelbanor som i sin tur har kantsten mot trottoaren.
I vissa fall kantas cykelbanorna av malade linjer som
parkerade bilar radar upp sig mot och skapar en barridr
mot biltrafiken (7bid., s. 183).

I takt med att infrastrukturen for cyklar har forbittrats

har fler manniskor borjat cykla. Det har motiverat
stadsplanerarna att omvandla fyrfiliga bilvigar till vigar
med tva bilfiler, samt skapa cykelbanor och trottoarer
pa bada sidor av vigen (ibid., s. 185). Denna typ av
l6sning grundades pa en studie fran 2010 som fastslar
att luftféroreningar vid cykelbanor ir ett problem 1
Koépenhamn (7bid., s. 187).

Képenhamns borgmastare for teknik och milj6, Klaus
Bondam, har satt upp malet att 50 % av alla resor i
staden ska ske pa cykel vid 2025 (Politiken 2011).

STAURANT  LAzi0

]

Ett val tilltaget cykelfalt i Fredriksberg, Kdpenhamn.
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Képenhamn kommuns uppsatta mal

Enligt  Cykelstrategien  2011-2025 dr malen for
Kopenhamns  cykelinfrastruktur  ordnade  enligt
kategorierna restid, trygghet, komfort, livsstil och

image, samt upplevelser (Keobenhavns Kommune
u.d.a, s. 30-31).

For att uppna snabbare restid for cyklister wvill
Kopenhamns kommun forbattra en lang rad aspekter.
Att bygga en titare stad ar ett sitt man vill férkorta
restider pa. Man vill ocksa bygga fler broar och tunnlar
som ska fungera som genvigar. Ett nyare inslag ir
supercykelvigar in till innerstaden fran ytteromraden.
Dessa vigar ska ha fa hinder 1 form av exempelvis
korsningar. Ett annat sitt att forkorta restiden pa ar
ITS. Det ar ett intelligent trafiksystem som anvinds
for att koordinera trafiklysen for att skapa en gron
vag for cyklister lings med viktiga cykelstrak. Ett
annat ITS som man hoppas kunna inféra dar LED-
belysning 1 markbeliggningen som éndrar bredd
pa eller anvindning av vigbanor beroende pa tid pa
dygnet. Informationsspridning i form av kampanjer
och skyltning ska ocksa forbittra restider for
cyklister genom kunskapen om de bista resrutterna
(Kobenhavns Kommune u.d.a, s. 15, 30-31).

Trygghetsforbittringar som genomfors idag ér flera.
Enligt Cykelstrategien 2011-2025 vill Képenhamn
bygga fler korsningar dir cyklar far fortur. Man wvill
ocksa skapa fler breda cykelbanor och sirskilt dir det
finns flaskhalsar i trafiken (Kebenhavns Kommune
u.d.a, s. 15, 30-31). Vidare har man skapat manga bla
cykelfilt som uppmarksammar bilister pa cykeltrafiken
1 stora korsningar. Genom att ploga cykelbanorna
forst vill staden signalera att cykeltrafiken har hogsta
prioritetistadstrafiken (7bid.). Dessa trygghetsskapande
trafikforbattringar kan 6ka antalet cyklister, vilket i sin
tur Okar tryggheten ytterligare eftersom ett stort antal
cyklister gor bilister mer uppmirksamma pa dem 1
trafiken (Gehl 2010, s. 187).

| Cykelstrategien 2011-2025 star
det att Kbpenhamn ska bli vérldens

bésta cykelstad ar 2025

(Kebenhavns Kommune u.a.a).

De parkerade bilarna 1angs med cykelbanan utgdr en
buffertzon mellan cyklisterna och biltrafiken.

O A\ Operaen Holmen
L)

Busshallplats i Frederiksbergs kommun. De
vita markeringarna i cykelbanan ger avstigande
busspassagerare féretrade till gaturummet.
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Ko6penhamn har redan uppnatt battre cykelsiffror
in andra europeiska stider. De har dirtill skapat mal
for en dnnu storre cykeltrafik. Detta dr goda nyheter
for klimatet och den lokala stadsmiljon, men fragan
ir om dessa mal ar tomma ord fran politikerna. I
verkligheten tycks Kopenhamn nu ta beslut om
infrastruktursatsningar som gynnar bilen. Ett exempel
ir de pengar som satsas pa att utreda mojligheterna
till en tunnel som kan leda in bilar i Képenhamn fran
Malmo (Sydsvenskan 2011).

Koépenhamn har haft ett stort antal cyklister 1
innerstaden dnda sedan efterkrigstiden. Detta beror
delvis pa den brist pd bilar som drabbade Danmark efter
kriget. Jamfort med Stockholm och andra stider har
Ko6penhamn och Amsterdam idag kommit langt 1 sina
16sningar for cykeltrafiken. Férhoppningsvis kommer
staderna verka for att na upp till de miljoforbittrande

mal som de har satt upp.

Cykelplanerarna pa Kopenhamns kommun tar
emot stora mingder samtal fran hela virlden.
Engagemanget for stadens cyklister, borgmastarens
ambitioner for staden och uppdrag som danska
stadsplanerare har haft for utvecklingen av
cykelinfrastruktur i bland annat Mexico City och
New York dr nagra av anledningarna bakom det
stora intresset. Vid ett kort telefonsamtal med
cykelplaneringsavdelningen fick jag veta att de
beslutat att siga nej till intervjuer och informativa
moten for tillfillet, eftersom efterfragan helt enkelt
varit for stor. Med det sagt tog man sig trots allt
tid att tipsa mig om forbattringar som gjorts for
cyklister pa Norrebro och Norrebrogade. Man tog
ocksa upp det aktuella arbetet med att fardigstilla
Koépenhamns  Supercykelstigar, som forbinder
stadens centrum med omkringliggande férorter.
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Parkeringar for cyklar och ladcyklar utanfoér danska regeringshuset i Képenhamn visar pa ett politiskt
stéliningstagande for alternativ cykelkultur.
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Samtal med Eva Ekbrant

Vid mitt besék i Kopenhamn 1 april 2013 stimde
jag mote med landskapsarkitekten Eva Ekbrant fran
Center for Bydesign pa Kebenhavns Kommune.
Ekbrant har arbetat pa kommunen sedan ar 2000
och har bland annat varit delaktig i stadsplanen som
tagits fram for Kopenhamn (Kebenhavns Kommune
20006). Vid besoket fick jag genom henne ta del av
kartmaterial som kommunen anvinder for att visa
gister som 4r nyfikna pa cykelrelaterade l6sningar
1 Képenhamn. Med hjilp av Cycleselfsightseeing-
Cycle tour in Copenhagen fick jag moijlighet att cykla
omkring 1 Képenhamn och bekanta mig med olika
typer av trafiklosningar efter motet med Ekbrant pa
hennes arbetsplats. Vi hade en cirka 1,5 timme ling
diskussion om Kopenhamns cykelinfrastruktur, dér
mina férberedda fragor ofta besvarades utan att jag
behovde stilla dem. Utéver diskussionen fick jag ta
del av mycket informationsmaterial som Eva samlat
ithop till mig innan vart mote. Foljande stycken ir en
genomgang av den diskussion vi hade.

I var diskussion utgick vi fran cykelguiden och de 15
platser som Képenhamns kommun lyfter fram som
bra infrastrukturlosningar for cyklister. Nagot som,
enligt Ekbrant, sirskiljer cykeltrafiken 1 Képenhamn
frin manga andra stider dr att cykelvigen oftast ar
placerad innanfér en rad bilar som dr parkerade lings
med vigen. De parkerade bilarna utanfér cykelbanan
okar tryggheten och gor att fler forildrar 4n 1 manga
andra europeiska stider vagar ta med forskolebarn pa
cykeltureriinnerstaden. Dessa parkerade bilar liknar en
buffertzon som separerar cyklisterna fran den rorliga
trafiken. Vi diskuterade de blimalade cykelfilten som
ar vanliga inslag i gatukorsningar i Képenhamn. Enligt
Ekbrant bor endast en riktning i korsningen markeras
eftersom det ger en bittre sikerhetseffekt dn ett
virrvarr av blaa falt som kan forvirra trafikanterna.

Vi pratade dven om stadsdelen Frederiksberg, som ar
en central del av Képenhamn men som idnda ir en
separat kommun. Planeringen av vigarna i denna del
av Képenhamn har dirfor utvecklats pa ett annat sitt
1 jamforelse med i resten av Képenhamn. Separering
mellan de olika trafikslagen och riktningar pa vigarna
ar tydligare i denna stadsdel men cykelbanorna ir
smalare an i Ovriga Kopenhamn. Ett annat inslag ar
varningsstrecken som markerar busshallplatserna.

Besokare 1 Képenhamn niamner ofta cyklisterna i en
positiv bemarkelse men lika ofta uppmarksammar de
hur de snabbaste cyklisterna upplevs som farliga och

Diskussionsfragor vid samtalet:

« Vilka goda exempel pa Kdépenhamns
cykelinfrastruktur vill kommunen
framhalla?

* Hur kan man cykelanpassa broar?

+ Vad tycker kommunen om de bla
cykelfalten i korsningarna?

+ Vilka tekniska I6sningar finns for
cyklister i Kbpenhamn?

*  Finns det stadsrum dar
rekreationsvarden stors?

* Hur fungerar samexistensen mellan
cyklister och gaende?

hotfulla inslag i stadsmiljon. En fraga som jag forsokte
fa besvarad 4r om kommunen har ndgon strategi for att
16sa den konflikt mellan fotgingare och cyklister som
ofta uppstar i stider. Eva tog upp vigarna lings med
sjoarna som ett exempel pa en plats som kommunen
forsokt behalla som ett rekreationsstrak endast for
fotgangare. Men nyligen 6ppnades strickan upp ocksa
for cyklister och det anses sviart att tydliggora vikten
av att ta hinsyn till de som promenerar lings med
sjbarna. Mitt intryck dr att intressekonflikten mellan
cyklister och fotgiangare dr ett svart problem att 16sa
bade 1 Képenhamn och i andra stader.

En av de broar i Képenhamn som ir avsedda endast
tor fotgingare och cyklister ar Bryggebroen som
torbinder stadsdelarna Amager och Vesterbro. Bron
ar 190 meter lang och 5, 5 meter bred. Den har tva
cykelbanor och tva banor for fotgingare. De tva
fardriktningarna dar separerade av ett ricke pa mitten
av bron. Enligt Eva Ekbrant dr det problematiskt
vid mynningarna till bron, pa Islands Brygge och
Kalvebod Brygge, eftersom man inte skapat cykel-
eller promenadfilt som underlittar orienterbarheten
for den som ska ta sig pa eller av bron. Hon menar
att ett falt framfor bromynningarna skulle underlitta
for cyklister och fotgingare i bada fardriktningarna
och minska olycksrisken. Ett annat problem i detta
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omrade ir att den breda kajen som bron ansluter mot
har kullersten lings med en lang stricka som stricker
sig fran den nyligen upprustade badbryggan pa
Islandsbrygge och fram till Bryggebroen. Gatstenen
ar svar att cykla pa och dirfor viljer manga cyklister
att fara fram pa de stenplattor som finns bredvid
gatstenen.

Eva Ekbrant berittade om ett flertal gator dar man
velat behalla karaktiren som gatstenen bidrar med
men dnda anpassa trafiken dven for cyklister. Losnin-
gen pa problemet dr att ersitta 80 cm brett strak med
sagad gatsten. Den sagade gatstenen har en betydligt
slatare yta dn vanlig gatsten och minskar darmed
friktionen for cyklarnas nir deras smala hjul far fram
over stenen. Eva presenterade tva olika gatulosningar
med sagad gatsten. Dels de smala gatorna som endast
har ett strak 1 mitten av gatan. Har tillats cyklister
fran bada fardriktningar cykla tills det blir m&te med
en annan cyklist eller ett bredare fordon. Pa bredare
gator kan man placera siagad gatsten i strak som gar
lings med gatans bada fardriktningar.

31



Studie av Képenhamns cykelinfrastruktur

Végledd av guiden Cycleselfsightseeing - Cycle tour in Copenhagen och samtalet med Eva Ekbrant
undersokte jag de 12 platser som &r utmérkta med siffror pa kartan. P4 kommunens karta finns

ytterligare punkter som inte har tagits med i detta arbete.
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— gréna cykelstrdk = gréna vagen
—= cykelstrak langs med sjéarna
@ stationer for S-tag

metrostationer

De grona cykelstraken dr ett sammanlinkat system
av cykelvigar som ir separerade frin 6vrig trafik och
beldgna i rekreationsomraden. Dessa typer av separata
cykelvagar i parkmiljo ar vanliga i exempelvis Malmo
och andra svenska stider.

Grona vagen kallas den sammordning av trafiklysen
som gor att cyklister som cyklar 1 hog fart lings med
Norrebrogade och H.C Andersens Boulevard alltid far
gront ljus vid korsningarna.
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Bearbetning av karta
(Kebenhavns Kommune, u.a.a).

Vigarna lings med sjoarna Sankt Jorgens so, Peblinge
so och Sortedams so har nyligen 6ppnats for cykeltrafik
och enligt guiden anvinds de dagligen av cirka 4500
cyklister. Detta cykelstrak erbjuder rekreativa kvaliteter
som utblickar 6ver sj6arna och vila fran biltrafiken. En
av utmaningarna nu 4r att fa cyklister att ta hinsyn till
detldgre tempot pa promenadvigarna, menar Ekbrant.
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Nummerférklaring:
. Skrapkorgar: speciellt designade for cyklister
. Bryggebron: gang och cykelbro 6ver kanalen

. Norrebrogade: anpassad for cyklister

. Luftpump for cykeldéck vid Radhuspladsen

O©oONOOOTRA~WN =

1. Skripkorgar som ir designade sarskilt f6r cyklister

kan man hitta pa Hammelstrupvej, Tagensvej och Gronningen.
Korgarna dr vinklade i riktning mot cyklisterna sa att
de ska kunna kasta sitt skrdp i soptunnan i farten.

Skrapkorg med lutning underlattar for cyklister.

Abuen bro boriar.

