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kulturgeografer, samhéllsplanerare och andra professioner med intresse

for planering och GIS. Arbetet forutsétter en grundldggande kunskap i
geografiska informationssystem.




Sammanfattning

Detta arbete utforskar hur sammanséttningen av olika stadsstrukturer
paverkar hur vi cyklar i staden, och studeras genom en fallstudie av Varberg.
Eftersom Vistkustbanan genom Varberg planeras att gridvas ned kommer
centralstationen, den storsta malpunkten i staden, att flyttas 200 meter norrut.
Det innebér fordndrade resviagar for ménniskorna i staden och dirigenom

ett behov av nya cykelvigar och en uppdatering av gillande cykelplan.
Trafikplanering sker ofta genom komplettering av enstaka strdk och med en
begréinsad diskussion kring natverket som helhet. Ett nytt angreppssatt ar
alltsa nodvandigt for cykelplanering. Dérfor provas geodesign i detta arbete.
Geodesign ar en arbetsmetod med syfte att integrera GIS 1 designarbetet
genom en omvand process dir eventuella konsekvenser, beslutsmodeller
och utvirderingsmetoder faststélls och diskuteras innan designarbetet

och analysen pabdrjas. I arbetet gors en analys genom att ett stort antal
malpunkter identifieras, fran vilka rérelsemonstren till de bada stationerna
sedan analyseras. Resvdgen bedoms genom savél langd som uppforsbackar,
gatumiljons kvalité, l[judmiljo och rorelsepsykologi. De bada scenariona
jamfors sedan.

Resultaten visar hur rérelsemonstren forskjuts norrut. Samtidigt identifieras
ocksa hoga rorelsekoncentrationer pa dppna ytor, i granszonerna mellan
olika tidsepoker i stadsbyggandet och pa strdk som orienteras diagonalt mot
den radande strukturen. Resultaten visar ocksa att en organisk struktur i
storre utstrackning dn en rutnétsstruktur styr hur vi ror oss i staden. Slutligen
dras slutsatsen att ett ifragasittande krdvs av de rutndt som idag skapas for
att stimulera 6kat resande med cykel, da resultaten visar att en organisk
struktur forenklar ett snabbt resande. Vid sidan av detta visar dven studien
att storre omtanke behover ges granserna mellan olika omraden, d& de har en
nyckelroll i utvecklandet av en stads cykelidentitet.

Abstract

This thesis discusses, through a study of the Swedish city Varberg, how urban
form determines the movement patterns for cyclists in urban environments.
Since Vistkustbanan (the railway following the western coast of Sweden)

is being relocated to a tunnel, the central station will be moved 200 meters
northward. This changes movement patterns which increases the need for
new bike routes and an update of the bike plan. Since traffic planning is done
through complementary processes, without consideration to the whole, a new
design methodology called geodesign is used in this thesis. The method aims
at integration GIS in the design process, while simultaneously determining
possible consequences, decision models and evaluation before the analysis
and the design process is started. After that, an analysis is made based on

the simplest route between a large amount of starting points, representing
housing and work places, and the central stations. The routes are determined
based on length, slope, the attractiveness of the streetscape, soundscape and
the psychology of movement. The results are then compared.

The analysis shows a shift northward. When studying the paths with high
concentrations of movements they often run through open spaces, in the
borders between different areas and in streets running diagonally against the
governing directions. The results also show that an organic structure steers
the patterns to a larger extent than a grid. Finally a conclusion is made,
questioning the idea that the grid is a good way of creating bike friendly
neighbourhoods, when an organic structure clearly shortens the distances.
Furthermore, the study shows that more care is needed for the borders
between neighbourhoods, since they help strengthening the culture of biking
in swedish cities.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Efter klimatkrisens erkdnnande har allt fler stdder paborjat en omstéllning
mot en mer héllbar stadsstruktur. I kdrnan av denna utveckling finns ett
forkastande av bilen som transportmedel till fordel for cykeln. Eftersom

en stor del av infrastrukturen i de svenska stdderna byggdes ut under 60-

och 70-talet dominerar fortfarande bilen gaturummet vilket inneburit att
cykelnétverket utformats dér plats funnits over (Koglin & Rye, 2014). Det har
resulterat i en struktur som inte efterstravar maximal genhet eller effektivitet
for cyklister, trots att det ofta uttrycks som ett mal i manga kommuner.

Utrymme finns ofta for nya cykelbanor utmed breda motorleder, i
gronomraden och i restytorna mellan olika omraden. Med andra ord tycks
alltsa cykeln bli forpassad till en mental periferi, med resultatet att bilen
bibehaller sin makt dver staden. Vid sidan av detta sker planering ocksa
utifran befintliga cykelstrukturer genom etappvis och kompletterande
processer, vilket leder till att de bésta l0sningarna inte alltid identifieras.

En brist pa ett strategiskt angreppssitt dir hela nitverken ses dver tycks
alltsa finnas. Vid sidan av detta saknas dven ett involverande av ett
miljopsykologiskt angreppssitt som involverar gatumiljo, orienterbarhet
och identitet. Ett sddant angreppssitt erbjuder en outforskad mojlighet for
en effektivare cykelplanering. Ovanstaende faktorer dr ocksé néra kopplade
till stadens olika bebyggelsestrukturer. Intressant nog, forekommer sillan en
analys av olika stadsformer i de kommunala cykelplanerna trots att en sddan
skulle kunna visa den enklaste och mest lattorienterade véigen mellan olika
viktiga malpunkter.

Fler och mer 6versiktliga perspektiv innebdr samtidigt utmaningar for
planeringen som redan idag tacker ett brett spektrum av komplexa fragor. GIS
anvéinds som bekant ofta for att sortera stora méngder information men slutar

ofta som bakgrundsredovisningar i form av ett antal tematiska kartor. Langre
an sa nar dock sillan GIS-arbetet. Istillet tas ett forslag fram genom manuellt
skissande, varefter planerna diskuteras i samrad med beslutsfattarna och
berdrda intressenter, samt redigeras nagot och dérefter konsekvensbedoms.
Dock involveras séllan varken konsekvenser eller synpunkter fran samrad i
skissarbetet, vilket leder till ett simre slutresultat.

Anledningen dr enkel. Nér forslagen tas fram sker skissandet fortfarande
med samma metodik som anvéndes nér skissandet skedde enbart med
papper och penna, dvs genom att information lagras i arkitektens huvud for
att sedan forverkligas genom manuellt skissande. Arkitektens hjarna klarar
tyvérr inte av att tillgdngliggora all information samtidigt, vilket gor att en
stor del gar forlorad. Nu har pennan till viss del bytts ut mot datormusen,
men informationen till skissandet finns fortfarande i huvudet. Nar slutligen
forslaget skissas fram gloms darfor manga viktiga faktorer bort.

Savil parametricismens fader Patrick Schumacher (2009) som
urbanmorfologins mest kidnda forskare, Bill Hillier (1984) har deklarerat
att ndsta arkitekturparadigm kommer att bygga pa forstaelse for organisk
sjdlvorganisering. For att klara av denna uppgift krévs nya sitt att arbeta,
representera och analysera staden for att slutligen kunna trida in i nista
paradigm och l&mna modernismens arbetssétt. Nar dven miljofragor,
ekonomiska fragor och sociala fragor inkluderas blir det tydligt att
designprocessen maste angripa ett alltfor brett spektrum av fragor samtidigt
(Dangermond, 2010). Darfor behdver skissandets informationslagring flyttas
till ett system med storre kapacitet én den méanskliga hjarnans. Som tur ar
finns det redan i form av datorn och GIS.

Detta arbete kommer dérfor bade att behandla informationsskissande genom
GIS, under namnet geodesign, med en applicering pé trafikplanering och
stadens form, for att forsoka utveckla en mer informerad trafikplanering dér
en forstielse for stadens form inkluderas.




1.2 Syfte

Detta arbete har egentligen tva syften. For det forsta att testa geodesign och
dess mojligheter att tillgéngliggora komplex information till designarbete pa
ett systematiskt sétt och dirigenom forenkla planeringsprocessen. Det andra
ar att forklara och diskutera stadsstrukturens paverkan pa de rorelsemonster
som uppstar. Eftersom geodesign dr en designmetod som syftar till att

skapa en fordndring kommer dven arbetet att leda fram till ett planforslag.
Planforslaget dr dock sekundart.

Geodesign dr en arbetsprocess utvecklad av GIS-foretaget ESRI i samarbete
med Carl Steinitz (2012). Syftet dr att ndrmare integrera anvdndandet av
GIS i designprocessen genom ett antal fragor som inverterar en traditionell
planeringsprocess for att diskutera designprocessen fran tva hall samtidigt;
forst genom en traditionell process och ddrefter genom en bakvénd process
med utgangspunkt i ett forvintat slutresultat. I korthet innebér detta att
eventuella konsekvenser och utvérderingar tas med redan i skissarbetet

till skillnad fran en traditionell process ddr GIS anvinds for att ta fram
bakgrundsinformation och dér konsekvenserna forst presenteras efter att
sjdlva forslaget tagits fram.

Vad giller sjdlva formanalysen, dr syftet att skapa en storre forstaelse for hur
formen pa de olika omradena i en stad och dess sammanséttning paverkar
hur vi ror oss i den. En storre forstéelse for form innebér en rad fordelar som
skulle effektivisera savdl smaskalig design som Oversiktlig planering. Bland
annat skulle forstéelsen for rorelsemonstren innebéra 6kade mojligheter till
en mer integrerande struktur dar rorelser mellan olika omraden forenklas, en
okad forstéelse for varfor vissa platser blir dvergivna medan andra blomstrar,
eller helt enkelt effektivisera mer hallbara trafikslag som gang, cykel eller
busstrafik.

Syftet studeras genom ett specifikt fall, i form av flytten av Varbergs station
och nedgravningen av Vistkustbanan i staden vilket troligtvis leder till nya
rorelsemonster. For att begrinsa studieomradet kommer jag endast att studera
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hur cykeltrafiken antas fordndras som resultat av flytten. Slutsatserna kommer
sedan att anvéndas i ett designforslag for nya cykelstrak.



1.3 Fragestallning

Arbetet ér strukturerat genom foljande fragestéllning: Hur kan rorelsemonster
for cyklister forklaras genom formanalys, och hur kan en sddan analys
effektivisera cykelnitverk? For att strukturera arbetet har dven ett antal
underfragor formulerats:

*  Hur ger formen pa stadsstrukturen upphov till specifika rérelsemonster?

e Vad ér ett bra cykelndtverk?

*  Hur ser det optimala rorelsemonstret till centralstationen ut, fore och efter
dess flytt?

e Hur ser mgjligheterna till att optimera cykelvignétet i Varberg ut?

*  Vilka mojligheter erbjuder anvéndandet av geodesign cykelplanering och
vilka brister finns med metoden?

1.4 Teori

I detta kapitel sker en diskussion kring vilka faktorer som styr uppkomsten av
rorelsemonster, vad en god miljo att rora sig 1 dr samt hur ett 6kat cyklande
kan stimuleras genom den fysiska miljon. Teoriavsnittet fungerar ocksé som
input till programmeringen av analysmodellen, hur planforslaget utformas
samt som ramverk for diskussionen.

I kapitlet och i resten av arbetet anvénds begreppen formanalys och
rorelseanalys. Rorelseanalysen dr en forklaring av hur det dvergripande
rorelsemonstret i en stad ser ut. Detta rérelsemonster kan i sin tur forklaras
genom vilken form olika bebyggelsestrukturer har och hur de olika
strukturerna dr sammansatta. Med andra ord ar formanalys den slutgiltiga
diskussion som arbetet syftar till att fora. Syftet med den é&r att forsoka
forklara hur de olika formerna som bygger upp staden styr rorelsemonstret.
Rorelseanalysen ér dirmed endast en metod for att belysa rorelsemonster och
pa sé satt kunna gora en formanalys.

1.4.1 Sense of place och rorelse

En o6kad forstéelse for stadens form innebér en forstéelse kring varfor rorelser
sker som de gor, varfor olika koncentrationer uppstér, vilken potential olika
platser i staden har samt varfor de anvands som de gor (Hillier et al, 1993).
Den ér ocksa helt avgorande for att forsta staden och vilka sociala relationer
som finns i den (Hillier & Hanson, 1984). En sddan kunskap kan anvindas
for att skapa ett attraktivare cykelvigniit.

Vikten av att forstd stadens platser dr néra kopplat till fenomenologins
forklaring av begreppet place (Seamon, 1994 & Stéhle et al, 2005). Place &r
enligt Edward Relph (1976) att helt omedvetet vara ndrvarande pé en plats
omsluten av en kénsla av naturlighet och forstéelse av sammanhanget. Det
skulle kunna liknas vid kénslan av ett hem utanfor hemmet. Relph hénvisar
dven till Gordon Cullens (1961) begrepp insideness som en beskrivning




av place. Denna foreteelse skapas genom att olika platser tillskrivs olika
hierarkier, meningar och identiteter for de ménniskor som befolkar
stadsrummet. Dér place éterfinns ér forstaelsen for platsens roll alltsa

total. Place &r inte ndgot som skapas av en ensam arkitekt utan nagot som
véxer fram som ett resultat av den befintliga stadsmiljon, bland annat av att
gaturummet formar speciella beteenden. Den identitet som staden tillskrivs
formas framst fran dess centrum eller kdrna, men dven fran vil definierade
granser (Norberg-Schultz,1980).