En nackdel med bron &r att den tydliga funktionsuppdelningen mellan cyklister och fotgangare pa vagen tar slut dar

. Abuen bro: gang och cykelbro langs med ett gront cykelstrak
. Vester Voldgade: belysning av cykelbana inbyggt i marken

. Amager torv: transportabla affarer i form av cyklar med lador och cykeltaxi
. Christiansborgs Slotsplads: cykleparkeringar utanfér det danska Folketinget

. Fotstodsréacke for cyklister vid H.C. Andersens Boulevard

2. Abuen bro, som byggdes 2008, binder samman

de tva kommunerna Képenhamn och Fredriksberg
6ver en av stadens storsta och mest trafikerade vigar
Aboulevard. Genom att ta bron frain Képenhamn till
Fredriksberg tar man sig samtidigt fram pa en av de
nya grona cyklingsrutterna.

Abuen bro sedd fran cykelvagen under.

=
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Cyklist langs med ny cykelbana som stracker sig utmed en av Képenhamns sjoar (det blaa straket pa kartan, s. 34).

3. Bryggebroen ir den forsta bro i Képenhamns hamn
som dr byggd endast for cyklister och fotgingare.
Bryggebroen forbinder stadsdelarna Amager och
Vesterbro. Bron dr 190 meter ling och 5, 5 meter bred.
Den har tva cykelbanor och en bana f6r fotgingare.
De tva firdriktningarna dr separerade av ett ricke pa
mitten av bron.

Enligt Eva Ekbrant dr det problematiskt vid
mynningarna till bron, pa Islands Brygge och
Kalvebod Brygge, dir man inte skapat cykel- eller
promenadfilt som underlittar orienterbarheten for
den som ska ta sig pa eller av bron. Hon menar att
ett falt framfér bromynningarna skulle underlitta f6r
cyklister och fotgingare i bada firdriktningarna och
minska olycksrisken.

Ett annat problem i detta omrade dr att den breda
kajen som bron ansluter mot har kullersten lings
med en ling stricka som stricker sig fran den nyligen
upprustade badbryggan pa Islandsbrygge och fram till
Bryggebroen. Gatstenen dr svar att cykla pa och darfor
viljer manga cyklister att fara fram pa de stenplattor
som finns bredvid gatstenen.

Bryggebron med dubbelriktade cykelbanor till vanster
och separat bana fér gaende till hdger.

Bryggebron sedd fran kajen pa syddstra sidan.
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Cykelvagen langs med Vester voldegade.

4. Pa Vester voldegade, som ligger centralt nira
Radhuspladsen, har man forsokt separera trottoaren
fran cykelvigen med en svag nyansskillnad 1
markstenen av granit och genom att skapa en cirka 3
centimeter hog kant. Detta har blivit en snubbelkant
som dr svar att se for bade cyklister och fotgingare.
I ett forsok att tydliggdra grinsen mellan trottoaren
och cykelvigen har man placerat ut cirkelformad
belysning lings med den avskiljande linjen. Trots det
kan grinsen mellan de olika trafiktyperna vara svar
att tolka dels eftersom losningen skiljer sig bade i
materialval och utférande fran andra trafiklésningar i
staden och eftersom grinsen inte ér tillrackligt tydlig
1 den visuella utformningen. Detta ar ett exempel pa
hur ett cykelvignit som inte ar enhetligt kan forvirra
cyklister och orsaka en otrygg trafikmiljo.

5. Norrebrogade har genomgatt en rad férandringar
for att underlatta for cyklister och fotgingare. Ett
experiment fran 2008 som idag blivit ett permanent
inslag hir, och lings med H.C. Andersens boulevard,
ir den sa kallade grona viagen, samordningen av
trafiklysen sa att cyklister som cyklar 1 20 kilometer
per timme utan att stanna vid roda lysen. Ekbrant
berittar att Norrebrogade dven har ett slags slussar for
bussarna i syfte att minska farten pa gatan.

Belysning i en linje avskiljer trottoar och cykelbana pa
Vester voldegade.

Gransen mellan cykelbanan och trottoaren pa Vester
voldegade utgér en snubbelrisk.

Trafikljus vid Ngrrebrogade.
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6. Amager Torv- hir kan man se taxi-cyklar och
transportabla affirer i form av cyklar med forsiljning
ilador. Detta dr ett tecken pa den speciella cykelkultur
som finns i Danmark.

7. Vid Christiansborgs slotsplads finns —ett stort antal
cykelparkeringar som dr vilanvinda och signalerar
att aven Kopenhamns politiker cyklar till arbetet.
Anmirkningsvirt dr att det ocksa har avsatts plats for
de ladcyklar som lokalt kallas f6r Christiania bikes.

8. Luftpumpen vid Rddbuspladsen ir en av fem som
staden har placerat ut pa olika platser. Intill pumpen
vid stadshuset finns en apparat som liser av antalet
cyklister som passerar platsen dagligen.

9. Ett sirskilt fotstodsricke finns vid trafiklysena
i korsningen Fredensbro/estersogade och Norre
Segade/ Gyldenovsgade. Det finns dven ett likadant
ricke vid Christmas Molles Plads. K6penhamn stad har
placerat dessa hir med syftet att 6ka bekvimligheten
for cyklister nir de vintar pa att réda signaler ska
sla 6ver till gront. De kan vila fotterna pa det undre
ricket eller halla i det 6vre med handen och pa dessa
sitt undvika att stiga av cykeln. Pa fotstodet star det
ungefir: Hej cyklist! Vila foten hir och tack f6r att du
cyklar.

Christiansborgs slotsplads.

Ett fotstdd med texten”Hej cyklist! Hvil foden her- og tak
fordi du cykler”.

En luftpump och cyklistraknare vid Radhuspladsen.
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Cykling pa sagad “brosten” -
dispositionsforslag for cykeltrafik pa
gatsten

Eva Ekbrant berittade om ett flertal gator dir
man velat behalla karaktiren som gatstenen bidrar
med men dndd anpassa trafiken dven for cyklister.
Lésningen pa problemet ér att ersitta 80 cm av den
vanliga gatstenen med sagad gatsten. Den sagade
gatstenen har en betydligt slitare yta dn vanlig gatsten
och minskar ddrmed friktionen for cyklarnas nir deras
smala hjul far fram Gver stenen. Eva presenterade tva
olika gatulésningar med sdgad gatsten. Dels de smala
gatorna som endast har ett strak i mitten av gatan. Har
tillats cyklister fran bada fardriktningar cykla tills det
blir méte med en annan cyklist eller ett bredare fordon.
Pa bredare gator kan man placera sagad gatsten 1 strak
som gar lings med gatans bada fardriktningar.

Teknik och milj6forvaltningen pa  Kopenhamns
kommun har, med hjilp av de tva konsulterna
Schonherr samt Moe & Brodsgaard, tagit fram ett
dispositionsforslag som visar pa bade generella och
specifika 16sningar for cykelvigar av gatsten. Denna
opublicerade skrift, Cykling pa brosten (Kobenhavns
kommune 2012) fick jag tillgang till genom Eva
Ekbrant vid mitt besok pa kommunkontoret i
Koépenhamn. Dispositionsforslaget dr enbart inriktat
pa att forbattra tillgangligheten for cyklister pa vagar
gjorda av gatsten.

Mailet med de danska forslagen for framkomlighet pa
gator belagda med gatsten dr att skapa framkomlighet
utan att gora for stora ingrepp pa stadsrummens
karaktir och utseende. Nagot som dr intressant med
dispositionsforslaget 4r att man pa mindre gator
foreslar att cyklisternas plats i vigen kan vara 1 mitten
och att de vid méte med bil eller cyklist kan svinga
av till sidan av vigen dven om underlaget inte ar lika
framkomligt dir. Denna 16sning ar tinkt for gator som
har mycket lite trafik. En annan intressant aspekt av
tanken bakom strak av sigad kantsten ar att man litar
pa cyklisternas formagor att sjilva uppticka de subtila
skillnaderna som visar var den jimnaste och mest
tillgangliga vagen lings med en gata ar. Losningen
kommer dock mirkas mer f6r den som cyklar pa den
in vad den syns for en betraktare.

I arbetet med kommunens dispositionsforslag
lade man jambordig vikt vid tre olika aspekter:
framkomlighet, signalvirde samt utférande/ drift.
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Ett strdk av sagad gatusten inflatad i vanlig gatsten.
Tva olika farger har lankat samman den sagade och
slata gatstenen med huggen gatsten. Regnet har
fortydligat ytskillnaden som de bada belaggningstyperna
har har utanfér Nordeas huvudkontor i kajomradet
nedanfér Knippelsbron i Christianshavn, Képenhamn.
Enligt dispositionsférslaget ar gatstensbelaggningen i
Christianshavn ett bra exempel pa hur framkomlighet,
signalvarde och utférande har balanserats pa ett bra satt.

De tva foljande diagrammen kommer fran det
danska dispositionsforslaget Cygling pa brosten
som arbetats fram av Scheonherr och Moe &
Brodsgaard (Kebenhavns kommune 2012).

Ett cirka 80 cm brett strak av sigad
gatsten kan anliggas i mitten av en gata.

Tva strak kan anldggas utanfor
eventuella alléer och bilparkeringar
eller lings med vigkanter.




Sammanfattning av
fallstudien KOpenhamn
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Knippelsbron i Christianshavn.




En av Amsterdams
breda cykelvagar.
Denna ar dubbelriktad
och avskild fran bilfilen
med en gul och smal
refug.




Nederlanderna - en
cykelnation

Niagot en besokare 1 Nederlinderna snart upptacker ar
attdet finns manga cyklisterilandet, att trafikseparerade
cykelvagar dr vanliga, cykelfilt ofta dr firgade 1 en
annan farg an bilfilerna och att manga korsningar ir
utformade sa att bilister tidigt ska uppticka cyklister. I
Nederlinderna finns nagra av Europas mest cykeltita
stader, och i universitetsstaden Groningen sker knappt
40 % av resorna pa cykel (Fietsberaad 2009, s. 14).
Procenttalet utgdr en imponerande andel cyklister och
ar en siffra som manga hart trafikerade stiader skulle
gynnas av att uppna.

Det har blivit vanligt att trafikplanerare fran olika
linder bescker Nederlinderna for att inspireras
och lira sig om hur man kan tillimpa hollindska
l6sningar for cykelinfrastrukturen for att na upp till
lika manga cyklister. Nederlinderna har till och med
tillsatt en cykelambassador som aktivt sprider kunskap
till lainder som exempelvis Sverige. Mycket av denna
kunskap man vill sprida 4r samlad pa det nederlindska
expertcentret Fietsberaad. Pa deras hemsida, www.
fietsberaad.nl, tillhandahaller de en kunskapsbank av
cykelanpassade l16sningar (Fietsberaad u.d.b).

Sedan 1990 har den totala mingden cykelresor som
sker 1 Amsterdam stigit frain 21% till nuvarande
28 % (Fietsberaad 2009, s 73). Landet blev tidigt
en cykelnation eftersom man satsade pa att bygga
upp en cykelinfrastruktur ndr biltrafiken 6kade pa
1960-talet. Kommunens satsningar pa att bygga
valdesignade bostadsomraden med hyresritter vickte
dock missnoje bland medborgarna i Amsterdam
eftersom nya bostadshusen o6kade behovet av fler
bilvigar, skriver Patsy Healy, Professor Emeritus vid
Newecastle Universitet. Medborgarna protesterade och
efterfragade istillet bostadsomraden med blandade
funktioner, som arbetsplatser, handel och service
1 nirheten av bostiderna. I Sverige kallas denna typ
av funktionsblandade bostadsomraden for ABC-
omriden efter de forsta bokstiverna i orden arbete,
bostad och centrum. Sveriges forsta ABC-stad ar
Villingby utanfér Stockholm. Dess centrum invigdes
1954 (Andersson 2000, s. 64, 606).

Protesterna fran Amsterdams invanare och kraven att
skapa funktionsblandade bostadsomriaden medforde
ett starkare vansterstyre inom det Socialdemokratiska
partiet, vilket senare ledde till nya planeringsstrategier

som fokuserade pa smaskaliga stadsfornyelseprojekt
(Jolles et al. refererad till i Healey 2007, s. 48).

Healy menar att Nederlinderna ar kint for att med hjalp
av statliga investeringar ha lyckats skapa bade naturliga
och byggda miljéer som ir vilfungerande. Amsterdam
sarskiljer sig dessutom fran andra europeiska stider
eftersom dess stadsplanering har varit kontinuerligt
stark under hela 1900-talet. Stadens morfologi har
dirmed sin grund maéngariga planeringsstrategier
(tbid., s. 37- 38).

Amsterdams identitet, och den livskvalitet och
serviceutbud somerbjudsistadsdelarnasbyggdamiljoer
har formats av de kommunala planeringsstrategierna.
Livskvalitet i boendeomraden ar nagot som virderas
hogt inom den fysiska planeringen i Amsterdam, och

det forstarks ytterligare av stravan efter miljomassig
héllbarhet (zbzd., s.78).

I Amsterdam har fraktcyklarna aldrig férsvunnit somde
gjort i andra europeiska stider. Dessa transportcyklar
har dessutom bérjat nyproduceras de senaste aren och
anviands av hushallen for att frakta personliga dgodelar
(Crawford 2002, s 208). Det férekommer exempelvis
att minniskor fraktar sina saker pa dessa cyklar vid
husflytt inom korta avstind (#bid., s 212).
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Seminarier pa nederlandska
ambassaden

Vid en seminariedag pa nederlindska ambassaden i
Stockholm, med tilteln Az bygga en cykelregion deltog
ett flertal ledande cykelexperter frain Nederlinderna,
bland andra Herbert Tiemens som arbetar med
att implementera riktlinjer f6r cykling i Utrecht
stadsfullmiktige och trafikkonsulten Richard ter
Avest som ir specialiserad pa cykelfragor och Bicycle
highways. Den hollindska cykelunionen Fietsersbond,
en intresseorganisation for cyklister, representerades
pa seminariedagen av Wim Bot. Seminariet fokuserade
pa hollindska cykellosningar och riktlinjer inom
svensk cykelplanering.