I inledningen av den franska filosofen Michel de Certeau’s verk The practice
of everyday life (1984) star forfattaren och blickar ut 6ver Financial District
i New York och ser ménniskor rora sig genom de olika gaturummen. Han
fastslar da att place skapas genom att ménniskor véljer vart de ror sig. Pa

sa vis skapas platser av olika dignitet som far olika meningar tillskrivna till
sig genom att vissa platser foredras for vissa andamal men negligeras for
andra. Darfor dr det essentiellt att analysera hur rorelserna sker i staden for
att kunna bedriva planering. Att analysera rorelsemdnstren kan alltsé forklara
hur hierarkier skapas genom omedvetna rorelser. Det bidrar ocksa till att
forklara varfor vissa platser upplevs som livliga torg medan andra blir lugna
lustgardar. I enkla drag syftar analysen av rorelsemonstren till att forsta
stadens sammanséttning (Seamon, 1994). Det ir viktigt att forsta vilka strék
som har potential att upplevas som naturliga for att kunna skapa cykelstrak
som upplevs attraktiva. Pa sa sitt kan ett cykelnétverk skapas dir cykelns
centrala roll i staden enkelt forstés.

1.4.2 Rorelsens natur

Grunden for hur vi ror oss i staden &r att ta oss mellan punkt A och punkt B
(Svensson, 2008), vilket kallas for attraction theory (Pushkarev & Zupan,
1975). Hur ménniskor tar sig fran punkt A till punkt B avgors dock genom
stadsstrukturens form (Hillier & Hanson, 1984). Genom olika tidsepoker
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Figur 2: Hur rérelsen fran punkt A till B paverkas av tidskarakteristiska
bebyggelsestrukturer. | den modernistiska strukturen finns ofta en vagstruktur
som ofta &r ldngre &n den av strukturen tilldtna rérelsen.



Figur 3: Ett sékande efter sa
fa svdngar som majligt &r att
féredra framfér ndmaste véag.

Figur 4: En rérelse med fa
branta svéangar &r att féredra
framfér ndrmaste vag.

Figur 5: Navigering sker utifran
ett 170 graders synfélt.

har olika stildrag dominerat planeringen, alltifran medeltidens oregelbundna
organiska gatustruktur och rendssansens och 1800-talets rutnétsstad till
modernismens skivhusstrukturer (Bjork et al, 2012). De olika epokernas
former har skapat stdder med varierande sétt att rora sig i (Marshall, 2005).

Under medeltiden skapades exempelvis en flytande rorelse genom
stadsrummet till foljd av den organiska struktur som uppstod vid oreglerat
byggande. Under rendssansen skapades ddremot en mer vinkelrét rorelse till
foljd av rutnétet. [ figur 2 visas nagra exempel pa hur rorelsen mellan tva
punkter paverkas av olika tidsepokers form (Hillier et al, 1993).

Malpunkten kan utgoras av i princip alla platser folk ndgonsin &mnat
besoka, men den absolut vanligaste mélpunkten &r hemmet. Vid sidan av
det &r dven sjukhus, mataffarer, kopcentrum, skolor, turistattraktioner och
fritidsanldggningar viktiga malpunkter (Pushkarev & Zupan, 1975).

Problemet med att studera det overgripande rorelsemonstret ar att det hela
tiden fordndras som ett resultat av stadens utbyggnad (Marshall, 2005). Detta
monster dr dessutom valdigt komplext. Déarfor dr det 16nlost att forsoka att
knyta olika rorelsemonster till sirskillda typologier av stadsmonster, &ven om
det finns karaktirsdrag for hur och varfor rorelsen sker som den gor (Hillier
& Hanson, 1984).

Det som styr vigvalet baseras enligt Bill Hillier (2003, s. 2) till stor del pa
synen:

"We say that cities are about movement, but also that seeing is the mentor of
movement.” (Hillier, 2003, s. 2)

Grundprincipen for vad Hillier (2003) foreslar ér att rorelsen sker utifrén vad
som upplevs vara den kortaste vigen. Det innebar att en vig som upplevs
vara pa vig mot mélpunkten foredras framfor den som faktiskt dr den
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nidrmaste vigen. Det innebar till exempel att man hellre gar vinkelrétt genom
ett rutnét dn sicksackar sig genom det. Detta visas i figur 3 och 4. Vidare
foredras i allménhet en rak gata fore en vriden och en trubbig sving fore en
90-graderssviang. En mer detaljerad beskrivning av navigationsformagan ges
av Ferguson et al (2012) dér forfattarna visar att navigering sker utifran ett
synfalt pa 170 grader, vilket innebér att svingar pa mer &dn 85 grader utgor ett
hinder (visas i figur 5). Forfattarna visar ocksa att ménniskor i allménhet ror
sig mot stora dppna ytor da de ger storre frihet vid valet av vig. Det star i en
viss kontrast till Jan Gehls (2010) teorier dér en rak gata framstar som ldngre
an en krokig gata, men d& Gehl inte argumenterar for 90-graders svéngar utan
endast for krokta gaturum kan teorierna fortfarande kombineras.

1.4.3 Moénster & Typologier

Tillsammans bildar olika rorelsestrak ett ndtverk av mentala strék och noder
(Lynch, 1961). Natverken ér ofta svaroverskadliga och darfor krivs verktyg
for att representera dem. Det kan goras genom ABCD-modellen som anvinds
for att forklara lokala rorelser (Marshall, 2005). Genom att skapa ett transect
dér de olika strukturerna redovisas fran ett huvudstrék kan forklaringen

till rorelsekoncentration léttare forstas (se figur 6). Detta visas till hoger.
Systemet anvénder foljande typologier (Marshall, 2005):

* Typ A (Altstadt) - Oregelbunden struktur med svingande gator,
varierande storlek pa gaturum, olika langder och olika riktningar pa
gatorna. Vanligt i dldre stadskérnor fran medeltiden eller med organiskt
uppkomna strukturer som kakstéder.

* Typ B (Bilateral grid) - Regelbunden och rektangulér struktur i
rutndtsform. Vanligt i stadskdrnor och utanfor medeltida bebyggelse.

e  Typ C (Conjoint) - En blandning av regelbundna och oregelbundna
strukturer. Svingda gator efter ett tydligare system. Vanligt i till exempel
tradgardsstéder.
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Typ A (Altstadt)

Typ C (Conjoint) Typ B (Bilateral)

Typ D (Distributory)

Figur 6: Transect av ABCD-modellen. Olika strukturtyper identifieras utmed
ett strak. Efter Marshall (2005)
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Figur 7: Olika typer av rutter definierade pa hur de ansluter till
andra gaturum. Efter Marshall (2005)

e Typ D (Distributory) - Baserad pa en 6vergripande végstruktur. Svingda
gator och inslag av sidckgator och U-gator. Vanligt i villaomraden fran
60-talet och framat.

Aven de olika straken som bildas av rorelsekoncentrationerna kan
kategoriseras i olika faktorer beroende pé hur andra gator ansluter till stréket.
Genom att analysera hur anslutande gator ar kopplade till straket kan strékets
karaktdr och funktion enklare forstas. De olika klassificeringarna presenteras
i figur 7. Kategorierna kan i sin tur anvindas for att skapa en enhetlig
utformning som bittre artikulerar strakets mening (Marshall, 2005).

1.4.4 Struktureffektivitet

Olika bebyggelsestrukturer utgor olika forsok att skapa en effektivare stad.
Exempelvis dr rutndtet 1 grunden ett sitt att skapa en effektivare transport

av varor inom staden (Aureli, 2008), medan modernismens struktur formats
av en tro pa att bjuda in naturen och ett behov av att skilja bilen fran andra
trafikslag (Koglin & Rye, 2014). Utifrén ett mobilitetsperspektiv varierar
dock deras effektivitet. Effektiviteten hos rorelsen mellan punkt A och punkt
B i olika strukturer bedoms enligt Stephen Marshall (2005) baserat pé tva
faktorer; konnektivitet och komplexitet. Hoga virden av de bada indikerar en
mobil stadsstruktur.

Konnektivitet dr ett matt for hur vél anslutna till varandra olika gatustrukturer
ar, dvs hur ménga gator som ansluter till varje gata. I allménhet far
regelbundna rutnit hogst virden eftersom deras syfte r att just vara
thopkopplade. I fallande ordning kommer sedan medeltida strukturer,
tradgérdsstider, oregelbundna éldre villaomraden, nyare villaomraden och
till sist modernistiska omraden med tradstrukturer. Anledningen till att
modernistiska omraden fér laga vérden ar att de ofta byggs upp av séckgator.
Dock ér sjélva rumsstrukturen inte lika hindrande da en potentiell rorelse
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finns over de stora 6ppna ytorna i omradena (Marshall, 2005).

En analys av komplexitet visar dock en annan bild. Komplexitet i
gatustrukturen bygger pé variationen av tva vanligt forekommande begrepp
inom space syntax-forskningen (Karlqvist, 1993). Begreppen ar djup (depth)
och integration (integration). Vad de innebér presenteras langre fram i
uppsatsen. En effektiv struktur har, enligt Marshall (2005), en bred variation
av de bada vérdena, vilket skapar flera olika hierarkier mellan gatorna, vilket
i sin tur leder till att de far olika betydelse. Vérdena for komplexitet r, till
skillnad fran konnektivitet, forhallandevis ldga for rutnitet. Vardena ar
istéllet hogst for tradgardsstidder och oregelbundna éldre villaomraden foljt
av medeltida omraden, nya villaomraden, modernistiska villaomraden, rutnét
samt l4dgst i modernistiska flerbostadshusomraden.

Lag komplexitet innebdr i praktiken att ndgon form av tvérforbindelse saknas.

Det ar tydligast i det klassiska rutnitet dar diagonala rorelser dr omdjliga.

En lag komplexitet innebdr ocksa att hierarkierna mellan olika gatusegment
inte varierar, vilket leder till att rorelsekoncentrationerna till liten del styrs av
formen pa omrédet. I ett omrade med hog komplexitet har form stor paverkan
pa rorelsemonstren (Marshall, 2005).

Exempel pa virden for olika strukturer (Marshall, 2005):

* Rutnit (Centrala Glasgow): Konnektivitet: 0,50, Komplexitet: 0,18

e Triadgardsstad (Kirkwall): Konnektivitet: 0,41, Komplexitet: 0,45

*  Miljonprogram (Coventry): Konnektivitet: 0,31, Komplexitet: 0,11

e Villaforort 70-tal (Reykjavik): Konnektivitet: 0,35, Komplexitet: 0,15

e Villaoforort 00-tal (E. Kilbride): Konnektivitet: 0,35, Komplexitet:
0,27
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1.4.5 Representationer av ruttnatverk

For att kunna analysera nétverken kriavs ocksa ett representationsatt for dem.
Ett av de vanligaste sétten att gora detta pa dr med hjélp av space syntax
(Marshall, 2005). Metoden analyserar potentiella hierarkier i stadens form
och gaturum (Stéhle, 2015). Teorierna bakom space syntax har till stora delar
presenterats ovan dé en stor del av forskningen kring form bedrivs av Bill
Hillier och hans kollegor pa UCL.

Grundprincipen for space syntax &r att de gator som helst anvéinds dr de som
ar mest tillgéngliga utifrdn hur manga gator som nas frén varje segment (rak
gatustridckning) av en gata (Hillier, 1998). Det baseras pa en vilja att ta en sa
rak och samtidigt kort resa som mojligt for att na sitt mél (Hillier & Hanson,
1984).

For att kunna analysera detta kan stadsrummet representeras genom den
langsta mdjliga raka linjen (Turner, 2000). Pé sa vis skapas, istéllet for noder,
en samling segment som kan analyseras utifran vinkeln mellan varandra. Det
gor det mdjligt att i detalj studera savil kopplingarna mellan gatusegment
som orienteringsformagan utifran synfélt (Marshall, 2005). Detta visas i figur
8. Eftersom att torg och Oppna platser inte kan representeras utifran enstaka
linjer representeras de istdllet som flera linjer som symboliserar kopplingarna
mellan anslutande gaturum (Hillier & Hanson, 1984).

Gaturummet analyseras sedan vanligtvis genom foljande kriterier (Stéhle,
2005):

* Konnektivitet (Connectivity): Miangden andra linjesegment som
ansluter till varje enskilt linjesegment.

*  Djup (Depth): Det genomsnittliga avstandet fran varje enskilt
linjesegment till mitten pa alla andra linjesegment.

* Integration (Integration): Antalet svingar/linjesegment som maste



Bild 8: Space Syntax, Presentationsmetod som beskriver stadens form genom
axiallinjer. Efter Marshall (2005)

passeras fOr att ta sig till alla andra linjesegment.

* Vigval (Choice): Hur méanga rutter som passerar genom varje enskilt
linjesegment nér integrationsanalysen gors. Alltsa hur manga som
passerar igenom varje segment pa vig fran alla olika linjesegment till alla
andra olika linjesegment.

I detta arbete anvénds végval och integration

Aven om space syntax ir forhillandevis littoverskadligt och kvantitativt

har analysen ett antal svagheter och har darfor fatt utstd mycket kritik. Till

att borja med méter space syntax endast hur form styr rorelse isolerat fran
andra faktorer som exempelvis mélpunkter, gaturummets skala, lutningar och
liknande (Raford, 2007). Alltséd méts endast rorelsepotentialen genom olika
gatusegment. Space syntax ar alltsd endast en forklaring till hur form styr
rorelse.

Vidare fungerar space syntax som bést i organiskt uppkomna stadsformer,
som medeltida stadskdrnor, dir befolkningsméngden ar ndgorlunda jamnt
fordelad. Nar det giller vad Stahle et al (2005) definierar som interrupted
grids, dvs. omraden utan sluten bebyggelse, fungerar space syntax samre.
Det beror pé att segmenten som utritas efter végar inte dverensstimmer med
de verkliga siktlinjerna, frén vilka man orienterar sig (Marshall, 2005). Bill
Hillier (1998) &r sjalv tydlig med att space syntax dverskattar vikten av raka
gaturum nagot och framhaver istillet kontinuitet som den styrande faktorn.

Eftersom space syntax inte utgdr en komplett analysmetod foreslar Marshall
(2005) en ny modell for hur nétverk kan diskuteras. Modellen kallas Route
structure analysis och baseras pa Kevin Lynchs (1961) definition av strék,
dvs sammanhéngande karaktir och form. Rutterna representeras hdr genom
olika tjocklekar baserat pa deras hierarkiska stéllning gentemot vriga rutter.
Hierarkierna baseras pa samma matt som space syntax, dvs djup, kontinuitet
och konnektivitet, dir rutter med hogre viarden representeras genom en
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tjockare linje. Det ger en tydligare forklaring till hur néitverket ar uppbyggt,
baserat pa hur straken upplevs (se figur 9) (Marshall, 2005). Avslutningsvis
visar d&ven Marshall (2005, s. 186) att diskussionen kring nétverken maste
lyftas till en generell niva dér hierarkier spelar en storre roll:

”Just as a network is a structure of routes a hierarchy is a structure of types
and the system of types and their relationships can be recognised more
generally as a system of constitution”

1.4.6 Cykeln, framtidens transportmedel

Innan ett resonemang kring cykelns krav pa stadsmiljon pabdrjas bor det
papekas att flera typer av cyklister finns. De vanligaste grupperna ir de som
anvinder cykeln som transportmedel, de som anvinder den for rekreation och
de som cyklar i motionssyfte. Dessa grupper har olika krav pa savél form som
detaljutformning for sina respektive aktiviter (Lovejoy & Handy, 2012).

Den stora utmaningen for cykelplanering ar att forma folk att vélja cykeln
framfor andra transportmedel. For detta har mindre stider storre mojligheter
(Gehl, 2008, Stead & Marshall, 2001). Anledningen é&r att det sidllan dr mer &n
5 km till sma stiaders utkanter, vilket gor det mojligt for hela staden att enkelt
cykla till sina malpunkter (Lindelow, 2009).

Det storsta hotet mot att vilja cykeln som fardmedel ar bilen, delvis eftersom
bilen utgor ett fysiskt hot mot cyklister genom kollisioner (Koglin, 2013 &
Furth, 2012), men framfor allt eftersom det for manga ar enklare att vélja
bilen. Darfor havdar Lindelow (2009) att det finns ett behov att forbattra
cykelns relativa framkomlighet gentemot bilen. For att det ska vara mojligt
krévs ett genare, mer effektivt och mer utbyggt cykelvignat samtidigt som
framkomligheten for bilister begréansas.
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Figur 9: Route Structure Analysis. Fritt efter Marshall (2005)



Naérhet till bra cykelbanor &r ocksa viktigt for ett 6kat cyklande. Studier

av Lindelow (2009) visar att personer som bor nira bra cykelstrak i
genomsnitt cyklar 4 km for att nd sin mélpunkt vilket &r 67% hogre én de
med lag tillgang till bra cykelbanor. Dock visar studier av Annika Nilsson
(2003) att méngden cyklister endast 6kar med 12% pa enskilda strak nér en
cykelbana anlidggs. Att notera dr dock att nya cykelbanor far storre effekt
nér de lokaliseras till mer trafikerade gator eftersom manga redan cyklar i
blandtrafik i mindre trafikerade gaturum. Slutligen avgors valet av fardmedel
genom tillgang till bil, avstand till malpunkten, hur rak den planerade
resan upplevs, restiden med bil, klimat samt det upplevda antalet barridrer
(Svensson, 2008).

1.4.7 Cykeln som kultur och makt

Enligt Till Koglin (2013) beror det begrénsade cyklandet i Sverige och
manga andra ldnder pa en maktstruktur fran 70-talet utformad for bilen.
Eftersom bilen for de flesta méanniskor dr det populéraste transportsdttet ar
transportnitverket i manga stidder utformat efter bilisterna. I stider med ett
utbrett cyklande finns ofta en vilutvecklad cykelkultur. I till exempel Lund
ar inte cykelnitverket nddvandigtvis vilutvecklat utan stadens identitet
som cykelstad har istéllet lett till att fler valjer cykeln. Darfor maste cykeln
synliggoras for att pa sa sitt kunna skapa en gynnsam kultur (Koglin,
2013). Det géller pa savil trafikavdelningarna som i det fysiska rummet. Ett
synliggérande av cykeln innebar bland annat att cykeln prioriteras framfor
bilen, och att nitverket utformas for att ge cykeln den snabbaste och mest
attraktiva viagen (Marshall & Stead, 2001).

1.4.8 Cykeln och form

Ett forenklande av cykelns resvigar kriaver en forstaelse for stadens form.

Stadens form paverkar mojligheterna for 6kad cykelpendling pa flera sétt.

Pé en strukturell niva paverkar laget i forhallande till cykelinfrastruktur,
strukturen pa den byggda miljon i form av storlek pa staden och blandning
av markanvéindning. Pa en lokal niva paverkar mdnstret av olika blandningar,
dess ldgen i forhéllande till varandra och skalan pé blandningen. Pa
kvartersniva paverkar slutligen tétheten pa bebyggelsen och dven
utformningen av rorelsenitverket i forhallanden till kvarterstypen (Marshall
& Stead, 2001). I detta arbete ligger fokus pa den sista punkten, dvs
utformningen av sjélva nitverket i forhallande till stadens form.

I allmiinhet 4r cyklandet mer utbrett nirmare centrum av staden. Aven en
tétare stad genererar en hogre koncentration av cyklister och slutligen dven
tillgénglighet till storre kollektivtrafiknoder (Stead & Marshall, 2001).

Manga cykelstidder har ofta flera gemensamma egenskaper for
cykelvégnitens struktur. Viktigt for ett 6kat cyklande &r bland annat korta
kvarter da det dkar antalet mdjliga vigar till malet. Detta dr exempelvis
vanligt i rutnét. Dock innebar inte en kort kvartersstruktur nddvéndigtvis en
bra cykelmiljo, dé kvartersstaden lika gidrna kan innebéra en effektiv miljo
for bilar om bilen tillats ta upp en storre del av gaturummet (Marshall, 2001).
Korta kvarter innebér ocksa fler konfliktpunker med biltrafik, vilket &r ett av
de storsta hindren for en effektiv rorelse (Hillier, 1984).

Som motsats finns ofta villaomréden dir séckgator och cirkuléra vigar ofta
forekommer. Det innebér att kopplingarna mellan olika gator dr betydligt
férre vilket gor att storre omvégar maste tas. Oavsett kvartersstruktur dr
genhet den viktigaste faktorn. Det stiller krav pa tvarforbindelser, ndgot som
ofta saknas i savil villaomrdden som i rutnitsstaden (Svensson, 2008). Vid
sidan av det dr ocksa kontinuitet i nidtverkets strék viktigt (Marshall & Stead,
2001). Enligt Kevin Lynch (1961) dr sammanhéngande strak ndgot som &r
viktigt for att forstd och kunna orientera sig i staden. Kontinuitet kan bland
annat skapas av en rak gatustrickning kombinerat med en sammanhidngande
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utformning i form av savél markbeldggning, sammanhallen karaktir pa
bebyggelsen utmed gatan och mobleringen av gaturummet.

I motsats till en stravan efter den narmaste vagen, visar studier av Raford m fl
(2007) att vagvalet for cyklister baseras pa den vig med minst tvdra svingar.
Det kallar han for snabbaste kognitiva rutten. Studierna visar att det snarare
ar den bekvamaste vigen som styr vigvalet 4n den snabbaste vigen. For

att studera cykelvignétet foreslar han darfor en arbetsmetod dir vinkelréta
svéingar vigs som en negativ faktor. Studierna visar ocksé att cyklister gérna
undviker hart trafikerade végar och istdllet anvander parallella gator dven

om dessa ér langre och ndgot mer svarnavigerade. Ett synsatt baserat pa den
snabbaste kognitiva vigen innebdr ocksa att flera olika rutter fran start till
mal kan anvindas vilket ger mer frihet till lokaliseringen av nya cykelvigar.
Dock ir inte friheten till alternativa rutter stor och endast en avvikelse pa upp
till 5% frén den kortaste végen &r acceptabelt.

1.4.9 Utformning av cykelmiljoer

Cykelnédtverk kan delas upp i tva nitverk; huvudnitverket och lokalnétverket.
Huvudnitverkets roll dr att skapa snabba forflyttningar medan lokalnétverket
ska binda ihop viktiga start- och mélpunkter (Svensson, 2008). Oavsett

om det géller huvudnitverket eller lokalndverket dr det viktigt att dess

strak lokaliseras sa de passerar viktiga malpunkter men dven att det

finns mojligheter att parkera i anslutning till malpunkterna. Vidare bor
cykelvégnatet anslutas till kollektivtrafiknoder sé att en 6vergang mellan
héllbara trafikslag enklare kan ske (Lovejoy & Handy, 2012).

Aven miljon kring cykelns plats i gaturummet ér viktig for att skapa ett
effektivare cyklande. Forst och frimst maste cykelvagnitet vara palitligt,
vilket innebar att barridrer som stora trafikméngder, nedfallna triad eller
oversvamningar inte fir uppkomma (Lovejoy & Handy, 2012). Vid sidan
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av det ar lutningen pé cykelbanan viktig. Branta lutningar, men dven sma
lutningar under en lidngre tid, gor att resan blir alltfor jobbig (Cervero &
Duncan, 2003). Till sist dr dven buller fran savil bilar som verksamheter
nagot som gor resan mindre attraktiv (Furth, 2012).

Vid sidan av det leder en blandad markanvandning pa kvartersniva att
cykelmiljon upplevs attraktiv (Cervero & Duncan, 2003). Det grundar sig pa
de faktorer som Jan Gehl (2010) identifierat som byggstenar for en attraktiv
miljo. De omfattar bland annat brutna gator, smala fasader, transparenta
bottenvaningar och en sammanhallen skala pa max 5 vaningar.

Det storsta hotet mot cykeltrafiken dr som bekant bilen, inte bara d& den

ofta utgor ett enklare alternativ, utan dven pa grund av det hot bilen utgor
mot cyklisternas sdkerhet och plats i gaturummet. Bilvagar utgor barridrer
for cyklisterna da en korsning av en trafikerad gata ofta innebér ett stopp.
Mindre trafikmingd och en smalare gata utgér en mindre barriar medan

en motorvag utgdr en odvervinnelig barridr (Svensson, 2008). Bilen utgor
dven ett problem i sjilva gaturummet vid sidan av sin funktion som barriar.
Gutterplan & Reynolds (2012) visar bland annat att tillfredsstéllelsen hos
cyklister dr néra relaterad till bilens framtoning i gaturummet. Vid sidan av
cykelbanans utformning menar de bada att férdelningen mellan cyklister och
bilister pdverkar ndjdheten. Slutligen utgor ocksé hog hastighet pa passerande
bilar och parkerade bilar utmed cykelbanan stérande moment.

Bilen utgor ocksa en stor del av olycksrisken dven om den storsta delen av
skadorna pa cyklister &r singelolyckor. Ofta sker olyckorna nér cyklister

och bilister delar korfalt men manga olyckor sker ocksé vid korsningar da
cyklisten ofta &r svar att se for bilisterna. Bilen har ofta ett psykologiskt
foretrdde genom att gatumiljon &r utformad for att fraimst fungera effektivt
for bilen. Darfor ar det viktigt att stirka cykelns effektivitet och roll gentemot
bilen med hjélp av utformningen pa gaturummet (Svensson, 2008).



Olyckor sker dven som kollisioner mellan cyklisterna sjélva. Det beror ofta
pa daligt skick pa cykelmiljon. Délig asfalt och cykeltrafik i tva riktningar i
samma cykelfilt dr tvd exempel pa det. Nar dessutom en cykelbana endast
anldggs pa ena sidan av gatan Okar risken for olyckor mellan cyklister. En
saddan utformning okar dessutom risken for kollisioner med bilar eftersom
trafik 1 bada riktningarna ar svért att overblicka for bilisterna (Svensson,
2008).

Liange har dven cyklister hanterats som fotgéngare och slagits ihop till

en och samma anvéndargrupp. Bada grupperna ar sé kallade oskyddade
trafikanter och har dérfor ett behov av att skyddas fran harda trafikslag som
exempelvis bilen. Men i manga aspekter skiljer de sig at och déarfor bor en
slentrianméssig sammanslagning undvikas. Bland annat skiljer sig bade
hastigheten och mojligheten att stanna och svidnga &t mellan trafikslagen.

I och med ett 6kat cyklande har antalet kollisioner mellan fotgdngare och
cyklister darfor okat (Svensson, 2008). Dessutom finns det studier som visar
att separata och enkelriktade cykelbanor pd bada sidorna av vigen okar
benédgenheten att cykla (Furth, 2012).