Under seminariedagen redogjorde Richard ter
Avest for nio riktlinjer som finns f6r de hollindska
supercykelvigarna. Kravensomstills pasupecykelvigar
ir intressanta dven fOr andra cykelvigar eftersom de
uttrycker virden som ar viktiga for cyklister. De bor vara
sammanhingande, direkta, attraktiva, sikra, bekvima,
ha ett foljsamt flode framat, vara upplevelserika och
vara integrerade med omgivningen. De bér dessutom
tillféra ekonomiska och sociala virden. Den bredd som
anvisas for dubbelriktade supercykelvigar enligt den
hollindska modellen ligger pa 4 meter. Avest menar att
det minsta kravet man kan stilla pa en supercykelvig
ar att den dr ”snabb, bekvim, har en egen identitet och
ar konfliktfri” (Avest 2013).

Herbert Tiemens tog upp problemet med
handelsféreningarnas motstand till en minskning
av bilvigar och parkeringsplatser i nirheten av
shoppingstrak. Tiemens menar att vid undersékningar
av cyklisters shoppingbeteende har man kunnat se att
cyklister handlar mindre kvantiteter dn vad bilister
g6r per tillfille men att det vigs upp med att cyklister
handlar vid fler koptillfallen (Tiemens 2013).

Cykelparkeringar i tva vaningar uppstéllda utanfér den
nederlandska ambassaden.

Nio riktlinjer for hur supercykelvigar bor vara:

sammanhingande

direkta

attraktiva

sakra

bekvima

ha ett féljsamt fléde framat
upplevelserika

integrerade med omgivningen

tillféra ekonomiska och sociala virden
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Platsbestk i Amsterdam

Amsterdam 4r Nederlindernas huvudstad och har
cirka 739 100 invinare. Stadens karakteristiska form
har vuxit fram med hjilp av wvallar och kanaler.
Amsterdams ring av kanaler finns idag pa UNESCO:s
lista 6ver kulturarv (Nationalencyklopedin 2014a). 1
Amsterdam utforskades manga av stadens kanalgator
da de finns i en betydelsefull mingd och eftersom
arbetets svenska fallstudie, Ostra dgatan, ligger brevid
en a. Bildstudien ger exempel cykelbanor som ir
utformade pa manga olika sitt. Cykelinfrastrukturen
ir inte enhetlig utan anpassad efter varje gata.
Anledningar till varfor gatornas cykelbanor har olika
placering 1 gaturummet dr ibland svar att avgora.

=

=

En vanligt fdrekommande kanalgata i Amsterdam dar
trottoarer finns men dar cyklister ofta delar vdgen med
bade fotgéngare och bilar. Gatstenen pa kérbanan ligger
i ett dekorativt monster.

Har ligger cykelbanan narmast kanalen och &r separerad fran bilarna av en tradallé och planteringar.

42



P& denna gata 4r trafiksepareringen extra tilltagen med Trafikseparering pa en gata i Amsterdam. Cykelfaltet lig-

separerande refuger. ger utanfér de parkerade bilarna. De parkerade bilarna
fungerar darfér inte som en buffert mot biltrafiken som de
gor pa vissa gator i K6penhamn.

Tydliga pilar i cykelbanan anvisar cyklisternas pafarter Tva breda cykelbanor langs med kanalen. Separerade
och avfarter mellan cykelbanan och korsningen. fran biltrafiken med hjélp av uppstickande kantsten
malad i gult.

1
AN |

Fotgéngare har ingen prioriterad plats langs med den En fotgangare och en cyklist pa gatstensbelagd
har kanalen. Notera elskap mitt i trottoaren. Det &r bro. Den smala men separata trottoaren
oférdelaktigt ven for cyklister eftersom de gaende avgransas med hjalp av en vit linje.

tvingas ut i cykelbanan.

43



/

Denna géang och cykelbro ligger i narheten av En fartddmpande upphdjning finns ldngs med den
Amsterdams centralstation och ett stort hér kanalgatan. For Ovrigt har man hér prioriterat
parkeringshus fér cyklar. bilparkeringar i hdg grad.
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I den hér korsningen korsar cyklisterna bilfilerna Pa den har gatan ligger trottoaren narmast kanalen.
for att na cykelbanan innanfér de parkerade
bilarna.
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Platsbeso6k i Utrecht

fﬁ?wp Fa L
i
Utrecht ar en universitetsstad sdder om Amsterdam r? J(’ﬁ[ {
och har cirka 301 100 invanare. Staden, ingar liksom i (/
Amsterdam, i stadsagglomerationen kallad Randstad. ;"II ) )/ {\J
Den ir ett kyrkligt och kulturell centrum i omradet /"' A ordar
(Nationalencyklopedin 2014b). Y  umm

bearbetad av
forfattaren
(Maps of net 2013).

gatsten 1avvikande farger fran andra ytor. Rédmalade
prickar pa gatstenen visar cyklister var cykelstraken ar

Cykelinfrastrukturen i1 staden utmarker sig genom /%3 : Karta dver
dess dekorativa kvaliteter. Cykelbanorna bestir ofta @f ‘@“A\L% Nederlanderna
J

och polkagrisstreckade pollare hindrar bilar och andra
fordon att kora pa de broar avedda for cyklister och
giende.

Cykelvéagen langs med kanalen utmarkerad med svarta
gatstenar. Notera den mycket smala trottoaren vid
husvaggen.

Tydlig skyltning och fértydligande av fardriktning i kurvan En pollare hindrar bilar och andra stérre fordon att kéra
ar en del av Utrechts cykelinfrastruktur. Over cyklisternas och fotgangarnas bro.
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Platsbes6k i Houten

Houten 4 en forort till Utrecht och planerades och
byggdes med cykeln som tinkt huvudfordon. Det gar
att kora bil i omriadet men bilen ir ett underordnat
fordon som ir krangligare dn cykeln att ta sig fram
med. Bilarna ir hinvisade till en vig som stricker sig
runt bostiderna. Det édr didrmed svart for en bilist att
kora genom omradet (Foletta och Fields 2010). Houten
utmarker sig som en mycket gron och lummig forort
med stora parkomraden med cykelstrak. Nar man ror
sig i omradet under en dag moter man manga cyklister.
Vid pendeltagsstationen finns en cykelverkstad,
cykelaffir och cykelgarage.

[ /V\\ w

~

Tydlig skyltning av malpunkter &ar en Cykelvagens rdéda cykeldverfarter korsar har bilvagen,
genomgaendedelavHoutenscykelinfrastruktur, den sa kallade “rundvéagen”, som stracker sig runt
vilket underlattar framkomligheten for cyklister. bostadsomradet i en cirkel.

Bro for cyklister och fotgéngare i ett cykelstrak i en av Houtens parkomraden.
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A

Pa jarnvagsstationen i Houten finns ett stort antal | anslutning till Houtens resecentrum finns
cykelpakeringar inomhus. cykelreparation och cykelhandel.

Farthinder som detta finns pa flera cykel och Inuti bostadsomradena finns ett system av cykelvagar
mopedvagar for att halla ner hastigheten pa motorburna som ar val skyltat.
fordon.

Vé&garnas utformning i bostadsomradena visar att cyklar har hog prioritet.




Sammanfattning av
fallstudien Nederlanderna
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Bakgrundsbeskrivning
av en cykelstad

Uppsala dr en mellanstor universitetsstad pa ett flackt
slattlandskap nira sjon Milaren. Genom staden stricker
sig Fyrisan och Uppsalaasen. Dessa landskapselement
definierar staden och paverkar dess utbredning och
utvecklingsméjligheter. Viktiga byggnader som bildar
Uppsalas siluett och som karakteriserar staden ar
Domkyrkan, slottet som ér placerat lite hdgre upp pa
asen, universitetsbiblioteket Carolina Rediviva som
ligger mellan dem samt det nybyggda Konsert och
kongresshuset vid Vaksalatorg, Ovriga byggnader ir i
huvudsak laga. Den medeltida vagstrukturen ér ersatt
med ett rutnitsmonster.

Uppsala har en stark cykeltradition och har till
och med kallats for ”Cykelsala”. Formodligen har
cykelfabrikerna Nymans och Fram, som verkade
hir fran 1800-talet, vara en anledning till den starka
cykeltraditionen (Uppsala kommun 2011). Genom
en tilltagande inflyttning vixer Uppsala stindigt och
med det Okar stadstrafiken. Enligt Uppsala kommun
har staden 300 kilometer cykelvigar dir 120 000
cykelturer genomfors per dag, det motsvarar ungefir
var fjirde resa (Uppsala kommun 2013a, Uppsala
kommun 2013b). Idag finns dessutom en av landets
storsta cykelparkeringar vid Uppsala resecentrum
(Uppsala kommun 2011). Genom att ytterligare stirka
infrastrukturen for cyklar skulle man underlitta f6r
minniskor att ta cykeln, vilket skulle bidra till en bittre
stadsmiljé och samtidigt avlasta det hart trafikerade
vagnitet. Anvindningenav bilen som fordon motverkar
minniskors mojlighet att bruka stadsrummen som de
vill. Begransningen i rorelsefriheten f6r de som inte
har bil ar stor, sirskilt for barn.

1939 (Digitalt museum 2014a, Creative Commons BY-
NC-ND).

Varfoér boér Uppsalas cykelinfrastruktur
forbattras?

Varfor dr det viktigt att forbittra cykelinfrastrukturen i
Uppsala nir det dr en stad dir manga redan anviander
cykeln som firdmedel? En okad anvindning av
cykeln kan fungera som ett verktyg att forbattra olika
héllbarhetsaspekter i Uppsala och dess naromraden.
Aven om cykeln ir ett populirt transportmedel bland
Uppsalaborna finns det brister fér den i stadens
infrastruktur. Det paverkar cyklisternas kinsla av
trygghetoch rittatt fardasitrafiken. Det finns ettbehov
av att synliggora cyklisternas plats i stadsrummet.

Hur ser malen for Uppsala ut jamfort
med verkligheten?

Som manga andra kommuner i landet arbetar Uppsala
kommun for att 6ka cykeltrafiken i stadskdrnan. Pa
grund av universiteten 4r det mdnga som besoker
eller studerar hir, vilket betyder att Uppsala skulle
kunna vara en limplig forebild som cykelvinlig stad.
Uppsala kommuns Oversiktsplan 2010 och Policy
for héllbar utveckling rekommenderar en Okning av
antalet cyklister for att gynna ett flertal av kommunens
delmal, som exempelvis folkhilsa och en renare och
mer tilltalande stadsmilj6. Enligt Oversiktsplanen ska
antalet cyklister 6ka till 40 % av den totala trafiken ar
2030 (Uppsala kommun 2103b, s. 5, 8). Till foljd av
EU:s stringare regler for luftkvaliteten inom unionen
kan Uppsala i framtiden riskera hoéga boter om
riktvirdena for luftkvalitet 6verskrids (Uppsala Nya
Tidning 2013).

Under hésten 2012 inventerades Uppsalas cykelvagnit
och varen 2013 lade tjinsteminnen fram ett forslag till
Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala
kommun (Uppsala kommun 2013b). Genom att se
over olika sikerhetsaspekter hoppas man kunna 6ka
trygghetskinslan hos cyklister i stadstrafiken. Den
blivande handlingsplanen ir en utgangspunkt fér de
foreslagna losningarna i detta examensarbete.

Cykelfabrikerna Nymans och
Fram har bidragit till att Uppsala
haft smeknamnet Cykelsala

(Uppsala kommun 2011).
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Debatt om Uppsalas cykelinfrastruktur

Under en debatt om Uppsalas cykelinfrastruktur
pa KFUM- borgen i Uppsala, efterfrigade Liselott
Evasdotter, ordférande i Uppsala cykelforening,
ett sammanhaillet
inte plotsligt tar slut. Hon menade att det oseriGsa

cykelviagnit dir cykelvagarna

cykelvagnitet ger oseriosa cyklister. Ett serost
cykelvagnit dr gent, rakt och ger cyklister féretride
menar Evasdotter. Hon eftersokte ocksd bittre
tydlighet i cykelvignitet i form av genomgaende
material eller firger, samt skyltning for exempelvis
vajningsplikt for cyklister. Liselotts huvudbudskap till

kommunpolitikerna var ’vaga agera”.
ga ag

Enligt miljopartisten Johan Lundqvist, frin gatu
och miljonimnden, dr den storsta utmaningen att
skapa cykelkorfilt 1 innerstaden. Han papekade att
cyklisterna i Uppsala dr mer sammankopplade med
fotgingare 4n andra fordon och dirfér behover
stanna oftare dn andra fordon. Han jimférde detta
med cyklisterna i Kopenhamn som i hogre grad ar
anslutna till fordonstrafiken och som dirfor kan rora
sig smidigare 1 stadstrafiken. Han papekade dven att
det var 15 dr sedan kommunen tog ett beslut om att
bygga ett cykelparkeringsgarage i Uppsala men att det
annu inte kommit till stand. Lundqvist avslutade med
att 6nska att Uppsala gav mer utrymme for cyklister
1 vagbanan sa att de kan dka i bredd eller kéra om
varandra vid behow.

Professorn 1 trafikpsykologi, ILars Aberg, fiste
uppmirksamhet pa att
cyklister eftersom de maste stanna betydligt oftare
in andra trafikanter. I enlighet med trafikstyrelsens

regelverket missgynnar

anvisningar forvintas cyklister alltid limna foretride.
Eftersom farten ar viktig for bade cyklistens balans
ett smidigt cyklande ar det dirfér manga som struntar
1 vajningsplikten och som tar risker och cyklar mot
r6tt trafikljus menade han. Abergs forhoppning infér
framtiden var att cyklister ska slippa missgynnande
regler och att de ska fa ny cykelinfrastruktur.

Centerpartisten Stefan Hanna, en av initiativtagarna
till debatten, uttryckte en oro 6ver vad som kan hinda
om staden forhindrar motordriven trafik pa vissa av
Uppsalas gator. Ett potentiellt problem som han tog
upp var forsimrad framkomlighet for varutransporter
och uttryckningsfordon.

Debatten med titeln Cykelstaden
Uppsala - Drém eller mardrém? tog
plats den 17 oktober i samband av
utdelningen av Uppsala stadsmiljopris.