Den vanligaste olyckstypen ér trots allt singelolyckor, vilka utgdr cirka

40% av alla olyckor. Som tidigare ndmndes, beror det ofta pé hur sjélva
cykelmiljon ér utformad (Svensson, 2008). Ofta beror det pé faktorer som
dalig asfalt, felplacerade lyktstolpar eller dalig skotsel. Till stora delar kan
olyckorna forebyggas genom en noggrann utformning av cykellederna. Pa
mindre gator med laga cykelfloden kan cykeltrafiken ske i samma utrymme
som bilarna, men utmed mer trafikerade cykelleder ar separation nodvéndigt
for att skapa ett attraktivt cyklande (Gutterplan & Reynolds, 2012, Svensson,
2008, Furth, 2012 m fl).

Separation av cykeltrafik frén andra trafikslag dr alltsa att foredra.
Separationen kan ske pé 4 nivaer utifrdn vad de separeras fran (Sveriges
kommuner och landsting, 2010):

Cyklande i biltrafik (ingen separering)

Separation fran bilar

Separation frén bilar och fotgéngare

Enkelriktade cykelbanor separerade fran fotgidngare och bilister

el S

I allménhet ar 6kad separering nédviandigt vid storre floden av cyklister men
dven mangden fotgéngare och bilister paverkar vilken typ av separering som
ar nodvandig. Enligt savél Furth (2012) som Svensson (2008) &r enkelriktade
cykelbanor pé bada sidor av vigen alltid att féredra (sa ldnge gaturummet
tillater det) framfor dubbelriktade cykelbanor. Det dr dven en princip som
anvénds flitigt i cykelstdder som Kopenhamn, Amsterdam och Delft. Sveriges
kommuner och landsting (2010) dr dock tydliga med att enkelriktade
cykelbanor innebér en viss omvig eftersom man kan behdva byta sida oftare
for att ta sig till sitt mal. Vid sidan av det kraver enkelriktade cykelbanor

en lokal trafikforeskrift. Dock &r SKL tydligare med att dubbelriktade
cykelbanor dr betydligt sékrare och att de 4r mer ldmpliga i ytteromraden
med mindre belastning av gaturummet.

Separeringen delas in i 4 nivaer bereoende pa grad av separation (Furth,
2012):

1. Gangfartsgator (fr. shared space (se Gehl, 2010))

2. Cykelbanor i vidg — separerad av strickad linje

3. Separerad cykelbana — avskild fran vdg med ndgon typ av barridr, som
exempelvis kantsten eller trad

4. Cykelvdgar — utan koppling till bilvdg. Exempelvis genom gronomréaden.

Studier av Lindeldw (2009) visar att separerade cykelbanor foredras framfor
cykelvégar isolerade fran bilvdagen. Det antas bero pé att ménga cykelvigar
kantas av buskage, och under kvéllar och nitter upplevs som osikra
(Lovejoy & Handy, 2012). En modern separat cykelvég i stadsmiljo som
exempelvis Superkilen i Képenhamn (se figur 10) kan antas ge en hogre
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nojdhetsfrekvens da insynen ofta dr hogre. Helt separerade cykelbanor bor
helt enkelt undvikas i ldgen dir flodena inte dr hdga (Sveriges kommuner och
landsting, 2010). Furth (2010) rekommenderar den hollindska modellen for
hur separationsmodellen anvinds. Da tillimpas steg 3 och 4 pa alla gator med
hastigheter hdgre dn 50 km/h eller nir en gata har mer dn 2 korfalt.

Utgéngspunkter for hur separation genomfors understryker alltid tydlighet.
Det innebér markeringar for typ av trafikslag och tydliga linjer mellan
intilliggande filt. Nar gdng- och cykeltrafik alternativt biltrafik och
cykeltrafik sker pd samma niva &r dven olika farg eller markbelaggning att
foredra da detta forstarker skillnaden mellan de bada (Svensson, 2008). Nér
cykling sker i vigbanan &r den holldndska modellen att foredra. Dér tas alla
vaglinjer tas bort sa att inga hierarkier uppstér. Detta giller &ven mittlinjen
(Furth, 2012). Vid sidan av det kan gréasmattor, tradplanteringar och liknande
designelement anvéndas for att avskilja de olika trafikslagen fran varandra.
Det gor dven att gaturummet blir trevligt, vilket dkar viljan att cykla
(Sveriges kommuner och landsting, 2010).

Vad giller sjdlva utrymmet bor kurvradierna som bekant hallas sa stora

som mdjligt sa att det &r mojligt att bibehélla hastigheten. Helst bor inte
radien pd kurvorna understiga 5 meter. Vid sidan av detta har SKL (Sveriges
kommuner och landsting, 2010) publicerat ett antal rekommenderade matt
for cykelbanor. Dessa redovisas i figur 11. Ett stort cykelflode ar enligt SKL
mer dn 200 personer under en maxtimme pé en enkelriktad bana och pa en
dubbelriktad eller separerad enkelriktad bana, 300 personer per maxtimme.

Vidare ar olika cykelleder tillgéngliga olika tider pa dygnet och aret. Framst
spelar snordjningen en stor roll, och en bristfillig snérdjning under vintern
g0r att cykelbanorna blir svara att anvénda for ménga grupper (Svensson,
2008). Den fragan ar tyvérr inte mdjlig att hantera inom ramen for detta
masterarbete. Vid sidan av snordjningen spelar trygghet en stor roll for ménga
grupper. Till stor del handlar trygghet om att bli sedd av ndgon, sa att hjélp
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kan fas vid olyckor eller 6verfall. Detta innebir att affdarer i bottenvéningar,
boende intill cykelleden ar att foredra, samt att inga storre buskage eller
skogsomraden bor finnas. Vid sidan av detta lokaliseras cykelleder med
fordel till omrdden som befolkas under alla tider pa dygnet. Aven faktorer
som belysning och vilskotta miljoer ar att foredra (Sveriges kommuner och
landsting, 2010).

Till sist finns det dven ett behov av att 6verviaga hur cyklar parkeras i
forhallande till sin malpunkt. Enligt Lindelow (2009) vérderas avstandet
mellan mélpunkten och cykelparkeringen cirka 5 ganger hdgre dn den totala
strackan. Darfor dr cykelstillens placering véldigt avgorande for hur utbrett
cyklandet kan bli samt vilka monster det skapar (Naess, 2012).



Figur 10: Superkilen, en val anvadnd separerad cykelvdg, som utformats genom
ett socialt rum. Nérheten till andra ménniskor och lokaler som &r éppna dygnet
runt gor att omradet upplevs som tryggt dygnet runt. reddot.com, 2015

Typ av cykelbana Litet flode (m) Stort flode (m)
Separerad enkelriktad 1,6 2,0
Separerad dubbelriktad 2,25 2,5
Oseparerad dubbelriktad 3,0 4,0

Figur 11: Rekommenderad bredd pa cykelbanor i férhallande till grad av
separering. Fritt efter Sveriges kommuner och landsting, 2010)
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1.5 Metoddefiniering

Innan metoden presenteras bor det ndmnas att ett samarbete har funnits med
Tengbom arkitekter under skrivandet. Under arbetet med att definiera en
fragestéllning utifran ett fall tipsades jag av Tengbom Goteborg om flytten
av centralstationen i Varberg och att det kunde vara ett intressant &mne att
diskutera rorelse utifran. Jag har dven suttit och skrivit arbetet pa Tengboms
kontor i Helsingborg och samtidigt bollat idéer med kontoren i Géteborg och
Helsingborg. Dock ér inte arbetet direkt kopplat till nagot pagaende projekt,
ingen 16n har mottagits for arbetet och samtliga beslut kring arbetet ar tagna i
samrad mellan endast mig och min handledare pa SLU.

Arbetet dr strukturerat i form av en fallstudie (se Denscombe, 2009) av
Varbergs tatort, dir huvuddelen utgors av en analys av rorelsemonster for
cyklister till och fran centralstationen i Varberg. Att fokusera pa en fore-
och en eftersituation dr inte nddvéndigtvis det effektivaste sittet att studera
hur form péaverkar rorelse, eftersom det framtida rorelsemonstret inte med
sikerhet kan faststillas. En analys av ett antal stdder av samma storlek
kunde istdllet ha jaimforts for att fa en mer generell slutsats om form och
rorelse. Men eftersom arbetet forsoker avgora huruvida sma forandringar
av lokaliseringen for viktiga malpunkter paverkar rorelsemonster dr den
valda metoden lampligare. Dessutom syftar arbetet till att testa geodesign
for ett landskapsarkitekturprojekt, vilket gor ett forslag for en specifik plats
nodvandigt.

Att studera just cyklister dr lampligt d& den storsta delen av resorna syftar
till att ta sig mellan punkt A och punkt B. I de flesta fall sker resan mellan
hemmet och arbetsplatsen/skolan. Det gor att rorelsemonstret for cyklister
till stor del avgors av den mest bekvidma viagen och ddrmed ar mer lamplig
ur forskningssynpunkt (Hydén, 2008). Fotgingare har i motsats ett mer
explorativt beteende dér rorelsen i mindre utstrackning avgors av den
enklaste viagen (Ferguson et al, 2012).

Varberg ar inte i ndgon storre utstrackning en cykelstad. Anledningen dr som
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pa de flesta platser att det &r enklare att kora bil. Eftersom arbetet syftar till
att forbéttra cykelvdgnétet dr darfor Varberg ett bra exempel da resultaten
blir tydligare dn exempelvis vid en studie av Lund, Uppsala eller Linkdping,
dér cykelkulturen dr mer etablerad. Dessutom erbjuder Varberg den unika
mdjligheten att studera och diskutera effekterna av en flytt av den storsta
mélpunkten i staden. En sdédan mgjlighet finns just nu endast i Linkdping.

Geodesign dr som tidigare ndmndes ett arbetsdtt grundat av ESRI tillsammans
med Carl Steinitz (2012). Huvudsyftet dr att utveckla en informationsbaserad
designprocess baserad pé en forstielse for designkontexten. Darfor utgdr
definieringen av modeller, beslutskontexten och troliga konsekvenser

viktiga delar i arbetet. Geodesignmodellen &r utformad som ett praktiskt
arbetssitt snarare dn for akademiskt skrivande. En betydande del av arbetet
g0rs ndmligen innan ndgot resultat kan urskiljas. Det gor att stora delar

av processen som borde presenteras som ett resultat istéllet presenteras
under detta metodkapitel. Det gors som en beskrivning av definieringen av
och diskussionen kring den metod som i slutindan anvinds for att ta fram
resultaten. Samtidigt kommer dessa delar i sluténdan att diskuteras som om
de ocksa vore ett resultat, da arbetet syftar till att testa geodesignmetoden.

Angreppssittet for geodesign baseras pa sex stycken frdgor. Inom dessa kan
sedan mer specifika analysmetoder anvindas (Steinitz, 2012, s. 3):

1. How should the study area be described?
2. How does the study area function?

3. Is the current study area working well?

4. How might the study area be altered?

5. What difference might the changes cause?
6. How should the study area be changed?

Dessa fragor diskuteras under tre faser; en forstdelsefas dir en inldsning av
planomrédet gors, en specificeringsfas diar metoderna faststélls och till sist en



1.4 Metoddefiniering 2. Resultat
Representations- Beskrivning av _ Presentation av
diskussion Representationsmodell Varberg
I 4 I
v I v
Process- Beskrivning av . .
. : Presentation av nétverk
diskussion Processmodell
I A I
v I v
Utvarderings- Beskrivning av ) . )
diskussion Utvarderingsmodell Utvarderlngl av natverk
v I v
Forandrings- Bﬂesknvnmg av Utvecklingsalternativ
diskussion Férslagsmodell
I A I
v I v
Konsekvens- Beskrivning av Konsekvensbeddmnin
diskussion Konsekvensmodell 9
4 I
v I v
Besluts- Beskrivning av Planférsla
diskussion Beslutsmodell 9

Figur 12: Applicering och strukturering av geodesignmodellen i detta arbete. Fritt

efter Steinitz (2012)

genomforandefas dir design- och analysarbetet utfors. Aven om processen
ser forhallandevis linjar ut, tas under arbetets géng flera steg fram och tillbaka
i modellen (Steinitz, 2012). Den ursprungliga modellen har redigerats nagot
for att passa detta arbete och visas i figur 12.

Enligt modellen ska flera beslut tas i intressegrupper och med “’stakeholders”,
men eftersom arbetet saknar sadana tas besluten istéllet av mig tillsammans
med min handledare Asa Ode Sang och i samrad med berdrda parter pa
Varbergs kommun och Tengbom arkitekter.

De tva forsta faserna av geodesignprocessen, forstaelsefasen och
specificeringsfasen, beskrivs nedan i form av en diskussion kring valet av
olika metoder och dérefter som en ingédende beskrivning av valda metoder.
I resultatdelen anvénds sedan metoderna och resultaten presenteras efter
geodesignmodellens olika steg.

Eftersom geodesign kraver att kontexten bidrar till metodvalet kommer
metoddelen dven omfatta bakgrundsinformation kring Varberg och en del
teori (Schultz, 2012).

1.5.1 Representationsdiskussion

Under det inledande steget behdver en generell forstaelse for planomradet
skapas sa att en avgriansning kan goras. Detta steg fungerar som den forsta
kontakten med platsen. En utforlig beskrivning behéver dock inte foras, da en
sadan skapas stegvis genom processen (Steinitz, 2012).

Varberg dr beldget 1 norra Halland cirka 70 km s6der om Goéteborg utmed
E6:an och Vistkustbanan mellan Malmo och Goéteborg. Kommunen har
cirka 57000 invanare i kommunen varav 27000 i sjélva titorten (Statistiska
Centralbyran, 2010). Staden ligger beldgen nira Kattegatt och ar pa
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Representationsdiskussion

sommaren en populidr badort, vilket resulterat i stora méngder turister under
sommaren (Varbergs kommun, 2010a).

Som stad ér Varberg forhallandevis tét, med en rutnitsformad stadskérna fran
1600-talet (Sandklef, 1963). Vister om stadskédrnan skér jérnvigen igenom
staden, vilket separerar storre delen av Varberg fran havet. Centralstationen ér
beldgen mellan den norra delen av centrum och det hamnomrade som utgor
den nordvéstra delen av staden. Runtomkring centrum i 6vriga tre vaderstreck
finns exempel pa dldre villabebyggelse men dven en del nya flerbostadshus.
Utanfor den inre ringleden dominerar villa- och radhusbebyggelse fran
60-talet och framat, som ibland &r uppblandad med flerbostadshus fran senare
epoker. I norr finns stadens stora industriomrade som obrutet utgér den norra
entrén till staden (Varbergs kommun, 2010a).

Eftersom staden dr titt sammansatt finns mdjlighet att avgrénsa
studieomradet till sjélva tétorten enligt den yttersta linjen pa kartan i figur 14.
Om fler avgransningar behdver goras inom titorten foreslas en avgransning
utmed genomfartsleden och det yttre skiktet av dldre villabebyggelse. En
ytterligare avgransning skulle kunna goras runt rutnétsstaden.

For material till underlaget och presentationen av Varberg finns bland annat
kommunens 6versiktsplan, cykelplanen och trafikméitningar gjorda av Sweco.
Dessutom finns material hos Trafikverket rorande jairnvéigen, samt statistik
fran SCB.

1.5.2 Processdiskussion

I det andra steget ges en ytlig forklaring av de processer som péagér i Varberg.
De processer som bor tas upp dr de som bidrar till att forma staden och
diarmed riskerar att pdverka resultaten for den hér studien (Steinitz, 2012).
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Figur 13: Varberg centrum med en tydlig rutnétsstruktur fran 1600-talet.
Lantméiteriet: © Lantméteriet [12014/00764]

Figur 14: Potentiella avgransningar fér analyser. Med data frén Lantméteriet: ©
Lantméateriet [12014/00764]
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Varberg, som manga andra orter av samma storlek och geografiska
forhallanden, har en hog efterfragan pa villabebyggelse. Dock strévar
kommunen sjilv efter en titare struktur med blandstadskaraktér. Vid sidan
av detta finns dven en efterfrigan pa sommarhus. P4 grund av de ménga
riksintressen som ticker en stor del av kuststrickan dr dock mojligheten att
bygga utmed kusten liten (Varbergs kommun, 2010a). Eftersom centrum

ar utpekat som kulturmiljo far inte heller nagra storre fordndringar som
forandrar karaktdren goras. Det géller inte minst rutnitsplanen. Kommunen
lyfter ocksa fram en prioritering av gdng- och cykeltrafik framfor biltrafik
(Varbergs kommun, 2010b).

Varberg dr ocksé en pendlingsort med resande till framfor allt Géteborg,
Borés och Halmstad. Utpendlingen fran Varberg dr ndgot storre dn
inpendlingen (Bergstrom & Hebelius Svahn, 2015). Som tidigare ndmndes
ligger flera arbetsplatser i industri- och handelsomradena i kommunens norra
del. Vid sidan av det finns en stor andel kontor och handel i centrum. Aven
sjukhuset utgor en viktig arbetsplats utanfér de nimnda omradena (Varbergs
kommun, 2010a).

Stadens storsta drivkraft i stadsutvecklingen utgors av flytten av
centralstationen och nedgrévningen av Vistkustbanan genom tétorten,

vilkets detta arbete behandlar. Flytten innebdr i korta drag att centralstationen
flyttas 150 meter norrut tillsammans med resecentrum (Varbergs kommun,
2015a). Sparstrackan norr om den nya centralstationen bibehélls som en
Oppen banvall, medan strickan genom titorten sdderut griavs ned for att
minska bullret fran jarnvégen (Banverket, 2003). I samband med det vill d4ven
kommunen lappa ihop centrum genom att forldnga och koppla ihop gatorna
pa bada sidor av sparomradet (Varbergs kommun, 2010b).
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Utvarderingsdiskussion

1.5.3 Utvarderingsdiskussion

I det tredje steget paborjas en diskussion kring hur gardagens och dagens
situation kan utvérderas. Hér ska eventuella modeller och métt tas upp och
diskuteras (Steinitz, 2012).

Som nédmndes tidigare behdvs program som kan hantera de stora méngder
information som maste behandlas. Det kréver ett system som bade har
mdjligheten att sortera och strukturera material, men som ocksa kan generera
ramverk och 16sningar (Schumacher, 2009). For detta lampar sig ett GIS-
program bra (Steinitz, 2012).

Eftersom arbetet syftar till att effektivisera Varbergs cykelvégnit och jaimfora
hur formen péverkar rorelsen, behover den optimala rorelsen kalkyleras. En
vanlig sokning i Google maps visar den nidrmaste végen till en viss position
for de bada centralstationernas lokalisering. Men som Hydén (2008) visar, ar
inte lingd den enda indikatorn som paverkar resvidgen. Dessutom é&r en sddan
analys last till ett befintligt system.

Det behovs alltsa en analysmetod som kan involvera betydligt fler faktorer
och som dessutom kan ta med potentiella rorelser pé strackor som idag
inte 4r tillgdngliga for cyklister. Det enklaste séttet att analysera detta &r
genom en simulering av den mest logiska resvdgen i ett simuleringsprogram
som tillater en vigning av start- och malpunkter (Ferguson, 2008). Det
utesluter direkt University College London’s programvara DepthmapX,

da specifika startpunkter inte anvinds (Turner, 2008). Istillet lampar

sig simuleringsprogrammet Netlogo (Wilensky, 1999), dér ovanstaende

ar mojligt. Att Netlogo dessutom anvints for cykelplanering gor dven
metoden mer tillforlitlig (Yeboah, 2012). Ett annat alternativ ar att istillet
anvinda ESRIs programvara ArcMap (4ArcGIS Desktop 10.2.2,2014) och
att genomfora en ndverksanalys. Det gors genom att viktiga mélpunkter
identifieras, varefter den snabbaste rutten mellan varje malpunkt och
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P1 A=100m, B= 150 m

pedestrian route directness:
A/B = 100/150 = 0,66

Figur 17: Férklaring av pedestrian route destination model.
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Figur 18: Kommunen planerar fér stérre utbyggnadsomréaden for bostader i de
Ostra delarna av kommunen och i den sédra delen, medan en fértétning och
utveckling av blandstad ska ske runt den nya stationen. En utbyggnad av det
befintliga verksamhetsomradet planeras ocksa i dster. Fritt efter Férdjupning fér
stadsomradet. Varbergs kommun (2010b)

centralstationen identifieras. Da vigvalet inte endast ska baseras pa ldngd
maste andra faktorer som paverkar végvalet programmeras in i nitverket.
Eftersom Netlogo kriver programmeringskunskaper och dessutom &r mer
tidskrdvande kommer ArcMap (ArcGIS Desktop 10.2.2, 2014) att anvéndas.
En mer detaljerad beskrivning av metoden ges i nésta fas.

I analysen tas alltsé de effektivaste rorelsemonstren fram baserat pa

form. Béde rorelsen till den befintliga stationen och rorelsen till det nya
stationsldget analyseras. Darefter jaimfors de bada rorelsemonstren for att i
diskussionsdelen kunna fora ett resonemang kring férdndringen. Jamforelsen
syftar till att identifiera viktiga strék och platser som styr det dvergripande
rorelsemonstret. For forslagen dr endast analysen av rorelsemonstret till den
nya stationen relevant. Strak med hdgra koncentrationer antas vara lampliga
for en cykelbana.

Vid sidan av det krivs det dven ett métt for hur effektiv rorelsen dr. Annars
finns ingen mojlighet att dra slutsatser kring metodens effektivitet eller
huruvida planforslaget faktiskt utgdr en forbattring. For detta anvénds

Route directness (bendmnd Pedestrian route directness, men eftersom jag
analyserar cyklister gérs bendmnd forenkling), vilket dr en jaimforelse mellan
snabbaste resvéigen och avstdndet mellan start- och malpunkt fagelvigen.
Mattet ger en indikation pa hur néra forslaget kommer en optimal rorelse
(Hess, 1997).

1.5.4 Férandringsdiskussion

Under det fjarde steget paborjas en reflektion kring det framtida planforslaget.
Det innebér en diskussion kring kontexten, i1 vilken planforslaget kommer

att genomforas, men ocksa vilka drivkrafter som formar Varberg (Steinitz,
2012).

27

Utvarderingsdiskussion




Forandringsdiskussion

Konsekvensdiskussion

En utbyggnad av tétorten forvéntas frimst i stadens Ostra utkanter, dir en stor
mingd bostdder planeras i form av villor och flerbostadshus. Vidare planeras
en utbyggnad av det befintliga verksamhetsomradet i nordost (Varbergs
kommun, 2010b). Analysen maste alltsa inkludera en 6kad rorelse mot de nya
omrédena.

Aven effekterna av den nedgriivda banvallen borde tas med i analysen.

Niér jarnvéigen gravs ned uppstar nimligen mdjligheten att koppla ihop
staden med hjilp av ny bebyggelse och nya strak dver jarnviagen. Det
skulle sannolikt ge ett nytt rorelsemonster som skiftar centraliteten i staden
nagot norrut. I den fordjupade oversiktsplanen for centrumomréadet klargor
kommunen att nedgrdvningen kommer att ge plats for foljande forandringar
(Varbergs kommun, 2010b, s. 16):

Overgripande planmdl for Viistra Centrum sldr fast att omrddet ska
utvecklas med kvarter mot havet for bostdder, tjdnsteforetag, handel samt
restauranger. Jdrnvdgens nedsdnkta plattformsomrdde kan byggas éver for
att skapa sammanhdngande stadskvarter.”

Banverket (2003) (numera Trafikverket) belyser d&ven mdjligheten att bygga
en ny sjostad i det gamla hamnomradet nér centralstationen flyttar. Det skulle
innebéra en ytterligare forskjutning av centrum norrut. Ett sadant projekt
skulle innebéra stora fordndringar pa rorelsemonstren i staden men eftersom
att arbetet syftar till att forklara hur rérelsemonstret forandras som resultat av
flyttade malpunkter, kommer inte den nya sjostaden att tas med i analysen.

I ménga stader har det skett en omvandling av centrala industritomter till
kontor och bostidder (Zukin, 2011). I den norra delen av Varbergs centrum
finns ett antal mindre industritomter, vilka 1 ett framtida scenario kan tinkas
fa ge plats at ny stadsbebyggelse. Det innebér ocksa en mojlighet att koppla
ihop olika gatustrukturer.
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1.5.5 Konsekvensdiskussion

Under steg 5 ska en diskussion foras kring vilka konsekvenser de planerade
fordndringarna kan fi. Det inkluderar savél vilken typ av konsekvenser som
kan uppsta som vilka forebyggande édtgérder som kan behova vidtas (Steinitz,
2012). For mitt forslag innebér det att konsekvenserna kring ett forbattrat
cykelvignit maste diskuteras.

Forst och framst bor det konstateras att konsekvenserna av ett effektiviserat
cykelvignét framst dr positiva. Ett 6kat cyklande ger sévil béttre hilsa som
ett mer hallbart resande och en mer jamstalld tillvaro (Koglin, 2013). Dock
finns det ett antal andra faktorer som bor tas upp i relation till cyklande.

Till att borja med Okar risken for stress nir cykling sker i miljoer som inte
ar lampliga att cykla i. Eftersom cykelnétverket planeras for att forbattra
genheten blir resultatet ibland att cykelvégar lokaliseras till bullriga
miljoer. Vid sidan av stressen finns en risk for skador for bade cyklister

och fotgéngare nér trafikslagen blandas med varandra. Gemensamma

géng- och cykelvégar ér vanligt i Sverige och dérfor ett dterkommande
problem. Dessutom finns det en risk att cykelvdgar lokaliseras utan hidnsyn
till korsande bilvégar, vilket bade leder till ineffektivitet och dkad skaderisk
(Svensson, 2008).

En liknande konsekvens kan uppsté nér cykeln prioriteras framfor bilen pa
alltfor (for bilen) trafikerade strackor. Detta problem &ar dock mindre da det
langsiktiga malet for de flesta stéder &r att minska bilberoendet till fordel for
just cykeln (Svensson, 2008).

Vid sidan av detta dr konsekvenserna ur ett trygghetsperspektiv sarskilt
viktiga. Ofta lokaliseras cykelvigar till park/skogsomraden, vilket far
effekten att manga upplever dessa som osdkra. Konsekvensen blir da att
cykelvégarna inte anvinds i den man de behdvs (Larsson & Jalakas 2008).