Samtal med Liselott Evasdotter

Dagen efter debatten stimde jag méte med Liselott
Evasdotter, ordférande i Uppsala cykelférening, fér
att ta upp nagra tradar fran foregiende dags debatt
och hora mer om Uppsala cykelforenings verksamhet
och mal f6r Uppsala.

Uppsala cykelférening organiserar olika typer av
cykelrelaterade aktiviteter i Uppsala. De anordnar
exempelvis kurser for vuxna nyborjarcyklister, en
verksamhet som frimst riktar sig till invandrarkvinnor.
Foreningen har dven en Oppen cykelverkstad varje
vecka, uthyrning av cykelkdrror och bjuder in till
forelisningar om cykling. De bjoéd exempelvis in
Herbert Tiemens, den hollindska cykelexperten till
Uppsala féregiende vinter.

Under samtalet diskuterade vi problemet med
att cykelviagarna upphoér att existera 1 Uppsalas
vigkorsningar och att det dr otydligt for cyklisterna
vilka regler som giller. Liselott Evasdotter hinvisade
till 16sningar i andra stiader dir firglagda upphdjningar
i korsningen visar cyklisternas vig och ger dem
foretraide framfoér bilarna. Hon hinvisade édven till
Nederlindernas trafiklosningar som ofta fortydligar
var cyklister har vijningsplikt 1 trafiken. Apropa
frigan om skyltning papekade Evasdotter att skyltarna
for cykeltrafiken 1 Uppsala ofta dr uppsatta pa en
olampligt hog hojd for cyklister som ofta har blicken
ligre dn bilister. En annan hjirtefraga f6r Evadotter
ir att Uppsala ska fa bredare cykelbanor eftersom
det skulle underlitta framkomligheten for alternativa
cykelmodeller ladcyklar
Ladcyklar dr viktiga alternativ till bilen eftersom de
uppfyller det fraktbehov som cyklister ocksa har.

som och trehjulingar.

Trehjulingar ér viktiga cyklar f6r personer med olika
typer av funktionshinder, exempelvis de som har
problem med balansen.
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Svartbacksstraket

Svartbicksstraket dr ett cykelstrak som Uppsala
cykelanpassa  pa sikt.
Utvecklingen av Svartbicksstraket dr relevant for

kommun wvill medelling

detta arbete eftersom Ostra dgatan ingar i den sodra

delen av straket. Kartan brevid dr en bearbetning
av Uppsala kommuns utkast till handlingsplan

Nummerbeskrivning till kartan:

tor cykelinfrastrukturen i1 omradet. Analysen som
framkommer i nummerbeskrivningen som idr direkt
himtad ur kommunens utkast till handlingsplan
(Uppsala kommun 2013b, s 36). Punkterna 1 och 2 ir
mest relevanta eftersom de ligger pa Ostra dgatan.

Fargsattning av cykelfalt bér genomforas i foljande korsningar:

Ostra Agatan/Bredgrind

Ostra Agatan/Klostergatan
Svartbdcksgatan/Stiernhielmsgatan
Svartbdcksgatan/Torbjérnsgatan

N W N =

Atgérd som behovs for att cyklister och passagerare inte ska stéra varandra vid busshallplats:

5 Utanfor Svartbdckens vdrdcentral
Konfliktpunkt mellan cyklister och gdende:

6. Svartbdcksgatan/Eddaspdngen:

Cyklister maste korsa trottoaren mot tunnel
Det ar problem med sikten for cyklister i tunneln

7- Sydvdst om cirkulationsplatsen ddr Bdrbyleden méter Svartbdcksgatan:

I bilaga 2 - prioritering av atgarder och kostnadsberikning,
finns kommunens atgirdsanalys for olika strak
(Uppsala kommun 2013b.). Svartbacksstraket ar
ett av sex stycken strik i Uppsala som kommunen
vill rusta upp till extra hog standard pa kort till
medellang sikt. Tidshorizonten ir inte bestimd men
prioritetsordningen dr rangordnad frin kort till laing
sikt (7bid, s. 1). Svartbicksstraket borjar vid Islandsbron
och stricker sig lings med Ostra Agatan och Fyrisan
med slutmal Barbyleden. Det ar alltsa inledningsvis
ett centralt beliget strak vid drummet som leder till
bostadsomridet Tuna backar i den nordvistra delen
av staden. I utkastet till handlingsplanen har ett antal
problemomraden uppmirksammats i detta foreslagna

strak. En prioritetslista for cykelstraken har gjorts med
motiveringen att det dr mer praktiskt genomférbart
och bittre for cyklisterna om ett helt strak blir fardigt
pa samma gang, Svartbicksstraket som delvis stricker
sig lings med Ostra 4gatan planerar man rusta upp
pa medellang sikt. Inventeringar av straken har lett
till synpunkter pa var cykelbanorna bor breddas eller
anliggas om de inte finns. Kommunen har markerat
ut ett flertal problempunkter i exempelvis korsningar
dir det uppstar konflikter mellan olika trafikslag eller
1 gang- och cykelvigstunnlar dir det dr dalig sikt vid
moéten. Vid Svartbickens vardcentral, i den norra delen
av Svartbicksstraket, finns exempelvis en busshallplats
som stor cykelbanan.
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7 Barbyleden

Siktproblem

Cyklister maste D
) korsa trottoaren |/ Vaksala torg

/

b Uppsala resecentrum

Domkyrkan Stora torget

St Persgatan - Islandsbron 1 \

Manga synpunkter kring att det ar

obekvamt att cykla pa gatsten

Behov av atgarder:

RS> 2
O 3 Strackor

=== Behov av cykelbana
mmm Behov av breddning
m== |ngen atgard behovs

Korsningar
@ Behov av upphdjd passage

\ Problempunkter
@ Cykelbana hindrar busshallplats
0 meter 1000 meter @ Korspunkt gdende och cyklande

Kommunens analys av cykelinfrastrukturen langs med Svartbacksstraket (Uppsala kommun 2013b, s. 36).
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Ostra agatan - en del av
Svartbacksstraket

Rutan markerar den nedre delen av Svartbicksstriket,
vilket mer mer specifikt utgérs av Ostra dgatan. Gatan
ligger 6ster om Domkyrkan och stricker sig lings med
Fyrisan. Den ansluter till flera broar som férbinder de

Ostra och vastra stadsdelarna.

Centrala Uppsala: Domkyrkan syns i bildens 6vre
vansterkant och den Botaniska tradgarden syns i dess
nedre vansterkant (Google Maps 2013).

[ G

Tre korsningar langs med Ostra agatan (Google Maps 2013).

De omriden som valts som fallstudieomraden i detta
arbete har valts med tanke pa att de dr korsningar som
ir problematsika for cyklister. Korsningarna ligger
vid Nybron, vid Vistgotaspangen och vid fickparken
Fadimes plats.

Ostra &gatan: fokusomréde for arbetets fallstudie
(Google Maps 2013).
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Ostra 4gatan

Ostra 4gatan utgér den mest centralt beldgna delen av
straket vid Fyrisan och brukas av olika trafikslag, Ostra
agatan ar trots bristerna i cykelvigarna ett populirt
promenad- och rekreationsstrak som fick Sienapriset
for god utemiljo ar 2005. Juryn fér det prestigefulla
priset skriver att arkitekten Mattias Nordstrom “med
ligmilda uttrycksmedel och inom ett begrinsat
utrymme uppnar stora effekter f6r Uppsalas stadsliv
och stadsmiljo” (Sveriges Arkitekter 2010).

Den kulturgeografiska institutionen pa Uppsala
Universitet har publicerat flera arbetsrapporter som
r6r centrala Uppsalas stadsplanering. 1 Stadens offentliga
rum - Visioner och verklighet i centrala Uppsala (Larsson
och Sirland 2008) utvirderas den upprustning av
Ostra dgatan som genomférdes i borjan av 2000-talet
samt vilka effekter ombyggnaden haft pa graden
av folkliv lings med gatan och i det angrinsande
arummet. Slutsatser som dras av rapporten ér att
”|den] nya utformningen av Ostra Agatan med
tillhérande apromenad har paverkat det offentliga
rummets funktion, savdl f6r trafiksituationen,
niringsverksamheten som fér det sociala livet pa
platsen. Trafiksituationen har férindrats genom
minskat bilfléde och sidnkta hastigheter, samt att
omradet upplevs vara mer inbjudande f6r promenader

nu dn innan ombyggnationen” (zbzd., s. 31).

I rapporten framkommer det att manniskor tycker
att den nya trafikplaneringen lings med arummet ér
ostrukturerad och ogenomtinkt. Det framkommer
iven att kommunen satt upp trafikskyltar och
fardriktning for bilar och cyklister, vilket gor att
fordonen forvintar sig en egen yta att kéra pa Att
arummets utformats enligt shared space konceptet har
inte natt fram till de som ror sig 1 omradet (ibid., s 30).
Karin Akerblom, en landskapsarkitekt som genom
Uppsala Kommun ocksa var medansvarig byggherre
for Ostra Agatan, beskriver arbetet med att skapa ett
sammanhingande stadsrum. Apromenaden breddades
och Oppnades upp mot gatan sa att tillgdngligheten
forbittrades. Genom att tillféra belysning av triden
underifran och statyer, varav en ar uppvarmd vintertid,
har arummet fatt kvaliteter som gynnar stadslivet aret
om (zbid., s. 22).

Trafiksikerheten for studenter i Uppsala underscks
1 Cykelplanering ur ett studentperspektiv — En studie om
trafiksdkerbet i centrala Uppsala (Axelsson 2012). 1
denna studie framkommer det att Uppsalas studenter

upplever att det dr osikert att cykla i korsningar och
cirkulationsplatser (Axelsson 2012, s.24). Enligt studien
ar enkelriktade cykelbanor farligare dn dubbelriktade
eftersom cyklister maste korsa vigbanan om de
ska byta firdriktning. A andra sidan minskar antalet
krockar mellan cyklister pa cykelbanor med filer 1
tva motsatta fardriktningar (Schepers 2011 refererad
till 1 Axelsson 2012, s. 11). Cykelfalt ér billigare och
kriver mindre utrymme an cykelbanor. Att cykla pa
cykelfilten i blandad trafik 6kar den faktiska sakerheten
men upplevs inte som lika siker av cyklisterna
sjalva. Cykelfilt ar limpliga i stadsmilj6 dar manga
pendlar och cykelbanor passar bra pa landsvigar dar
biltrafikens tempo ar hogre. I korsningar dar det inte
fungerar att ha blandad trafik dr det limpligt att ha
upphdjda cykeloverfarter (Axelsson 2012, s. 24).

Planerade dndringar for strickan 4r ny asfaltering och
att cyklister och fotgingare ska skiljas at med hjilp av
separationslinjer. Cykelbanan lings med Ostra Agatan
rustades upp med markbeliggning av smagatsten
med inslag av granithillar ar 2007. Smaégatstenen
har fatt kritik av bade cyklister och rullstolsburna
eftersom de medfor vibrationer som gor ytorna svara
att kora pa (Uppsala Nya Tidning 2008). Nagra av de
problempunkter som handlingsplanen lyfter fram for
de sodra delarna av Svartbacksstriket, och som jag
har intresserat mig for sarskilt, dr tre korsningar pa
Ostra agatan. En av dem ar vid Vistgotaspangen, dar
Bredgrind moter Ostra dgatan. Hir vill kommunen
upphdja och firgsitta ett cykelfalt. Man anser ocksa
att en cykelbana bor skapas mellan Vretgrind och
Bangardsgatan, och att gatstenen i nirheten av Nybron
ir ett problematiskt underlag for cyklister (Uppsala
Kommun 2013b).

Ostra &gatan sedd fran korsningen vid Nybron. Bakom
cykelparkeringarna star Guntherska Hofkonditoriets bord
uppstallda. Den bla skylten visar var bilarna ska kora.
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Huvudfunktion av Ostra &gatan

Ostra agatan dr en central gata i Uppsala som
stricker sig laings med Fyrisins Ostra bank. Eftersom
det ligger lings med Fyrisan ar det ocksa ett viktigt
rekreationsstrak didr minniskor promenerar, vilar
och dter lunch bland annat. For cyklisterna dr det
ett viktigt strak som foérbinder de norra och sédra
delarna av staden i en gata med biltrafik i ett relativt
lugnt tempo. Ostra agatan ar kantad av Apromenaden,
Gotlandsparken, en stor mingd cykelparkeringar
samt nagra bilparkeringsplatser. Stora torget, som
ligger ett kvarter bort fran Nybron, ir en av stadens
viktigaste transportnoder. Straket angrinsar dven till
det centrala affirsomradet, bad- och sportfaciliteter,
universitetsinstitutioner, bibliotek, osv.

Ungdomar vid Ostra 4gatan 2006-2011 (Digitalt museum
2014b, Creative Commons BY-NC-ND).

Ostra 4gatans identitet

Enligt den norske forfattaren Christian Norberg-
Schulzs kan man bestimma en plats identitet, ’platsens
sjal”, genom att undersoka dess karaktir, omgivning,
rumslighet och upplevelser (Norberg-Schulzs 1980).

Ostra 4gatan ir en levande och karaktirsfull gata som
domineras av Fyrisin men dven av triden och de
omkringliggande husen. Miljon dr foérinderlig 1 sitt
uttryck eftersom mingden pendlare och fotgingare
lings med strickan varierar beroende pa tid pa dagen,
veckan och aret. Den omvixling som det innebir for
platsen i form av bade folkliv och stillhet karakteriserar
omradet. Vidret som varierar starkt med arstiden
paverkar ocksa karaktiren i omradet. Enligt Uppsalas
oversiktsplan dr Fyrisan markerat som ett sarskilt
vardefullt vattenomrade.

Beroende pi var man befinner sig lings med Ostra
agatan varierar vattenkontakten. P4 vissa platser lings
med 4n har man simre visuell kontakt med vattnet,

vilket beror péd avstand och olika typer av hinder som
starivagen. Det kan vara parkerade cyklar, glasskiosken
eller tridens grenverk. De vanligaste triden lings med
gatan dr lindar och histkastanjer som dr stora och
karaktarsfulla. Triden tillsammans med stadskédrnans
byggnader ger skydd fran vind och kyla. Vetskapen
om nirheten till stadens kaféer och affirer kan ge
den som cyklar eller promenerar lings med straket en
trygghetskinsla.