Trafiksdkerhetsfragorna hanteras ibland genom att bygga tunnlar eller broar
over/under korsande bilvdgar. Detta resulterar ofta i osdkra miljéer. Dessutom
ar kostnaderna for atgérder av denna typ ofta valdigt hoga och darfor svara att
genomfora. Sékerhetsaspekten regleras ofta genom belysning och beskérning
av buskage for att skapa ljusare och Sppnare ytor. Problemet med sddana
16sningar ar att en stor del av osékerhetskénslan kvarstar, samtidigt som en
mindre attraktiv miljo dagtid uppstar. Istillet kan de negativa konsekvenserna
hanteras genom att bebyggelse lokaliseras utmed cykelleder. Vid sidan av
detta finns dven risk att cykelstrak upplevs fragmenterade och svarforstaeliga
nidr de delas upp av végar, byter karaktér, eller ges en allt for krokig
strackning.

1.5.6 Beslutsdiskussion

Under steg 6 ska beslutsplattformen forklaras. Det innebér att stakeholders
och intressegrupper ska identifieras tillsammans med eventuella
motséttningar som kan finnas mellan de olika grupperna.

Négot forenklat forklaras ansvarsfordelning mellan de olika parterna
involverade i arbetet kring centralstationen i figur 19 pa nésta sida.

Samtidigt ska beslut {or sjélva arbetsprocessen tas. Eftersom
intressegrupperna som redovisats inte finns tillgédngliga for detta
masterarbete, tas besluten istillet i samrdd med min handledare Asa Sang,
med Asa Setterby Modeus trafikplanerare pa Varbergs kommun, med Emma
Lindberg, projektledare for detaljplanen for Varbergs centralstation pa
Tengbom arkitekter i Géteborg och med Erik Lonnerholm, kontorschef pa
Tengbom i Helsingborg.

1.5.7 Beslutsmodell

Under fas tvé av beslutsmodellen ska intressegruppernas véirderingar
forklaras. Dessutom ska skalan och visualiseringen av det slutgiltiga forslaget
faststillas for att motsvara de argument som de olika intressegrupperna
behover for att kunna ta beslut om den framtida utvecklingen (Steinitz, 2012).

Flera olika intressen finns hos de olika grupperna (visas i figur 19).

Generellt ligger fokus pé att skapa en attraktiv stad frén sdvil kommunens,
allménhetens och privata aktdrers sida. Vid sidan av detta finns nagra mer
specifika intressen géllande sjélva centralstationen och véstkustbanans
effektivitet. Dessa virderingar motsétter inte varandra, men pa vissa punkter
finns risken att bedomningen av en attraktiv stad varierar. Problem kan
exempelvis uppsta nir avviganden mellan en effektiv och snabb tégtrafik och
en attraktiv och bullerfri gatumiljo behdver vigas mot varandra. I Varberg
bedoms dock inte detta vara ett problem eftersom sparen gravs ned.

Definitionen av en attraktiv stad kan ocksa skilja sig mellan experter och
lekmén. En attraktiv stad innebér exempelvis for manga privatpersoner att
man enkelt ska kunna ta sig fram dverallt med bilen, medan kommunen
istéllet foresprakar en hallbar stad dér bilismen minskas till fordel for
héllbara trafikslag som cykel och buss (Wiarneryd et al, 2002). Hér

géller planavdelningens bedomning. Problem kan dven uppsté nér
meningsskiljaktigheter uppstar mellan politiker och planavdelningen.
Politikernas ésikt &r i slutdndan avgorande. Syftet med forslagen ar dérfor att
Overtyga beslutsfattarna med exempelvis visualiseringar eller en dvertygande
argumentation.

Variationen mellan de breda intressena och detaljfokus gor att forslaget
behover presenteras bade strukturellt genom en plan som visar nya strak
och upprustningar. Samtidigt maste detta ocksa backas upp av detaljerade
forklaringar och typsektioner av Idsningar vid problematiska platser for att
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visa att forslaget faktiskt kan genomforas. Detta presentationssétt r dessutom
enkelt att jimfora med cykelplanen (Varbergs kommun, 2010c) d& de har
samma detaljeringsgrad. Tidshorisonten for forslagens genomforande bor
ocksa vara mojligt att verkstélla inom cykelplanens genomforandetid pa 15

ar. Darmed kan inte alltfér omfattande omvandlingar goras.

1.5.8 Konsekvensmodell

Under konsekvensmodellens andra fas ska en modell for att bedoma framtida
konsekvenser faststéllas. Detta involverar bedomningsmetoder, vilka méatt
som anvinds, hur konsekvenserna sorteras samt en indikation pa hur precisa
modellerna behover vara (Steinitz 2012).

Som nédmndes i konskevensmodellen i fas 1, avgrdnsas analyserade konflikter
till att endast omfatta konflikter med andra intressen. Eftersom arbetet

testar en metod dar fokus trots allt ligger pa designmetodologin blir darfor
konsekvensbeddmningen nagot mer begransad och omfattar endast vanligt
forekommande konflikter vid cykelplanering. Dessa baseras pa tidigare
teorikapitel.

Konsekvensbedomningen genomfors genom att gaturummen for de olika
rutterna manuellt kontrolleras mot f6ljande faktorer:

» Konflikter med andra trafikslag (Hur paverkar rutten bilisternas och
cyklisternas framkomlighet?)

* Intrang pa privata fastigheter (Behover fastigheter 16sas in for att kunna
anldgga rutten?)

+  Ljudmiljé (Ar miljén bullrig?)

+ Intilliggande bebyggelse (Ar miljon attraktiv? Vill man cykla i denna
milj6?)

» Forhallande till befintligt cykelvagnit (Passar rutten i nuvarande
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cykelvignit? Ar en framtida rutt viktig dven for andra desitinationer?)
Jamfor ocksé med vérdena i Space Syntaxanalysen.

»  Konflikter med kulturarv (Paverkar cykelvéignétet rutnitsplanen eller
nagot annat kulturarv i staden?)

*  Anldggningskostnader (Hur stora forandringar krévs for att genomfora
rutten?)

Konsekvenserna analyseras efter ett konsekvensbedomningssystem som
kallas for varderingsmatris, dér ett antal faktorer jamfors enligt forutbestdmda
matt (Wallentinus, 2007). Vanligtvis anvénds flera virden, men eftersom

en sddan modell kriaver mer tid kommer endast forslagen att bedomas

efter positiv, neutral och negativ paverkan. Alternativet med minst negativ
paverkan och samtidigt mest positiv paverkan viljs ut for att ingé i forslaget.

1.5.9 Férandringsmodell

Det forandringsmodellen i den andra fasen ska forklara dr forslagets
utformning och presentation. De ska motsvara de krav som stélldes i
beslutsmodellen men ocksé faststélla en relevant tidshorisont for forslagen
(Steinitz, 2012).

Eftersom att det under beslutsprocessen ska presenteras ett slutgiltigt forslag
som motsvarar forvantningarna hos beslutsfattarna maste forslaget vara
noga underbyggt. Till viss del ricker en utforlig konsekvensbeddmning och
utvérdering av ett forslag, men for att verkligen sékerstélla det effektivaste
forslaget bor flera olika alternativ presenteras. Darfor kommer en sekventiell
forandringsmodell att anvéndas (Steinitz, 2012), dér flera olika alternativ
formas, utvirderas och konsekvensbedoms. Till sist véljs ett alternativ ut och
vidareutvecklas. Ett av alternativen som utvirderas maste vara de 16sningar
som utpekas i Varbergs cykelplan (Varbergs kommun, 2010c). Eftersom inte

bara en cykelled ska skapas kommer flera olika alternativ att viljas ut och
tillsammans bilda det slutgiltiga forslaget.

Vid sidan av de olika forbattringsforslagen bor dven ett antal nollalternativ
foreslas. De baseras pa en rorelse efter befintliga cykelbanor. Denna rorelse
kan inte enbart ske utmed befintliga cykelbanor, da dessa helt enkelt inte nar
alla punkter. Exempelvis finns ingen cykelbana Osterifran édnda fram till den
nya centralstationen.

Alternativen for nya cykelstrak tas fram baserat pa flodesanalyser. De
korridorer déar hoga koncentrationer av rorelser existerar blir aktuella for
forslag och tas vidare till konsekvensbedomningen. Aven parallellgator
eller andra alternativa korridorer ar aktuella som alternativ. Konkret tas
alltsa ett antal forslag fram baserat pa de platser i flodesanalysen dar hogst
koncentrationer uppstar. Dessa forslag ska endast presenteras i form av
lokalisering i gaturummet och med viktiga platser markerade. Darefter
utvérderas straken ndmligen efter langd innan fler beslut kring utformningen
behover tas.

Efter att alternativ till nya cykelvigar tagits fram kommer en tillbakagang
till utvérderingsmodellen att ske, dér samtliga forslag utvarderas efter

langd. Detta innebar att flera forslag forkastas. Darefter konsekvensbedoms
forslagen som éterstar. Utgangen av konsekvensbeddmningen innebar
antingen att forslagen omformas, utvirderas och konsekvensbeddms igen, att
de forkastas, eller att forslaget bedoms vara mest effektivt, och ddrmed fors
vidare till beslutsmodellen. Denna process redovisas i figur 20.

1.5.10 Utvéarderingsmodell

I utvarderingsmodellens andra fas ska metoden for utviarderingen faststillas.
Det omfattar savél vilka faktorer som sitts in, vilka program som anvinds
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for analyserna och hur analyserna genomfors. Dessutom ska eventuella métt
dven tas upp (Steinitz, 2012).

Huvudsyftet for analysen &r att visa hur rorelsemdnstret till och fran den

gamla centralstationen ser ut, och att sedan jamfora det med rorelsemonstret

till och fran den nya stationen. Visserligen skulle befintliga trafiksiffror kunna

anvindas for att redovisa dagens situation, men eftersom de siffror som

finns tillgdngliga inte ticker alla gator i staden och dessutom endast finns i

punktform, finns ingen mojlighet att redovisa olika rutter. Vid sidan av detta

maéste fore- och efter situationen dessutom vara utvirderade med samma Beslutsmodell .

metod, vilket 4r omdjligt med de tillgdngliga siffrorna. i
r — » Jamforelse ¢ — .

nya stationen. De bada kartorna jamfors sedan och anvénds som underlag

i diskussionsdelen. Som underlag for planforslaget anvénds dock endast
rorelsemonstren till den nya centralstationen. Med hjilp av den kartan Férslagsmodell 2[ |—\— H’

Slutprodukten for analysen &r tva flodeskartor, dér den forsta visar den :
enklaste resvagen fran samtliga punkter i Varberg till den befintliga Konsekvensmodell Dm-arbeta @
stationen, och den andra den enklaste rorelsen fran samtliga punkter till den 4
identifieras strak och platser med hoga rorelsekoncentrationer. Dessa foreslas /l/l
som nya cykelvigar och fors vidare till nista steg i geodesignmodellen.
h b T
Utvirderingen av den enklaste vigen mellan start- och malpunkterna sl 2] @
analyseras med utgangspunkt fran ett antal essentiella faktorer for hur cykling
sker i staden. De baseras pé teoridelen och &r foljande: Figur 20: Process fér hur de olika férslagen utvédrderas och konsekvensbeddms.

e Avstand (Kortaste avstandet)

* Tid (Snabbaste vigen)

* Rutternas Rakhet (Minsta antalet svéingar)
* Lutningen (Minsta antalet branta backar)

Vidare ska en utvirdering ocksé beakta de tdnkbara konsekvenser som
ndmndes under konsekvensdelens andra fas. Darfor ska dven buller,
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trafikméngd, gaturummets attraktivitet, sikerhet samt mojliga potentiella
konfliktpunkter med andra trafikslag inkluderas i analyserna.

Eftersom arbetet stravar efter en fordndring, analyseras ett potentiellt nitverk,
dir nya mojliga rutter i staden inkluderas. Dérfor skapas nitverket inte bara
utifran bilvigar (exklusive storre trafikleder), cykelbanor, trottoarer och
gangbanor, utan dven grasmattor, skogsomraden, parkmark, parkeringsplatser
och ddetomter inkluderas, da de potentiellt gér att omvandla till cykelbanor.
Har tas ockséd 6detomter med eftersom de gér att 16sa in. Slutligen tas dven
gaturummen fran framtida utvecklingsomrdden med, pa grund av att de
representerar den framtida stadens struktur.

For att ocksa kunna jamfora forslagen med ett nollalternativ, skapas ocksa ett
nitverk med dagens kopplingar. Hér inkluderas endast bilvigar (utom storre
trafikleder), cykelbanor, trottoarer och gdngbanor. Natverket anvénds endast
for att ta fram alternativ till forslagen. Analysen av detta nitverk gors endast
mellan start- och mélpunkten for de olika foreslagna straken och inte som en
fullstédndig analys.

Analyserna som beskrivits ovan dr komplexa och kriaver som sagt ett system
som kan hantera flera olika parametrar samtidigt (Schumacher, 2009).
Eftersom metodiken syftar till att generera ett ramverk och peka ut olika
mojliga 16sningar krévs ett arbetssdtt som dven kan generera slutsatser
(Steinitz, 2012). For detta anvénds verktyget Route analysis (en typ av
nétverksanalys) i ArcMap (4ArcGIS Desktop 10.2.2,2014). Det innebér ett
tidskrdvande angreppssétt, dd ArcMap saknar mojligheten att samtidigt
analysera rorelsen till flera punkter samtidigt. Eftersom brist p4 mer lampliga
verktyg och program finns, ér det 4nda nodvéndigt att anvinda ArcMap.

De béada vigniten, den enklaste végen till den gamla och den nya stationen,
skapas genom att alla mdjliga resvigar genom gaturummet representeras
genom en sé rak linje som mdjligt. Den raka linjen dr nddvéndig for att

kunna inkludera space syntax-teori i analysen. Alla linjer maste ocksa
Overlappa varandra for att bilda en axialkarta. En sddan modell innebar ocksa
att en space syntaxanalys kan goras for att forklara sammanséttningen i en
oversiktlig skala.

De faktorer (lingd, gatumiljd, terring mm) som avgor végvalet tillskrivs
sedan natverket. Exakt hur det sker beskrivs i processmodellen.

Niér ndtverket byggts upp och givits ritt instidllningar maste start- och
malpunkterna faststidllas innan analysen kan genomforas. Eftersom

arbetet syftar till att forklara fordndringen for cyklister, dr det inte
stationsbyggnadens ldge, utan var cykelparkeringen i anslutning till
centralstationen finns som ar mest relevant (se Lindelow, 2009). For den
befintliga centralstationen finns cykelparkering pé flera stillen. Norr om
stationen finns dock endast ett tiotal platser, vilket ddrmed &r for lite for att ta
med i analysen. Soder om stationen finns cykelparkering jamnt fordelat pa tva
platser. Den ena aterfinns vid langtidsparkeringen, 200 m sdder om stationen,
medan den andra ligger i anslutning till stationsbyggnaden. Eftersom det ar
troligt att de flesta chansar pa att det finns platser ndrmast stationen, utgar
analyserna endast fran cykelparkeringen sdder om stationen i anslutning till
stationshuset.

Vad géller den nya stationen finns en storre problematik. Hér &r parkeringen
fordelad mellan flera mindre falt bade sdder och norr om stationsbyggnaden.
En analys av samtliga ytor ar alltfor tidskrdvande och darfor méste en
generalisering goras. Eftersom 73% av cykelparkeringarna aterfinns norr om
stationen, genomfors analysen endast vid den norra delen av stationshuset.
Vid sidan av byggnaden finns ett storre filt dér 47% av den totala méngden
platser aterfinns. Denna ligger dessutom precis i anslutning till stationshuset
och utgor déarfor den mest lampliga startpunkten att utga ifran.

Malpunkterna ar betydligt fler. De ska motsvara alla tankbara mélpunkter
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i Varberg. Eftersom det 4r omgjligt att placera ut punkter for samtliga
malpunkter i titorten maste en forenkling goras. Darfor representeras
malpunkterna i form av ett antal kirnpunkter som representerar platser som
manga cyklister passerar for att ta sig till och fran stationen. Dessa ges sedan
en vikt baserat pé troligt antal passerande cyklister pa varje plats. Hur virdet
sétts presenteras under processmodellen.

Forenklingen gors genom att identifiera de tradstrukturer som bildas genom
rorelserna fran stationen. Istillet for att sitta ut punkter i varje topp av
tradstrukturen (ldngst ut/bort) sétts en punkt i forgreningarna, som dé far
representera samtliga punkter som annars skulle ha satts ut pa varje gata
langre ut i strukturen. Punkten far da ett hdgre virde som motsvarar samtliga
punkter som den representerar.

Vissa av tradstrukturerna gér att identifiera med blotta 6gat, men for vissa
maste en space syntaxanalys anvéndas for att identifiera viktiga stammar. For
vissa dr det inte heller mojligt. For exempelvis Hasten och centrum, omraden
med regelbundna rutnitsstrukturer, méste ett mer detaljerat arbetsstt
anvindas. Hér gors snabba analyser med Route analysis till olika delar av
omradena. Pa s sitt fortydligas tradstrukturer som da kan anvéndas for att
forenkla den slutgiltiga analysen.

Eftersom varje enskild rutt inte kan slés ihop till en flodeskarta och analyseras
i ArcMap, maste samtliga rutter exporteras till linjer, ges ett virde som
motsvarar antalet passerande cyklister och sedan konverteras till rasterdata.
Darefter slas samtliga linjer ihop genom att vardet for varje cell/linjeenhet
summeras och formar en karta med antalet forvéntade rorelser genom varje
gaturum.

Analyserna resulterar i f6ljande flodeskartor:
* Rorelsemonster for den gamla centralstationen i potentiellt natverk
* Rorelsemonster for den nya centralstationen i potentiellt nitverk.
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Som nédmndes tidigare véljs de rutter med hdgst rorelsekoncentrationer ut och
foreslas som strak. Direfter sker en tillbakagang till utvarderingsstadiet s&

att de olika alternativen kan utvérderas tillsammans med nollalternativet och
andra tdnkbara alternativ. For nollalternativet anvénds befintliga cykelbanor.
Som tidigare ndmndes dr route directness (Hess, 1997) ett anvandbart
beddmningssétt for just detta. Utvdrderingen sker genom att varje rutt méts
frén ruttens bdrjan till dess slut vid centralstationen. Detta jaimfors sedan med
fagelvigen mellan ruttens borjan och centralstationen med foljande formel:

[Ruttens ldngd] / [Fagelvdgen mellan start & mal]

Ju ndrmare 1 virdet ligger desto mer direkt dr straket. Utvérderingen gors for
samtliga strak.

Eftersom utvérderingen syftar till att vilja bort olampliga alternativ jamfors
de olika alternativen med den kortaste viagen och den kortaste vigen utifran
dagens gatunit. Det gors genom foljande formler:

[Ruttens ldngd] / [langd, kortast rutt imorgon]
[Ruttens ldngd] / [langd, kortast rutt idag]

Alla alternativ som dr mer &n 5% langre dn kortaste rutten utesluts (se Raford
et alt, 2007).

Som nédmndes tidigare gors med hjilp av samma nétverk dven en Space
syntaxanalys genom att importera axialkartan till programmet DepthmapX
(Turner, 2008). Genom en enkel axialanalys tar sedan programmet fram ett
antal matt. Som namndes i teoridelen anvinds tva métt. Bdda matten visar
troliga rorelsefloden genom samtliga gatusegment, baserat pa endast stadens
form. De matt som anvénds &r foljande (Stéhle, 2005):



* Integration (Integration): Antalet linjesegment som maéste passeras for
att ta sig till alla andra linjesegment i nitverket.

* Vigval (Choice): Hur méanga rutter som passerar genom varje enskilt
linjesegment nér integrationsanalysen gors. Alltsd hur manga som
passerar igenom varje segment pa vég fran alla olika linjesegment till alla
olika linjesegment.

1.5.11 Processmodell

I processmodellens andra fas ska metoderna for att klargora drivkrafterna
for Varberg forklaras. I det hir fallet innebér det att grundforutséttningarna
for analyserna méste presenteras for att sedan kunna séttas in i
utvarderingsmodellen (Steinitz, 2012). For detta arbete innebér det att alla
vérden som behdver séttas in i analysmodellen méste konkretiseras.

Axiallinjerna utgdr som sagt grunden for nitverket, men for att kunna
genomfora analysen maste de faktorer som ndmndes i tidigare fas (tid, lingd,
lutning, gaturummets attraktivitet mm) tillskrivas nétverket. Det gors pa

tvé olika sétt; genom attributtabellen for linjerna, dvs deras egenskaper, och
genom utvarderingsfaktorer for sjdlva nitverket, dvs det tinkta fordonets
koregenskaper. Det uttrycks i tid da det 4r det enda mattet som samtliga
faktorer gar att uttrycka i (i ArcMap). Tiden motsvarar hur jobbigt varje
gatusegment &r att passera och faststills enligt foljande huvudformel:

[Restid for nitverket/Huvudformel] = [grundtid] + [lutning i markytan]
+ [gaturummets attraktivitet] + [buller, trafikméngd hastighet &
konfliktpunkter]| + [vinkeln mellan axiallinjer]

Vigningen har testats pa ett antal rutter for att motsvara en trovérdig resvég.
For att fa fram rétt forhallanden, har den kortaste vigen jamforts med
resultaten fran végningen och beréknats med foljande formel:

[procentuell omvég] = [Langd, Enklaste rutt] / [Léngd, Kortaste rutt]

Detta viérde fick ej overstiga 1,05 da 5% ar den maximala omvéagen som
den genomsnittlige cyklisten r villig att ta for en enklare vdg (Raford et al,
2007).

Huvudformelns individuella védrden presenteras nedan. Grundmattet for
analysen ér tid, vilket beréknas pa foljande sétt:

[grundtid] = [Linjens ldngd] / 180 (m/min = 15 km/h, genomsnittlig
cykelhastighet)

Det ger en grundtid som anvénds for att berdkna paslagen for de dvriga
faktorerna. De Ovriga faktorerna berdknas och vigs pa foljande sitt:

Lutning i markytan berdknas genom att linjer som korsar en brant ges ett
tidstillagg efter foljande formel:

[lutning i markytan] = [grundtid] * 0,1 (10%)

Detta tidstilldgg ges till linjer som korsar en storre brant. Urvalet av
linjesegment gors genom en overlay med lutningar, som berdknats genom
markdata fran Lantmaéteriet. Langre lutningar 6ver 10% lutning har valts ut.
Direfter har lutningar som enkelt kan passeras eller byggas over tagits bort.

Gaturummets attraktivitet berédknas pa samma sitt som lutningens motstand
men ges en ligre paverkan enligt foljande formel:

[gaturummets attraktivitet] = [grundtid] * 0,05 (5%)

Har viljs gatusegment, dér mer 4n hélften av gatan kantas av bebyggelse, ut
(alla former utom industri). Dessa ges vérdet noll. Bebyggelse som kantas av
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industri eller saknar anslutande bebyggelse ges tidspaslaget eftersom miljon
upplevs som otrevlig eller otrygg.

Eftersom faktorerna buller, trafikmingd, hastighet och konfliktpunkter giller
samma typ av tungt trafikerade végar, slas de ihop och beridknas med hjilp av
foljande formel:

[Buller, trafikmiingd, hastighet & konfliktpunkter] = [grundtid] * 0,1
(10%)

Urvalet gors med hjélp av Trafikutredningen for Varbergs stationsomrade
(Trafikutredningen for Trafikutredning Varbergs stationsomrade, 2015).

Eftersom att ett virde for vinkeln mellan tva linjer ej kan tillskrivas

varje linje i attributtabellen, adderas tidstilligget genom en funktion i
nétverksanalysen som heter Global turn delay. Verktyget tillater bara att

ett fast tidstilldgg adderas till totaltiden for varje rutt. I verktyget stills
definitionen in for vad som rdknas som en sving, och nir en sadan sedan tas
laggs tiden till. Svéingarna har definierats efter ett synfilt pa 120 grader, vilket
innebdr att alla svangar 6ver 60 grader ges ett tidstillagg. Tillagget har satts
till 10 sekunder efter noggranna tester, for att inte 6verskrida 5% langre total
resvag.

Niér ndtverket byggts upp och start- och malpunkter satts ut, analyseras den
snabbaste vigen genom nitverket med Route analysis i Network analysis
toolbox. Detta sker mellan startpunkten och samtliga mélpunkter. Varje
linje mellan start- och mélpunkt ges darefter ett varde baserat pa start- och
malpunkternas vérde baserat pa foljande formel

[Ruttens enskilda virde] = [startpunktens virde] x [malpunktens virde]

Detta virde baseras pa hur manga som beriknas resa fran startpunkten till
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varje malpunkt. Startpunktens vérde baseras pa hur manga som startar eller
slutar sin resa pé stationen, vilket i det hér fallet &r 100% av de resande.
Darfor ges startpunkten vérdet 1. Malpunktens viarde motsvarar hur manga
som bdrjar eller slutar sin resa pa varje utpekad plats i staden. Eftersom
kommunen redan utfort studier som visar hur manga resande varje delomrade
i kommunen har, kommer dessa att anvindas som underlag for att sitta
virden pa malpunkterna. Varje punkt ges alltsé ett virde som motsvarar
andelen resande mellan delomradet och stationen, baserat pa Varbergs
trafikutredning for stationen (Varbergs kommun, 2015b). Virdet for varje
enskild punkt rdknas om till andelar enligt f6ljande formel:

[Méalpunkternas virde] = [Delomradets andel av resandet fran
centralstationen] / ([Antalet punkter i omradet] + [Varje enskild punkts
betydelse]) * [Den enskilda punktens betydelse]

Eftersom verksamhetsomradet i kommunens norra del inte ingar i
kommunens studier méste ett virde antas i analysen. Detta gors genom att
anta det genomsnittliga virdet (exklusive centrum) per kvadratmeter for de
olika omradena och sedan tillskriva detta vérde till verksamhetsomrédet.
Detta gors enligt foljande formel:

[Verksamhetsomradenas antagna andel av det totala resandet] =

[genomsnittligt andel resande for delomrédena] / [Genomsnittlig yta for
samtliga delomraden] * [Verksamhetsomradets yta]

1.5.12 Representationsmodell

Slutligen ska frdgan om vad lésaren behdver for att forsta
planeringssituationen och Varbergs situation besvaras.