Gatan har levande fasader med hog detaljeringsgrad
och olika husfirger, sirskilt 1 nirheten av Nybron.
Husen ar fran olika tidsperioder och dr dekorativa,
flera hus har exempelvis torn. Byggnaderna hyser bade
affirsverksamhet och boende, det finns saledes manga
in och utgangar mot gatan. Lings med trottoaren
vid husen finns uteservering, trappstenar och
skyltning som paverkar intrycken vid en promenad.
Dessa inslag lings med gatan avtar dock i h6jd med

Vistgotaspangen.

Markmaterialen i omradet bestir bland annat av
asfalterade ytor, betong, marksten och dekorativ
sten. Viktiga byggnader och milpunkter i nirheten

ir bland annat biograferna Filmstaden och
Spegeln, Upplandsmuséet, Juridiska biblioteket,
Gotlandsparken, Guntherska hovkonditoriet,

Fyristorg och andra kaféer, restauranger och affirer.
De visuellt viktigaste byggnaderna dr domkyrkan och
slottet.

Strakets styrkor dr dess vattenkontakt, folkliv, kaféer
och centrala placering. Strikets kvaliteter gbr att
minniskor girna vistas hir. Det har rekreativa virden
som dr viktiga att tillvarata. Ndgra svagheter ir att
an utgdr en barridr och att trafikmiljon dr otydlig.
Omridets mojligheter utgérs av nirheten till arummet,
potentialen att utveckla cykelstraket och forstirka
stadsmiljon. Faktorer som hotar omradet ar risken for
6kad biltrafik, 6kad rérighet och otydlighet 1 utemiljon.

L% - ’ y i, .

Véstgétaspéngen syns i Studentliv i Uppsala, september
1956 (Digitalt museum 2014c, Creative Commons BY-
NC-ND).
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Ungdomar vid Nybron, september 1959 (Digitalt museum 2014e, Creative Commons BY-NC-ND).

Kulturvarden

Ostra 4gatan ir en del av “raggarrundan‘ som stricker
sig lings med hela Ostra och Vistra dgatan. Under
sommarhalvaret dr det manga som girna visar upp
sina veteranbilar hir pa vissa helger. Som stadsrum och
offentligt rum ar Nybron en kulturhistoriskt intressant
plats eftersom denlinge varit en samlingspunkt. Sarskilt
under 40-, 50- och 60-talet di den var ett tillhall for
ungdomar i tondren. Detta beskrivs i boken Nybron pa
60-talet - en bok om mods, musik och mode (Johansson et al.,
2011). Pa Nybron brukar dven cykelféreningar std med
informationsbord pa folkfester sisom Kulturnatten.

Tre ynglingar pa Nybron, april 1960 (
2014d, Creative Commons BY-NC-ND).

Digitalt museum
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(Digitalt museum 2014f, Creative Commons BY-NC-ND).

% 3 .7 -
Breddning av Nybron, 1956 (Digitalt museum 2014g,
Creative Commons BY-NC-ND).

Cykelbanan och bilarnas kérbana pa Ostra 4gatan under
en vintereftermiddag. Nybron syns i bilden vénsterkant.

Uppsnyggning av 6vergéangstéllen, Nybron, augusti 1961

Trafik

Biltrafiken ar relativt lingsam och det finns inga
bilparkeringar lings med det for fallstudien utvalda
avsnittet av gatan. I héjd med St. Olofsbron och
Gotlandsparken finns det dock ett antal bilparkeringar.
Biltrafiken sker i huvudsak vid Nybron som ir en
knutpunkt dar busstrafiken dominerar i en nord-sydlig
riktning. Osterut pa Drottninggatan, mot stora torget,
far endast bussar, taxibilar och utryckningsfordon
kora. Manga fotgingare korsar gatan for att komma
till och frin arummet, sarskilt runt lunchtid och
pa soliga eftermiddagar. I en sammanstillning
av Trafikstyrelsens data av dren 2003 och 2011,
framkommer det att sex stycken olyckor rapporterats
till polisen i korsningen mellan Ostra agatan och
Drottninggatan (Axelsson 2012, s. 29). Det visar att
denna korsning brister i sikerheten i enlighet med
Trafikverkets Nollvisionmal for olyckor i trafiken
(Trafikverket 2012a).

Cykelvagsinventeringar

Cykelvigsanalyser, CVA, utférs sedan 1998 av
Cykelfrimjandet (Niska 2011, s. 83).
inventeringar av cykelvigar deltar bade experter och
personer med lokal kinnedom. Man underséker vigar
under snoéfria manader for att symboler ritade i gatan
ska synas ordentligt. Cykelvigarnas utformning och
brister noteras och man ger férslag pa dtgirder.

I dessa

Det norska vigverket har utformat en handbok for
cykelvigsinventering som beskriver tillvigagangssittet
vid  sadana forarbetet  ska
cykelstrickans huvudfunktion och kidnnetecknande
drag beskrivas. Enligt handboken ska dven trafik- och
olycksstatistik pa strickan undersékas. Direfter ska
strackan inventeras fran cykelsadeln. Till hjalp far den
som anvinder handboken metodbeskrivningar och
checklistor (Statens vegvesen 2004, Niska 2011, s. 86).

inventeringar. I
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Cykelvagnatet

I min inventering av Ostra dgatans cykelvigar anvinds flera av de checklistor som det norska vigverket framstillt.
Den checklista som 4r mest relevanta for Ostra Agatan gatan ir norska vigverkets checklista (A) Cyklist i blandad

trafik (Statens vegvesen 2004).

Cyklist i blandad trafik

Nybron Vastgotaspangen | Fadimes plats
Trottoar pa bada |ja nej men vid husen nej men vid husen
sidor? och vid 4n och vid an
Partier med overgangsstillet vid bron och den sédra delen av

eller gaende?

fram samtidigt
och manga
fotgangare ror sig
1 cykelbanan

korsa bilarnas och
gaendes strak

trangselrisk? 6vergangsstillet Ostra dgatan

Fartniva vs. bussar med hog det upphojda gatstenen sianker

design? fart. Stadsmissig | 6vergangsstillet sink- | tempot hos
design med er farten fordonen
gatsten

Underlag? inga hal eller inga hal eller sprickor [inga hal eller
sprickor sprickor

God avrinning? |ja ja ja

Tydlig nej nej nej

vajningsplikt?

Skyltning? fordonsforbud skylt vid bron
och “giller ej
cyklar

Upplevs strackan | nej, det ar mycket | ja, bilisterna ar nej, det ar

som trygg? trafik avvaktande en otydlig

trafiksituation

Attraktivitet? utsikt mot utsiktsplats mot utsikt mot
domkyrkan, slottet, an och staden | domkyrkan, parken,
uteserveringar och hotell hérnan och
an an

Belysning? fyra lampor pd en lampa en lampa vid
bron och fyra parken
hoga

Cyklister i ja cyklistens fardvigej |ja

korsning? utmirkt i vigen

Konflikt med bilar | ja, alla vill ja, cyklister maste ja, cykelbanan

upphor att vara
dubbelriktad vilket
skapar forvirring
hos cyklister och
bilister

och cykelbana

Bilarnas lag lag lite hogre
hastighet i

korsningen?

Brukas trottoar |ja ja ja

Tabellen visar en sammanstallning av data insamlad fran Ostra agatan av férfattaren.
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Karta dver cykelvagnatet i centrala Uppsala

Centrala Uppsalas cykelvigar. Information himtad frin Uppsala kommuns karta 6ver cykelvignitet (Uppsala
kommun 2013b) och egna observationer. Kartan 6ver cykelvignitet visar att Ostra gatan har en sammanlinkande
funktion mellan stadskdrnans norra och sydliga delar. Man ser ocksi Vistgétaspiangen riknas som en
sammanbindade link 6ver Fyrisain och att Nybron inte dr en del av huvudcykelnitet (markerad med bld och
strickad linje i kartans 6vre del). Killa: Uppsala kommun 2013c. Omritad av Stina Andersson 2013 med tillatelse
av Uppsala kommun.

w
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Lynchanalys

Cykelstriket lings med Ostra dgatan ir redan idag en
viktig foérbindelse mellan den sydostra och nordvistra
delen av centrala Uppsala. Det ir ett strak som bor
bevaras och utvecklas. Lynchanalysen och kartan
over stadens cykelvigar visar att centrala Uppsala ir
en kompakt barridr for cyklister med fd vagar som
leder igenom stadskdrnan. Fordelen med detta ar att
Uppsalaborna fir en lugnare och mer promenadvanlig
stadskarna. En negativ aspekt av att stadskdrnan i hog
grad ar avstangd fran cykeltrafik ar att det missgynnar
cyklisten som trafikant. Ostra dgatan behover forstirkas
som en gen, rak och smidig cykelvig. Samtidigt far
den inte forstéra de rekreationsvirden som finns for
besckare som ir i eller férsoker ta sig till arummet.

Stadsrummet 1 det analyserade omradet har viktiga
utblickar mot stadens landmarken. Vissa av stadens
viktigaste landmairken, som domkyrkan och Uppsala
slott, syns inte pa kartan men ér synliggjorda i form
av siktlinjer. Dessa siluetter och siktlinjerna mot dem

ar vardefulla att bevara. Rumsligheten 1 de offentliga
rummen lings med Ostra agatan ar stark och skapas
av hog tit bebyggelse och fullvuxna stadstrad. Dessa
landskapselement ar viktiga att varda for att arummets
ofta langsmala rumslighet ska bevaras.

Analys enligt Gordon Cullens metod

Gordon Cullen skriver i boken The concise townscape
(Cullen 1971, s. 17-20) att man kan se staden som ett
antal vyer, som han kallar serial vision”. Dessa vyer
kan avvika i rumslighet, avgrinsningar, riktningar och
topografi. Aven den fysiska karaktiren och utseende i
form av material skiljer olika vyer fran varandra.

Cullenanalysen visar att vyerna lings med Ostra
agatan liknar varandra mycket i bédde utseende och
innehall men att Nybron har en mer myllrande
stadslivskaraktir med uteserveringar och mer intensiv
trafik. Vistgotaspangen och Fadimes plats, som ligger

lite avsides, har en lugnare atmosfir med mer gronska.

1. Nybron | 2. Vastg6taspangen | 3. Fadimes plats
Rumslighet |oppen korridor torg
Karaktar intensiv, fin, mysig fin, lugn
urban
Helhet, ljus | 6ppet, ljust | Oppet, halvljust oppet, ljust
Upplevelser | trafik, bro, [ trid, bro, rabatter, park, lummighet,
folkliv, kafé | utsiktsplats kullersten
Identitet knutpunkt | knutpunkt/ vila korsning/ park
Farger orange, beige, vit beige, vit
gron, gra
Ovrigt servering, | utsikt mot slottet kullersten, parkhing
shopping

Cullenanalys av arbetsomradena langs med Ostra gatan. Tabellen beskriver
olika aspekter av de tre stadsrummen som &r utmarkerade pa kartan.
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Landskapselement och rumslighet vid 6stra agatan

Landskapselement

v rumslig avskiljare \ visuell kontakt
7

’ trafiknod //// barriar fér cyklar

landmarke strak for cyklar

) - E2l

Denna karta visar framst analysen av Ostra agatans landskapselement, det vill sdga Lynchanalysen som beskrivs
pa féregaende sida. De tre numrerade omradena visar rumsligheten enligt Cullenanalysen. Kalla: Uppsala kommun
2013c. Omritad av Stina Andersson 2013 med tillatelse av Uppsala kommun.
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Sammanfattning av
fallstudien Uppsala
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Trafikproblem i Uppsala och inspirerande
I6sningar fran Danmark och Nederlanderna

« De mest kritiserade partierna av Ostra
agatan har en belaggning av gatsten

Dirfér 4r den danska modellen dir partier av
cykelstraken byts ut mot en siagad gatsten som ir
slitare an den befintliga. Den sagade gatstenen flitas
in 1 enlighet med befintligt monster pa vigbanan. Nya
gatstenar bor ha samma firgton som befintliga stenar
for att skapa ett enhetligt uttryck.

Cykelstrak i sagad gatsten pa en promenadkaj belagd
med vanlig gatsten, Kdpenhamn.

 Vem ska kora var?

Fortydliga  trafikseparering for trafikanterna 1
gaturummet med hjilp av firger eller markmaterial.

Fargat cykelfalt och sparvagnsspar intill bilarnas korfalt,
Amsterdam.
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Overgangsstalle och cykeléverfart tydligt markerade i
korsning, Amsterdam.

« Korsningarna langs med Ostra dgatan
ar otydliga

For att fortydliga trafiksituationen 1 korsningarna
lings med Ostra dgata kan firgade eller upphdijda
cykeloverfarter. Hir kan danska forlagor vara en
inspirationskilla vid utformning och placering.
Forslaget gar 1 linje med kommunens behovsanalys av
stadens cykelnit.

* Vem har forkorsratt?

Hoégerregeln giller vid korsningarna lings med
Ostra agatan. Genom att fortydliga vajningsplikt for
cyklisterna 6kar man sikerheten i korsningarna.

A

L\ EMRRERR 3\

Ett fotstdéd och stopplinje for cyklister vid en korsning i
Képenhamn. Cyklisten vagleds éver korsningen med
hjalp utav ett fargat falt i asfalten

Overgéngstéllet fér fotgéngare &r brett och tydligt pa
denna gata i Kdpenhamn. Cyklisternas 6&verfart ar
markerat i ett blatt falt och separerat fran bilarnas korfalt
med en refug. Det &r dock en korsning som &r anpassad
for storstadsmiljo.
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Omrade 1: Nybron

Nybron i dag

Symbolbeskrivning

<<0 cykelparkeringar

® pollare
\\\ bvergangsstallen for gaende
' bord / uteservering

planteringskarl

granitblock / bankar

Befintlig situationsplan. Kéalla: Uppsala kommun.
Omritad av Stina Andersson 2013d med tillatelse av
Uppsala kommun.

Problem vid Nybron

e Korbanorna for cyklar och bilar 1 korsningen
vid Nybron dr anlagd med  gatsten.
Gatstensbelidggningen 1 cykelbanan gér cyklingen
ojamn och obekvim. Det dr inte ovanligt att
cyklister limnar cykelvigen for att kéra pa de

granitplattor som kantar trottoaren.

Utformningen

Vigprofilen dr bred 6ver bron och avsedd for
motorfordon, trottoaren ar f6r fotgiangare. Det finns
inga cykelbanor 6ver bron, men cykelbanor finns
lings med Ostra dgatan.

Stadsrummet

Uteserveringar, affirsverksamhet och livfulla fasader
1 olika farger. Sittplatser och promenadstrak lings
med an. Planteringar i krukor under sommarhalvaret
och belysning av gatutrad 1 vintertid.

Trafiken

Hog genomfart av bil och busstrafik med minga
korsande cyklister och fotgiangare.

Dubbelriktad cykeltrafik nedfér Ostra agatan.

Enkelriktad biltrafik nedfér Ostra 4gatan men
dubbelriktad 6ver bron.

Cykelparkeringar vid an pa Nybrons sida samt pa
trottoaren mot byggnaderna.

Cykelbanan som leder fram till Nybron bestar av gatsten
som gor farden skakig och osmidig.
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Problem vid Nybron

e Det ar kaos i korsningen med Drottninggatan.
Alla trafikanter vill korsa gatorna samtidigt och
hégerregeln foljs inte alltid. Storst gar forst tycks
vara mottot. Det dr en frekvent busstrafik pa
Drottninggatan och cyklister tvingas vinta pa
bussar fran bade hoéger och vinster. Samtidigt
ror sig gaende stindigt i korbanorna utanfor
overgingsstillen. Aven cyklister kor oansvarigt i
korsningen.

e Cyklisternas firdvagar i korsningen dr inte
tillrickligt tydliga. De har mojlighet att kora
sydvist 6ver Nybron men endast bussar, taxibilar
och riddningsfordon far kéra pa Drottningatan
1 nordostlig riktning, De skyltar som finns lings
med Ostra dgatan uppmuntrar inte till cykling utan
upplyser om var cyklar inte far kora.

e Cykelinfrastrukturen dr eftersatt och behover
lyftas fram och forbittras.

Skyltning pa bada sidor av Ostra &gatan
infér korsningen med Drottninggatan.

Trafiksituationen vid Nybron

Nybron dr enligt statistiken en av Uppsalas mest
olycksdrabbade korsningar for cyklister. Enligt en
sammanstillning av data fran Transportstyrelsen har
20 lindriga och 5 svara cykelolyckor skett pa Nybron
mellan 2007 och 2011 (Uppsalatidningen 2012). En
av anledningarna till att bron kan vara olycksdrabbad
ar att foretradesplikten dr otydlig 1 fyrvagskorsningen.
Fran stora torget ar all trafik utom busstrafik férbjuden,
vilket kan skapa forvirring hos andra trafikanter. Ett
fortydligande av cykelvigen skulle kunna vara ett sitt
att fortydliga cykliststrakets riktning 6ver korsningen.
Ett sitt att upplysa om hogerregeln skulle vara att
sitta upp fortydligande skyltning 1 stil med “observera
hégerregeln”. Fran och till Nybron kor en stadig trafik
bussar till Stora torget.
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Cykeltur till och fran Nybron

- forsdkspersonen i réd jacka anvands for att fértydliga problemen langs med Ostra dgatan pa ett
illustrativt satt.

I ()
Pa strackan fram till Nybron finns en dubbelriktad I korsningen till Drottninggatan géller hdgerregeln.
cykelbana intill trottoaren. Infér korsningen dyker det upp Cyklisten maste saledes vanta pa biltrafiken for att korsa
en bla skylt som visar att bilarnas korfalt ligger till hoger vagen.

i védgbanan.

Vid Nybron rér sig manga fotgdngare som inte alltid korsar gatan pa avsedda 6vergangsstéllen. Personerna i bild korsar
gatan i narheten av 6vergangsstallet. Den snobelagda gatan forsvarar for trafikanter att 1asa av markbelaggningen.
Busstrafiken ar frekvent pa Drottningatan eftersom den leder till Stora torget som ar en viktig trafiknod.
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Cyklist som svénger in pa Ostra &gatan fran Cyklisten pa bilden har korsningen vid Nybron i

Drottningatan. P& Drottningatan finns idag ingen ryggen och cyklar nu mot Vastgétaspangen pa en den

cykelbana eller cykelfalt. dubl?elriktadeo cykelbanan. Aven pa denna bild rér sig
fotgangare pa cykelbanan.

En ladcykel pa Ostra &gatans cykelbana. De har blivit allt mer vanliga att se i Uppsala under .
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Forslag pa nya infrastrukturlésningar i
korsningen vid Nybron.

Tva smala strak av sagad gatsten foreslas anlidggas i
den befintliga gatstenen lings med Ostra agatan.

Bild: Kegbenhavns Kommune; Schonherr, Moe &
Brodsgaard (2012).

Eftersom fa cyklister 4r bekvima med att cykla Gver
Nybron dr det motiverat att tydliggora cyklarnas
fardriktning 1 korsningens beliggning. med hjilp av
farglagda cykelfilt.

Ett forslag dr att man
placerar ett fotstod for
cyklister av liknande modell
som finns 1 Ko6penhamn.
Pollaren kan placeras dar
man som cyklist kommer
frin den 6stra delen av Ostra
agatan 1 hojd med Nybron.
Med hjilp av denna kan man
uppmirksamma att cyklister
har vijningsplikt till f6ljd
Samtidigt
visar man att cyklisterna
ar ett uppskattat inslag 1
stadstrafiken lings med detta
strak. Cykelstodet blir ett led
1 malet att uppmuntra till mer
cykeltrafik i innerstaden.

av  hogerregeln.

Pollare. Bikers rest, ©
Nola (2013).

Norr om Nybron finns det utrymme att skapa
parkeringsplatser for alternativa cyklar, som ladcyklar,
vilka kriver mer utrymme. Ostra gatan ir ett centralt
strak som kan annonsera cykelstaden Uppsala.

Cykelstrakets riktning pa gata i Utrecht.

Cykelparkeringar, Kdpenhamns riksdagshus.
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Forslag pa nya infrastrukturlésningar i korsningen vid Nybron

Symbolbeskrivning

\ riktningspil i vdgunderlag

stopplinje/véjningsplikt
fotstod for cyklister

cykeloverfart, malad asfalt

dubbelriktade strak av sdgad
gatsten

Cykelparkeringar for
ladcyklar

Pump for cykeldack

lllustrationen &r en principskiss, proportionerna ar ej exakta. Kalla: Uppsala kommun 2013d. Omritad av Stina
Andersson 2013 med tillatelse av Uppsala kommun.

|
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En framtidsbild f6r korsningen vid Nybron.
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Omrade 2:
VaSthtaSpéngen Utformningen

Bron uppbyggd av triplankor. Vigen och cykelbanan dr anlagd
i asfalt, trottoaren bestir av gatsten och Overgingsstillet dr

Véstgétaspéngen [ dag anlagt i bide gatsten och granitstensplattot.

Stadsrummet

Livfulla fasader. Inga butiker och dirmed lag aktivitet lings
med trottoaren, men i Bredgrind finns fler affirer. Sittplatser
och promenadstrak finns lings med 4n. Sommarblommor
smyckar Vistgotaspangen under viren och gatutrid far extra
belysning under vintern.

Trafiken

Biltrafiken ir enkelriktad pa Ostra dgatan.

Cykeltrafiken dr dubbelriktad.

Korsande cyklister och fotgingare skapar en otydlig
trafiksituation vid Vistgétaspangen. Cyklisternas vig korsar
bide biltrafik pa Ostra dgatan och fotgingare lings med

dpromenaden.

Cykelparkeringar finns vid trottoaren och i grinden.

\) , {25m N

Befintlig situationsplan. Kélla: Uppsala kommun 2013e.
Omritad av Stina Andersson 2013 med tillatelse av
Uppsala kommun.

Problem vid Vistgotaspangen

e Idagir Vistgotaspangen en smal, enkel och nagot
valvd tribro som limpar sig bist for fotgingare.
Trangsel pa bron férhindrar en snabb och smidig
cykelforbindelse 6ver Fyrisan.

Véastgétaspangen sedd fran Ostra agatan.



Korsningen mellan Bredgrand och Ostra &gatan ligger Cyklister som “socialcyklar, det vill sdga samtalar tva i
vid Vastgotaspangen. Dar bor man skapa upphdjda eller bredd en tidig hdstdag pa Ostra &gatan. Vastgétaspangen
farglagda passager i andra korsningar. Exempelvis vid syns till vanster i bild.

Vastgétaspangen dar Ostra 4gatan méter Bredgrand.

Cyklister som cyklar upp pa granitplattorna brevid
cykelbanan. Det beteendet &r vanligt langs med
strdckorna som &r gatstensbeklddda, dar cyklisterna
soOker planare underlag. Men det sker aven hér, en bit
fran Vastgotaspangen. Kanske pa grund av platsbrist pa
cykelbanan en bit fram.

Narbild pa de material som 6vergangsstallet

bestar av: Asfalt, granitplattor och gatsten.

Véastgdtaspangen, &rummet och Ostra &gatan under en
férsommardag med mycket folk ute.
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Cykeltur till och fran Vastgotaspangen

Vastgotaspangen ar en viktig lank Over Fyrisan men
den &r dock for smal for att tillata cykeltrafik i normal
hastighet. Den ér inte uppdelad for cyklister och gaende
sa alla trafikanter far darmed dela pa ytan.

Brons koryta bestar av trabrador som blir mycket hala nar
de utsatts for regn, frost, snd och is.

Eftersom bron erbjuder fina utblickar dver Uppsalas
stadskarna &r den en populér plats att stanna till vid,
vilket ocksa Okar trangseln.

Har nar cyklister fran tva hall Vastgotaspangen. De roda
prickarna visar fardvagarna for de tva cyklisterna. Idag
ar overgangsstallet upphojt for att signalera for fordon
att det férekommer korsande trafik. Overgéngsstéllet
ar inte anpassat for cyklisternas behov utan framst foér
fotgangare.

Har syns en rorig trafiksituationen eftersom en cyklist kér
pa bilens kérbana och en bil har kért upp pa cykelbanans

ena korfalt. Snén har antagligen bidragit till férvirringen
hos trafikanterna.

i samma
fardritktning och fler gaende som den svéangande
cyklisten boér ta héansyn till.

Vid en senare tidpunkt &ar det en cyklist
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Symbolbeskrivning

\N riktningspil i vagunderlag
stopplinje/vajningsplikt

\ cykeloverfart, malad asfalt

cykelbanai asfalt,
dubbelriktad

/ bvergangsstille for gaende

* Skylt som visar riktningarna i
Uppsalas cykelvagnat

lllustrationen &ar en principskiss, proportionerna ar ej exakta. Kalla: Uppsala kommun 2013e. Omritad av Stina Anders-
son 2013 med tillatelse av Uppsala kommun.
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En framtidsbild for hur Vastgotaspangen kan se ut med funktionsuppdelning.

Skyltar i Houten som visar cyklister hur
de ska na olika mal.
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Gang- och cykelbron ovan leder till
Amsterdam resecentrum och ett
Overvakat cykelgarage.

| Amsterdam kan de se ut sa
har pa cykelbanorna. Pilar visar
in och utfartsriktningar direkt i
vagunderlaget.

Bryggebron i Képenhamn. Den har ett stilrent uttryck och ar funktionsuppdelad for cyklister och gaende i bada
fardriktningar.

Sammanfattande ord om Véastgétaspangen

Vistgotaspangen delas upp efter funktion 1
principférslaget. Bron far dubbelriktade korfilt for
cyklister och separata gangbanor for fotgingare.
Pa si sitt kan giende stanna till och titta pa
utsikten samtidigt som cyklisterna nar andra sidan
an pa ett smidigt satt. Vistgotaspangen avlastar
da Islandsbron och Nybron som idag har en hég
trafikbelastning. Vistgotaspangen dr en viktig
link till Nedre slottsgatan och cykelvigarna i
Slottsbacken.

Stopplinjerna, riktningspilarna och den malade
cykeloverfartengorattcyklisternauppmiarksammas
ytterligare 1 korsningen som leder gdende och
cyklister fran Ostra dgatan till bron.

Den utbyggda Vistgotaspangen bor vara estetiskt
tilltalande eftersom de paverkar stadsbilden i hog
grad. Det édr ocksa viktigt att bron fungerar till det
som de byggdes for - att vara en forbindelse for
minniskor mellan olika omraden. Form ar viktigt
eftersom det signalerar bade virde och funktion.
Skyltning som visar cykelstrakens riktning
underlattar for cyklister under vintertid nir
stora snomingder kan dolja infrastruktur som ér
markerad 1 gatubeldggningen.
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Omrade 3:
Fadimes plats

Fadimes plats i dag

% %s
& @

o

A\

Symbolbeskrivning
®  pollare

/) / 7 Bvergangsstallen for gaende

\ granitsten i kérbanan

&  bord vid uteservering
sommartid

Befintlig situationsplan. Kélla: Uppsala kommun 2013f.
Omritad av Stina Andersson 2013 med tillatelse av
Uppsala kommun.

Vid korsningen vid Fadimes plats slutar den dubbelriktade
cykelbanan och cyklister och bilister far dela kérbana
langs med an. Fotot visar en typisk situation som ofta
uppstar pa strackan. Det &r vanligt att trafikanter &r
forvirrade har. Bilisten moter cyklisterna pa cykelbanan.
Var ska cyklisterna ta vagen?

Utformningen

Vigen och cykelbanan idr anlagda 1 gatsten i
korsningen och asfalt pa strickor av cykelvigen.
Overgangsstillet bestir av granitstensplattor och
gatsten.

Stadsrummet

Fadimes plats ar en liten park som kan kallas fickpark.
Avsaknaden av butiker ger lag aktivitet i omradet runt
Fadimes plats. Hotell Hornan, som ligger pa hornet
mot Bangirdsgatan, har nagra bord pa trottoaren
under sommarhalvaret. Ett antal cykelparkeringar
finns lings med rabatterna mellan Ostra agatan och
Fyrisan. Sittplatser och promenadstrak finns lings
med an.

Trafiken

Biltrafiken ir enkelriktad lings med Ostra dgatan.

Cyklisterna har en dubbelriktad cykelbana fram
nordvist om korsningen med Bangéirdsgatan.

Fotgingare har tre 6vergangsstillen i omradet
och trottoarer pa gatans Ostra sida och lings med
apromenaden.

Cyklister kor oftast rakt fram i korsningen ldngs med
Ostra agatan och cykelvagnatet. De som vill svénga
nordost gor det pa nasta avtagsvag, Vretgrand, som ar
en del av cyklevagnatet.
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Cykeltur till och fran Fadimes plats

) |1 Eag

;f‘

. SEEREEE

Bilden visar en vanligt férekommande trafiksituation dar bilen ar ett hinder for cyklister som kommer i bada fardriktningar

langs med Ostra &gatan.

Den sydligaste delen av Ostra &gatan &r ocksa den
smalaste. Den gatstensbeklddda ytan &ar dold under
snon.

+ Avsaknad av tydliga cykelbanor

De cykelfilt som finns pa resten av gatan forsvinner
och det blir otydligt var cyklister frain norr ska ta
vigen pa gatan. Bilister och cyklister delar hir samma
korfalt. Man kan fortydliga korfilten med hjilp av att
skapa ett plant och tydligt cykelfilt 6ver korsningen,
som ersitter befintlig gatsten.

Nar det har fotot tas tutar bilisten argt pa cyklisten som
trangs ut fran cykelbanan.

+ Korsningen och delar av cykelbanorna
bestar av gatsten vilket ger ett ojamnt
underlag

En 16sning dr att plana ut underlaget f6r cyklarna
genom att ersitta gatstenen med annat underlag;
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Forslag pa nya infrastrukturlésningar i korsningen vid Fadimes plats

W\

Symbolbeskrivning
\\ riktningspil i vdagunderlag
\ stopplinje/vajningsplikt

malad cykeldverfart
/
/// ombyggt dvergangsstalle

/\ i . «
// Overgangsstalle med
\/ stopplinjer

) ny pollare

Skylt som visar riktningarna
i Uppsalas cykelvdagnat

|
—

lllustrationen &r en principskiss, proportionerna ar ej exakta. Kalla: Uppsala kommun 2013f. Omritad av Stina
Andersson 2013 med tillatelse av Uppsala kommun.
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En framtidsbild fér Fadimes plats visar det gronmalade cykelfaltet Gver korsningen. Det féreslas vara i ett jamnare
material &n den gatsten som técker ytan idag, exempelvis malad asfalt. Forslaget visar aven stopplinjer i cykelbanan
vid 6vergangsstallet.

Bilden ovan visar en dansk cykeloverfart som bade &r tydlig for bilister och Cykelfalt kan vara svangda i
visar cyklister att de har vajningsplikt. olika kurvor, som det har danska
exemplet ovan.
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Diskussion

Vilka slutsatser kan man dra fran
resultatet av undersdkningen?

En av de fragor som stalldes inledningsvis i detta arbete
var hur goda trafiklosningar for cykelinfrastruktur ser
ut. Litteraturen och studiebescken som gjorts inom
ramen for detta arbete har pekat pa olika faktorer
som dr viktiga for bra infrastruktur for cyklister 1
stadstrafiken. En viktig slutledning av undersékningen
ar att cykelinfrastrukturens bestindsdelar
fungera som en helhet. Fokus for arbetet har varit

maste

den del av cykelinfrastrukturen som avser koérbanor
1 en trafikmilj6 med olika typer av trafikanter. Under
arbetets gang har de viktiga kopplingarna mellan
den byggda miljon, planering och skotsel blivit allt
tydligare. Virdet av en fungerande helhet nir det
giller cykelinfrastrukturen ar nagot som betonas i
bade forskningsrapporter och utredningar. Om inte
cykelbanor skots pa ritt sitt sa spelar det ingen roll hur
valplanerade de ir. Vikten av en fungerande skoétsel
gor det tydligt att cykelinfrastrukturens olika delar
samspelar i hég grad.

I detta arbete har fokus legat pa den byggda delen av
infrastrukturen. Betydelsen av en gestaltad trafikmiljé
betonas ging pa gang i litteraturen. Vilutformade
trafikmiljoer anses kunna Oka cyklisternas sikerhet
och iven trygghetskinsla. Eftersom cyklister kommer
upp 1 hogre hastigheter dn fotgidngare behdver de
en tydligare och mer vigledande gestaltning av
cykelvagnitet. De komponenter som lyfts fram som
viktigast i gestaltningen av cykelinfrastrukturen ar
korsningarnas och vignitens utformning. Vikten
av att cykelvignit dr sammanhingande lyfts ocksa
fram som betydelsefullt av forskare. Nir det giller
cykelinfrastrukturens gestaltade element ar dirfor ett
forutsigbart monster att foredra. Osammanhangande
och otydliga cykelvignit gor att cykelbanorna ibland
finns bredvid fotgidngare och ibland pa bilarnas
korbanor. Diskontinuiteten for cyklister i trafiken dr en
bidragande faktor till att de ibland ar farliga fordon i
trafiken. Det dr vanligt att cyklister beskylls for att bryta
trafikregler och vara oansvariga nir de kor. Lars Aberg,
professor 1 trafikpsykologi, menar att trafikreglerna
inte dr anpassade efter cyklisternas behov och att
infrastrukturen for cyklister ofta ar undermalig, Ndgot
som skulle underlitta for cyklisterna i stadsrummet

ir en Okad prioritering i korsningar. Markerade
cykeloverfarter och fortydliganden av nir cyklister
har stopplikt eller forkorsratt dr ett sitt att lyfta fram
betydelsen av cyklisten som fordon i stadstrafiken.
Ordférande i Uppsalas cykelforening menar att ett
“oseriost cykelvagnit ger oseriosa cyklister”. Det ar ett
argument som styrker satsningar pa cykelinfrastruktur
tor att skapa sikrare trafiksituationer i stider.

I forslagen i detta arbete har cyklisterna en tydlig
placering 1 gaturummet. Cykelbanorna ar tydligt
separerade frin trottoaren och bilarnas korfalt. I
korsningarna dr cyklisternas moijliga fardriktningar
markerade for att 6ka tydligheten om deras fardvagar
for cyklisterna sjilva och andra trafikanter.

Enannan aspektav en fungerande cykelinfrastruktur ar
kopplingen mellan cykelvignitet och kollektivtrafiken.
Att cykelvigar kan na viktiga noder for kollektivtrafiken
betyder att pendlingsmoijligheterna for cyklister Okar
och trafikbelastningen fran motorfordon minskar i
en stad. Parkeringsmoijligheter som dr stoldsdkra ér
sarskilt viktigt pa resecentrum eftersom cyklar ofta
limnas en lingre tid pa sadana platser. Cyklar maste
ocksa kunna parkeras vid andra typer av knytpunkter,
som skolor eller arbetsplatser, speciellt de som ligger
1 nirheten av viktiga cykelstrak. Vid undersckningen
av de europeiska stiderna, sirskilt de nederlindska,
framgick det tydligt att man satsat pa att bygga
parkeringsmailigheter. I Nederlinderna har man byggt
stora parkeringshus for cyklar vid tagstationerna. De ér
ofta 6vervakade for att minska stoldrisken och ibland
finns extra serviceiform av cykelverkstiderianslutning
till parkeringshusen. I Képenhamn har man till och
med placerat alternativa typer av parkeringsplatser for
cyklar pa riksdagshusets innergard. Det signalerar att
parkeringsmoijligheter dr en betydelsefull del av den
cykelinfrastruktur som staden férsoker utveckla.

Nagot som forsvagar forslagets homogenitet och som
dirmed gor cykelstraket mindre sammanhingande ér
partierna som idag ér anlagda med gatsten. Eftersom
kommunen nyligen lagt gatsten lings med strickor
av Ostra 4gatan har jag valt att i forslaget behilla
denna beliggning, Gatsten ar en klassisk beliggning 1
stadsmiljé och har varit en betydande del av Uppsala
gatumiljo 1 manga ar. Men eftersom gatsten skapar
mycket vibrationer for cyklister, har partier av
cykelbanorna ersatts med strik av sigad gatsten. Det
kommer géra fairden mycket jimnare for cyklister. Det
som binder ihop cykelstraket 1 detta utvecklingsforslag
ar att cykelviagen och korsningarna blir tydligare att
avldsa for cyklisterna.
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Hur ser utvecklingsférslaget ut fér Ostra
agatan?

I de andringar i cykelinfrastrukturen som detta arbete
visar dr 6kad tydlighet for alla typer av fordon en viktig
komponent. Det ar viktigt att cykelvigen gar att lasa av
snabbt bade for cyklister och f6r andra fordon for att
missforstand mellan fordonstyperna ska undvikas. Det
forbiattrar dven smidigheten for cyklisternas framfart.
En av de viktigaste utformningsprinciperna for arbetet
ar att skapa en trafikmiljé dar cykeln ar huvudfordon
och att verka for att detta blir en del av Osta 4gatans
identitet. Fotgingarnas plats pa gatan ska édven
fortsittningsvis respekteras eftersom Ostra dgatan ir
ett prisvinnande promenadstrak som fungerar som en
rekreationsplats for Uppsalas invanare.

Resultatet av analysen leder till ett forslag pa ett
tydligt och smidigt cykelstrak som ar litt att ta sig
fram pa for cyklister. Analysen visar pa ett behov
att forbattra kopplingen mellan den Ostra och vistra
sidan av Fyrisan. De tva broarna i problemomradet
ar idag bristfilliga forbindelser for cyklister och gor
Fyrisan till en storre barridr an vad den behéver vara.
Forslaget innebar att Fyrisan blir mindre av en barriir
eftersom Vistgotaspangen och Nybron blir smidigare
att ta sig Over. Vistgotaspangen breddas och delas upp
1 separata gang- och cykelbanor. Pa sa sitt kan bron
fortsitta fungera som en plats for utblickar 6ver an
som den ir idag. Den blir dessutom en battre sidan
eftersom de gdende slipper kinna sig i vigen for
cyklister. Den hala beliggningen av triplankor byts ut
mot ett material som har bittre friktion for cykeldick.
Med ett battre grepp och friare vig framat blir bron
smidigare att ta sig Over. Forslaget ger dven tydligare
cykeloverfarter bada sidorna om bron vilket gor att
osikerheterna minskar ndr cyklister och fotgingare
korsar bilarnas korfilt.

En annan princip for utformningsforslaget ar att
skapa tydliga korsningar for alla trafikanter och pa sa
siatt 6ka respekten mellan de olika trafikgrupperna.
Parkeringsplatser for ladcyklar foreslas vid Nybron
lings Ostra dgatan eftersom det dr en central gata
med mycket signalvirde fér Uppsala. Nybron ligger
dven nira Stora torget som ir en viktig trafiknod for
Uppsala. Parkeringsplatser for ladcyklar finns vid
regeringshuset i Kopenhamn. De dr placerade dir
for att signalera virdet av alternativa cykeltyper. En
alternativ cykelkultur innebdr mojligheten att anvinda
cykeln till mer dn bara pendling eller rekreation.
Foér de som inte har bil kan cykeln fungera som ett
transportmedel for varor eller passagerare. Bredare

cykelbanor och parkeringsmojligheter for bredare
cyklar dr en viktig forutsittning for en 6kad anvindning
av bade ladcyklar och andra typer av cyklar.

Vilka forbattringsmojligheter for Ostra
agatan har valts bort?

I Képenhamn kan man se exempel pa gator dir bilarnas
parkeringsplatser placerats lings med cykelbanans
kant sa att de bildar en barridr mot biltrafiken. Detta
anses vara en trygghetsfaktor som bidrar till att fler
vagar ta med sina barn pa cykeltur 1 stadstrafiken. Det
ir en 16sning som jag tycker verkar intressant att infora
lings med lugnare gator 1 Uppsala. Det limpar sig
dock inte att infora parkeringsplatser lings med Ostra
agatan eftersom det dr en smal gata och ett viktigt
promenadstrak. Att underlitta samspelet mellan
kollektivtrafik och cykelinfrastruktur 4r dock viktigt.
Det ir angeliget att cykelbanorna inte konkurrerar
med kollektivtrafiken genom att vara farliga hinder
for busspassagerare som stiger av vid hallplatser.
Vid busshallplatser dr det sikrare om cykelbanorna
riktas om till baksidan av avstigningsplattformen
eller att man fortydligar stopplikten for cyklister dér
busspassagerare stiger ut i korbanan.

Intressanta losningar for cykelvigar vid busshallplatser
finns i bade Danmark och Nederlinderna, de
ir dock inte aktuella for projektets stricka lings
med Ostra agatan. Hir kor ingen busstrafik och
det skulle vara problematiskt att inféra sadan pa
grund av atervindsgrinden vid Islandsbron. Ostra
agatan ar en del av det lingre Svartbacksstraket som
kommuntjinsteman foreslar att man ska rusta upp.
Lings med detta strak finns en busshallplats som
kommunen anser dr problematisk for trafiken. Hir
skulle 16sningar enligt dansk eller nederlindsk modell
innebira en positiv utveckling fér bussresenirer
och cyklister. Vid busshallplatser i Képenhamn och
Amsterdam skapas ofta en plattform mellan bilvigen
och cykelvigen dir busspassagerare kan stiga av. 1
stadsdelen Fredriksberg i Képenhamn har man malade
streck pa cykelvigen for att indikera att cyklister ska
stanna till framfér busshéllplatsen.

Vad finns det for problem pa angransande
gator?

I det cykelvignit som angrinsar till Ostra dgatan finns
flera problematiska omraden som jag identifierat under
arbetet. Vretgrind, som var tidigare en atervindsgriand,
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har idag 6ppnats upp vid resecentrumet for att bli en
del av cykelvagnitet i en nordostlig riktning, Vretgrand
ar svarframkomlig for bade cyklister och bilister pa
vintern eftersom manga bilar star parkerade pa gatan.
Det gor det for trangt for plogbilen att komma at att
ploga. Snémodd som frusit till is dr dirfor ett vanligt
problem lings med strickan. Om bilparkeringarna togs
bort fran grinden skulle bade cykel- och biltrafikens
flode forbittras.

Slottsgriand stricker sig mellan Vistgétaspangen och
Slottsbacken. Det ér en gata som frimst anvinds av
cyklister och fotgingare, men dven av enstaka bilar.
Ett resultat av den lugna trafiksituationen pa gatan ar
att cyklisternas farttempo foérhindras av fotgingare
som ofta promenerar i bilisternas och cyklisternas
gemensamma koérbana. En av anledningarna till detta
ar att 6vergangsstallet vid bron inte leder till trottoaren
utan ritt ut i gatan. Eftersom Vistra dgatan nyligen
har blivit dubbeltiktad, och dirmed mer trafikerad, har
det dessutom blivit krangligare for cyklister att rora sig
mellan Vistgotaspangen och Slottsgrand.

Pa Islandsbron korsar cykelbanan dubbelriktade
korfalt av tung trafik bestiende av bade bussar och
bilar. Ett problem med korsningen ar att det inte ar
tillrickligt tydligt var fotgiangarna ska korsa Munkgatan.
Det resulterar 1 ett kaos av cyklister och gaende i
korsningen ndr det ar gront trafikljus. Islandsbron
har dock avlastats nyligen i och med tillskottet av
Hamnspangen, den nya giang- och cykelbron som
leder till och fran Stadstradgarden. Nu kan cyklisterna
alltsa vilja att korsa Fyrisan pa en sydligare punkt.

Nyafragestallningar och vidare utveckling
av projektet

Detta arbete har fokuserat pa den cykelinfrastruktur
som beror cykelvigar i blandad trafik. Arbetet ar
ocksa avgransat till geografiska omraden och har varit
tidsbegrinsat. For den, eller de, som vill utreda och
fordjupa sig ytterligare inom projektets amnesomrade
finns det manga mojliga fragestillningar att ta avstamp
1. Det kan exempelvis vara fragestillningar som pa ett
liknande sitt utreder utvecklingsmojligheterna for
andra gator inom Uppsala eller andra stider. Det finns
aven fler cykeltita stider att besoka och ta inspiration
ifran. Exempelvis den nederlindska staden Groningen
som nistan nar 40% cyklister av den totala trafiken
eller den tyska staden Freiburg som planerar for en

hallbar stad pa flera olika satt.

Det finns manga fler aspekter av cykelinfrastruktur
som dr lampliga att fordjupa sig i genom nya projekt.
Parkeringsmojligheter  fo6r cyklar dr nagot som
Nederlinderna satsar mer pa dn Sverige. Darfor skulle
det vara virefullt om alternativa cykelstill undersoktes
vidare. Det finns dven behov av information om
cykelvigars underlag och dess kvaliteter. Det skulle
vara positivt for landskapsarkitekter med en utredning
av for och nackdelar med olika

underlag pa cykelvigar. P4 samma sitt behéver man

och redovisning

utreda olika typer av belysning av cykelvdgar och hur
de paverkar kinslorna av trygghet, sikerhet och trivsel
hos cyklister.

Hur har metodval paverkat resultatet?

Amnesvalet var en utmaning eftersom jag inom
landskapsarkitektutbildningen inte har haft méjlighet
att fordjupa mig 1 infrastrukturens utmaningar och
forutsittningar 1 sarskilt stor grad. Det innebar att
kianslan av att bryta ny mark var stor under arbetets
gang. Syftet med arbetet var inte att ge detaljerade
projekteringslosningar  for Ostra agatan. Arbetet
har varit idébaserat och har dmnat ge principiella
utvecklingsforslag for arbetsomradet. Det beslutade jag
forattkunna férdjupaanalysen av cykelinfrastrukturens
funktion i det globala saval som lokala sammanhanget.
Lisaren kan darfor tinkas sakna detaljerade exempel
pa exempelvis matt, konstruktioner och ingiende
diskussioner om materialval. Detta dr nista steg 1
arbetets utveckling.

Arbetets bredd dr bade dess styrka och svaghet. Tre olika
platser ingar i arbetsomradet lings med Ostra dgatan
for lyfta fram olika aspekter av cyklisters problem i
stadstrafik. I inventeringsdelen ingar platsbesok i tre
storstider och en forort. Om endast en plats valts ut
for foraindring med enbart en stad som forebild skulle
resultatet antagligen blivit mer fokuserat och kanske
mer inriktat pa detaljer. Samtidigt skulle arbetet ge
mindre kunskap och mindre bredd att grunda beslut
pa. Mingden insamlad information var hanterlig och
gav tillrickligt med referenser for att ge nya forslag till
forindringar for korsningarna vid Ostra agatan.

Mitningar av cykelbanornas bredd var nagot som
ofta var svart att genomfora eftersom man tvingades
avbryta cyklisternas fléde i trafiken. Kanske hade
slutresultatet av arbetet diskuterat funktionen av
cykelbanans bredd mer om det inte var ett problem
vid datainsamlingen.
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Eftersom arbetet fokuserar pa cyklisternas behov i
trafiken hamnar andra trafikanters behov 1 skugga.
Jag har forsokt undvika detta under arbetets gang
men det dr mojligt att mina arbetsmetoder har varit
bristfilliga 1 detta sammanhang, Specifika gatunamn
eller lokaliseringar av platser fran inventeringarna
finns inte alltid med i arbetet. Det kan vara negativt
for nagon som vill se platserna med egna 6gon.

Fallstudierna 1 Danmark och Nederlinderna gjordes
under varmanader och snéfria forhallanden. Det
paverkar sjilvklart analysen av cykelinfrastrukturen
och iven forslagen 1 arbetetet. Ett besok under
snorika forhallanden skulle ge ytterligare insikter om
trafiklosningarna och deras tillimpbarhet i1 svenska
miljoer. Hir tinker jag fraimst pa att Uppsala utsitts
pa mer sn6 och is 4n linderna jag besokte. Sné och
is kraver Okad skotsel i form av sndskottning och
sandning. Bade sn6 och is har en negativ paverkan pa
framkomligheten f6r cyklister. Uppsalas cykelvagbanor
sandas oftast medan det dr vanligare att man saltar hala
vagbanor i de sydligare beligna europeiska staderna. I
Kopenhamn beror detta pa de speciella forhallandena
av smaltning och tillfrysning av vattnet pa gatorna pa
grund av nirheten till havet. Det hir arbetet har inte
fokuserat pa skotselaspekten av cykelinfrastruktur.
Men 1 arbetet foreslas att skyltning av cykelvignitet
ska bli tydligare, da underlattar man for cyklister att
ta de lampligaste vigarna i staden. Skyltarna ar ett bra
komplement till markeringarna i vigbanan nar marken
ar tickt av sno.

Det internationella perspektivet var en intressant
aspekt av arbetet. P seminariet pa den nederlindska
ambassaden ldg diskussionernas fokus ofta pa
skillnaderna mellan de svenska och nederlindska
forhallningssatten till cyklister och cykelinfrastruktur.
Arbetets inledande undersokning av bade svensk och
utlindsk litteratur pa omradet var en bra grund att
sta pa vid detta tillfalle. Jag kunde 1 och med det sitta
diskussionerna i en internationell kontext. Vid arbetets
bérjan hade jag tankar om att intervjua de nederlindska
cykelexperterna i samband med seminariet. Det visade
sig dock att deras presentationer, och de tillh6rande
seminariediskussionerna som jag deltog i, gav en
tillfredstillande méingd med information som skulle
hjalpa mig 1 arbetet. Det dr mojligt att ytterligare
diskussioner i form av personliga samtal skulle hjilpa
arbetet ytterligare. Det visade sig svart att halla enskilda
samtal under seminariedagen, dven fast det var nagot
som jag i forhand forsokte fa till stind. Jag fick trots
allt nagra tillfallen att stélla fragor till experterna. Jag
fick exempelvis tipset att ta mig till Houten utanfér

Utrecht nir jag besokte Nederlinderna dagen efter
seminariet. Under seminariedagen hade jag aven
mojlighet att undersoka och diskutera de speciella
parkeringsstillningar i tva vaningar som var utstillda
pa ambassadens innergard av nederlindska foretag,
Platsbesoken var vildigt inspirerande och kul att
genomfora. Besoket hos Kopenhamns kommun
var hojdpunkten pa inventeringsdelen av arbetet.
Eva Ekbrant gav mig mingder av information
som pa manga sitt berikade mina insikter i stadens
infrastruktur, utvecklingsomraden och framtida
utmaningar. I Koépenhamn cyklade jag runt i tva
dagar utéver samtalet pa kommunen. Aven detta gav
intressantainblickaristadens cykelinfrastruktur. Vadret
den andra dagen var bade kallt och regnigt vilket gav
manga av bilderna ett genomgaende regntungt filter
som jag senare kom att uppskatta i arbetet.

De visuella analyserna, som cykelvigsinventeringen,
Lynch- och Cullenanalyserna, hjilpte mig forsta
arbetsomradets stadsmassiga uppbyggnad, utseende
och samband med omgivningen. I dessa analyser
blev Ostra agatans virdefulla stadskvaliteter tydliga
for mig och jag insag virdet av att behélla vissa av
dess gestaltade inslag sisom exempelvis gatsten och
broarnas funktion som rekreativa samlingsplatser
saval som forbindelsepunkter. Dessa analyser 6ppnade
dven upp mina 6gon for hur viktiga broarna dr for att
koppla ithop de Ostra och vistra delarna av staden i ett
perspektiv som stricker sig lingre bort an de narmsta
gatorna pa respektive sida om Fyrisan.

Kallkritik

I informationssokningen till arbetet har mitt
perspektiv varit cykelvanligt fran borjan. Jag har ocksa
blivit vigledd av en viss forforstielse av amnet och
cykelns virde for en héllbar stad. Denna forforstaelse
gjorde antagligen att jag omedvetet riktade min
informationssokning och eventuellt gick miste om
andra perspektiv. Det kan i sin tur paverkat arbetets
resultat.

Kaillor som jag forsokt undvika i arbetet har varit olika
cykelbloggar dven om dessa informationsspridare
kanns som betydelsefulla komplement till litteraturen
och medias rapportering av cykelfrigor. Den mest
partiska litteraturen kan ha varit kommunernas
dokument som framstillde deras mal och prestationer.
Enannan killa som man kan siga har en “agenda” dar de
muntliga killorna fran seminariedagen pa nederldndska
ambassaden. Nir cykelexperterna besékte Stockholm
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for att diskutera Sveriges vig framat inom cykelfragor
var det ju samtidigt ett tillfalle f6r Nederlinderna att
marknadsfora sitt land 1 Sverige.

Ar forslaget rimligt?

En viktig del av forslaget dr cykelbanornas tydliga
separering fran trottoaren och bilarnas kérbana.
Genom att separera trafikanterna lings med hela
arbetsomradet blir Ostra agatan ett sammanhingande
cykelstrak. Om cykelstraket upplevs som smidigare att
cykla pa leder det forhoppningsvis till att fler cyklister
valjer straket. Forslaget dr baserat pa de danska och
nederlindska trafiklésningar som redovisas i arbetet.
Mainga av 16sningarna kommer fran storstadsregioner
dar trafiksituationerna skiljer sig mycket frin de 1 den
medelstora staden Uppsala.

Ett 6kat antal cyklister och ett f6rhojt tempo kommer
med stor sannolikhet 6ka konflikten med fotgingare.
Det finns en risk for att cykelvagen blir en storre barridr
for gaende som behéver korsa cykelvigen for att ta sig
till arummets promenadstrak. Fotgidngare kan ha svart
att uppmirksamma snabba cyklar eftersom de ar tysta
fordon om man jamfér med bilar. Darmed kommer
en Okad mingd snabba cyklister antagligen upplevas
som negativt av de gaende. Jag anser dnda att det ar
motiverat att andra funktionen av gatan fran att vara
1 huvudsak ett promenadstrak med ett lugnare tempo
till ett centralt cykelstrak. En viss tempodkning hos
cyklisterna kan berittigas av de positiva effekter som
cykling har for en mingd olika hallbarhetsaspekter
som diskuteras i analysen. Dessutom framstaller
forslaget en trafikmilj6 som ldttare att avldsa dn
dagens. Forslaget fortydligar samtliga trafikanters plats
1 gaturummet 1 hogre grad dn vad det gor idag.

Korsningen vid Nybron dr idag hart trafikerad och
saknar trafikljus. Den dr ofta kaotisk 1 och med att
bussar ofta passerar och att minniskor promenerar
mycket runt bron. Idag ror sig cyklisterna framst
lings med Ostra dgatan och svinger sillan in pa den
gemensamma kérbanan 6ver Nybron. I analysdelen av
arbetet framgar att Nybron inte dr en del av Uppsalas
befintliga cykelvignit. Broarna i den centrala delen
av Uppsala dr dock viktiga knutpunkter och eftersom
Nybron ér en centralt placerad bro ar det synd att
inte fortydliga att cyklar dr fordon som ocksa har ritt
att ta sig Over har. Eftersom bron trafikeras mycket
av bussar kommer de flesta cyklister antagligen vilja
Viistgotaspangen framfér Nybron nar de ska ta sig till
vastra sidan om an. Men ibland kan Vistgétaspangen

vara en onodig omvig och da ar det viktigt att det ar
siakrare for cyklister att svinga upp pa Nybron dn vad
det dr idag. Nybron dr enligt statistiken en for cyklister
olycksdrabbad plats.

Slutord

Den allminna diskussionen om hallbar stadsutveckling
visar att dagens klimatmal paverkar bade planering
och gestaltning av stiders offentliga
Resonemangen baseras ofta pa hallbarhetsaspekter
inom de och ekonomiska
sammanhangen. I slutet av detta arbete vill jag pasta
att PEBOSCA-modellen erbjuder en mer utfyllande
helhetssyn pa vilka resurser som kan omfattas av
begreppet hallbarhet, och att det darfor ar ett verktyg
att rekommendera vid hallbarhetsanalyser.

miljGer.

sociala

ekologiska,

Den viktigaste slutsatsen som kan dras av studien ir att
man bor efterstriva en enhetlig cykelinfrastruktur vars
olika delar fungerar tillsammans. Pa sa sitt grundlaggs
goda forutsittningar for att stadscykling upplevs som
ett tryggt och tidvinnande transportalternativ for
samtliga samhallsgrupper.
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