For att kunna pabdrja arbetet med processmodellen maste en generell



Namn Kalla Anvéndning

OP Varbergs kommun Kommunen Beskrivning av grundférhallanden & framtida utveckling

FOP stadsomradet Kommunen Beskrivning av grundférhéllanden & framtida utveckling
Cykelplan Kommunen Beskrivning av befintligt cykelvagnat & nollalternativ/alternativ
Trafikutredning Centralstation Kommunen/Sweco Beskrivning av trafiksiffror, malpunkter

Planférslag Centralstationen Kommunen/Tengbom Ark. Beskrivning av grundférhallanden & framtida utveckling

Figur 21: Material och var materialet finns tillgéngligt

forstaelse etableras. Denna generella forstaelse kraver att en forklaring ges
kring var studien avgrénsas, hur Varberg ser ut idag, vilka planer som finns
for omradet, en beskrivning av stationen, hur cykelviagnitet dr uppbyggt och
ett antal punkter till. Detta illustreras i figur 21.

37

Representationsmodell

Processmodell




Presentation av Varberg

2. Resultat

Resultaten utgor tredje och sista delen i geodesignmodellen och saledes

ocksa i detta arbete. Inledningsvis presenteras representationsmodellen under
rubriken 2.1 Planeringssituationen i Varberg och dess underrubriker. En viss
upprepning fran metoddefinieringen kommer att ske av tydlighetsskal, framst
géllande utbyggnadsomréden och grundforutsattningar. Tillkommer gor ocksa
en presentation av cykelvignitet, viktiga mélpunkter och centralstationens
lokalisering. Dérefter foljer processmodellen under rubriken 2.2
Analysstruktur, dér de olika natverksstrukturerna visas tillsammans med valda
métpunkter och dess viarden. Under rubriken 2.3 Utvdrdering av vignditet
presenteras sedan rorelseanalysernas resultat. Resultaten jimfors sedan med
varandra, vilket formar utvéirderingsfasen. Ett antal nya rutter tas sedan fram
och presenteras tillsammans med nollalternativen och kommunens forslag,
under rubriken 2.4 Utvecklingsalternativ vilket ar forslagsmodellen. Hér sker
samtidigt en tillbakagéng till utvarderingsmodellen for att utvérdera laingden
pa de olika alternativen. En konsekvensbedomning av de olika forslagen

sker sedan under rubriken 2.5 Konsekvensbedomning. Slutligen presenteras
beslutsmodellen under rubriken 2.6 Férslag i form av det slutgiltiga
planforslaget.

2.1 Planeringssituationen i Varberg
2.1.1 Tatorten

Varbergs kommun har idag cirka 60 000 invéanare, varav 27000 bor i titorten
(Statistiska Centralbyrén, 2010). Kommunen har en stabil befolkningstillvaxt
och berdknas i framtiden fortsétta vixa. Under sommaren har Varberg ett
stort antal besokare tack vare sina attraktiva kustomraden. Besdkarna utgors
dels av badgéster fran nérliggande orter som exempelvis Bords, men dven
mer ldngvéga besokare édr vanligt. Spill-over effekter fran kopcentrumet
Ullared &r ocksa viktigt att notera, dd ménga besok pa Ullared kombineras
med ett besok i Varberg. Bland de framsta turistattraktionerna finns stranden
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i Apelviken, Varbergs fastning och Getterons naturreservat nordvist om
titorten. Aven den gamla stadskiirnan utgdr en viktig kvalité for stadens
besokare (Varbergs kommun, 2010a).

Staden har byggts upp under flera drhundraden sedan dess grundande
under medeltiden. Idag utgors centrum av rutnitsstaden fran 1600-talet
(Sandklef, 1963). Utanfor rutnitet finns en blandning av dldre villa- och
flerbostadshusbebyggelse, och utanfor det foljer pa flera stillen fler
flerbostadshusomréaden, men 1 huvudsak villaomraden fran 60-talet och
framéat. Utanfor det finns fler nya villaomraden. I tdtortens norra del
finns dven ett storre verksamhetsomrade. Naringslivet ar till stora delar
koncentrerat till centrum, men &ven sjukhuset och Ringhals kadrnkraftverk
utgdr betydande delar av néringslivet utanfor centrum. Aven ett storre
fritidshusomréde finns i titortens sodra delar utmed stranden i Apelviken
(Varbergs kommun, 2010a).

I kommunens Oversiktsplan faststills att utvecklingen av staden framst
ska ske i kollektivtrafiknéra ldgen genom fornyelse och komplettering
av befintliga bebyggelseomraden (Varbergs kommun, 2010a). Samtidigt
faststdlls dven att en utbyggnad av cykel- och kollektivtrafiknitet ar
nddvéndigt for att skapa en héllbar stad (Varbergs kommun, 2010b).

Tatortens huvudsakliga utbyggnad berdknas samtidigt ske i och runt

de centrala delarna i form av blandad bebyggelse, vilket oftast innebar
flerbostadshus med verksamheter och handel i bottenvéningarna. Det ska
ske som en utbyggnad av det rutnit som finns i 1600-talsstaden. Syftet med
utvecklingen ar ocksé att skapa en trygg stadsmiljo for hela befolkningen.
Nir jarnvédgen gravs ned och centralstationen flyttas norrut ska dven handeln
i stadskédrnan utvecklas norrut. Runt sjilva centralstationen ska bebyggelsen
fortdtas och omvandlas som en utvidgning av centrum (Varbergs kommun,
2010b). Hamnen bakom centralstationen ska dven flyttas norrut for att
mojliggdra ny bostads- och kontorsbebyggelse utmed vattnet, ndgot som
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Figur 22: Kommunen planerar fér stérre utbyggnadsomraden for bostader i
Ostra delarna av kommunen och i den sédra delen, medan en fortétningn och
utveckling av blandstad ska ske runt den nya stationen. En utbyggnad av
det befintliga verksamhetsomradet planeras ocksa i dster. Fritt efter Varbergs
kommun (2010b)
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pa grund av de attraktiva rekreationsomrédena i resten av strandlinjen

inte har varit mojligt (Varbergs kommun, 2015b). En mer utvecklad
beskrivning av utvecklingen kring centralstationen finns under rubriken 2.7.4
Centralstationen imorgon.

Till sist pekar kommunen dven ut tre andra utvecklingsomraden for
bebyggelse. Nya blandstadsomraden kommer ocks3 att lokaliseras till Ostra
Tréslév i dstra delen av kommunen samt dster om Osterleden i Breared i
titortens sodra delar. Till sist ska &ven det befintliga verksamhetsomradet i
kommunens norra delar utvecklas dsterut (Varbergs kommun, 2010b). I dvrigt
sker den storsta delen av utbyggnaden inom kommunen i kringliggande orter
som Veddige och Tronninge (Varbergs kommun, 2010a).

Trafiken i Varberg utgors huvudsakligen av biltrafik. Vid de senaste
mitningarna i de centrala delarna av titorten uppmattes de hogsta véirdena

pa Vistra Vallgatan, Birger S vig och Vistkustvdgen. Forhallandevis hoga
virden uppmattes dven pa Engelbrektsvigen, Ringvéigen samt Tréaslovsvégen.
Tillsammans bildar viigarna stommen i form av en central ring. Att notera &r
dock att dessa métningar genomfordes under olika tidpunkter pa aret och att
trafiken i Varberg Okar vésentligt under turistsdsongen (Varbergs kommun,
2015Db).

Under juli och september genomfordes dven intervjustudier pa
centralstationen, dér resendrer pa stationen fick redogdra for sina start- och
malpunkter samt med vilket trafikslag de fortsatte sin resa. De tva vanligaste
sétten att ta sig dit var kollektivt (25%) eller till fots (41%), medan cykel
(9%) och egen bil (7%) utgjorde det ovanligaste fardsétten (Varbergs
kommun, 2015b).

Varbergs centralstation fungerar bade som tagstation och som resecentrum
for busstrafiken i kommunen. Tagtrafiken 1 Varberg bestar av tvé linjer.
Den storsta dr Oresundstiget mellan Képenhamn och Géteborg med stopp
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i bland annat Malmo, Helsingborg och Halmstad. Varbergs station hade

med denna linje cirka 4 000 pé- och avstigningar per dag under 2014. Vid
sidan av detta finns trafik pd Viskadalsbanan mellan Varberg och Boréas. P&
denna linje var antalet pa- och avstigande i Varberg cirka 160 resendrer/

dag (Varbergs kommun, 2015b). Den storsta andelen resenérer i de bdda
grupperna bestar av arbetspendlare. I huvudsak ar Varberg en utpendlingsort,
dar framfor allt Goteborg men dven Boras, Falkenberg och Halmstad utgor de
vanligaste destinationerna. Aven om Varberg i huvudsak r en utpendlingsort
forekommer en ganska stor inpendling till kommunen frdn omgivande orter
som Veddige, Falkenberg och Kungsbacka (Bergstrom & Hebelius, 2015).

For busstrafiken utgdr resecentrum startpunkter for samtliga busslinjer. Det
totala antalet pa- och avstigande vid busstationen cirka uppgar till 1 100
resendrer/dag. Siffran har inte fordndrats under de senaste aren (Varbergs
kommun, 2015b).

Parkeringsmdjligheterna for bilister vid centralstationen finns framst soder
om centralstationen och vid Campus Varberg. Vid sidan av detta finns dven
kantstensparkering i norra delen av centrum inom kort avstand frén stationen
(Varbergs kommun, 2015b).

De allra flesta resorna till och fran centralstationen under aret sker

med syftet att ta sig mellan sin bostad och sitt arbete eller skola. Under
sommarmanaderna var dock turistresor dominerande (46% av resenirerna).
Samtidigt var dock handel ovanligt. I allménhet finns det storst
koncentrationer av fotgédngare i centrum,samtidigt som cykeln ér vanligare
for att ta sig till omraden utanfor centrum som Hasten, Brunnsberg och
Karlberg, medan bilen dominerade i ytteromraden och orter utanfor tatorten.
For busstrafiken fanns inga tydliga skillnader i staden (Varbergs kommun,
2015Db).

Maingden resenérer till de olika omradena varierar ocksa. Detta redovisas i
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Figur 23: Belastning av gator i centrala Varberg uttryckt i arsdygnstrafik (/\DT).

Fritt efter Varbergs kommun (2015b)
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Figur 24: Resande i procent fran stadens delomréaden. Inom parentes finns
dven andelen med centrum borttaget. Fritt efter Varbergs kommun (2015b)

figur 24. Centrum var den dverldget vanligaste mélpunkten med cirka 60%
av resendrerna. Vid sidan av detta var dven sjukhuset, Brunnsberg och Hasten
vanliga malpunkter, medan perifera omrdden som Nedregérden hade laga
siffror (Varbergs kommun, 2015b).

I omrédena finns ett antal mélpunkter som har hogre koncentrationer
besokare dn genomsnittet. Déribland finns bland annat stranden i Apelviken
och Varbergs fastning under sommarméanaderna (Varbergs kommun, 2010a).
Sjukhuset, matafférer, skolor och handel utgdr mer stabila malpunkter under
hela éret (Varbergs kommun, 2010c).

2.1.2 Cykelvagnatet

Varberg har idag ett forhallandevis finmaskigt cykelnit. I flera av
gaturummen finns cykelbanor markerade. Dock ar cykelbanorna pé flera
stillen undermaliga och cykling sker pa méanga stéllen i samma falt som
gangtrafik. Vid sidan av detta dr nitverket dven till stora delar utbyggt som ett
rutndt. Nétet presenteras i figur 25.

For sjédlva centralstationen sker angéringen med cykel framst genom

Vistra Vallgatan och utmed Engelbrektsgatan, men dven Birger S vig,
Magasinsgatan och Eskilsgatan anvinds regelbundet av cyklister (se figur
26). Det skiljer sig forvanande nog ganska mycket fran rorelsemdnstret for
fotgéngare dér i1 princip all trafik sker utmed Vistra Vallgatan (se figur 27)
(Varbergs kommun, 2015b). [ kommunens cykelplan diskuteras dven den
framtida utbyggnaden av cykelvidgnitet. Bland annat framgéar att kommunen
ska ta bort onddiga stopp och skapa ett genare cykelvagnit. Detta innebér att
diagonala rorelser méste skapas genom den annars riatvinkliga staden. Hur
detta ska goras framgéar inte. Vid sidan av det, konstateras att enkelriktade
cykelbanor ir att foredra framfor dubbelriktade, och att manga olyckor sker
i dubbelriktade falt dar cykling sker i motsatt korriktning mot biltrafiken. Ett
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tydligt exempel pa detta dr den dubbelriktade Engelbrektsgatan i centrala
Varberg, dir cykling sker i ett dubbelriktat och kombinerat korfalt for
cyklister och fotgdngare. Har aterfinns darfor den hogsta koncentrationen av
cykelolyckor i kommunen (Varbergs kommun, 2010c).

I cykelplanen (Varbergs kommun, 2010c) gors dven ett antal prioriteringar av
den framtida utbyggnaden av cykelvégnitet (se figur 28). Bland annat ska nya
cykelvidgar med hog anvindning ges hog prioritet. Samtidigt ska forbindelser
till skolor, arbetsplatser och fritidsanlédggningar skapas. Vagnétet ska ocksa
kopplas ihop dér det finns luckor. Detta innebér att kopplingar prioriteras
utmed Norra Vallgatan, dér en ny cykelbana ska skapas. Samtidigt ska dven
nya strdk genom centrum skapas. Vid sidan av detta ska &dven en ny cykelled
skapas utmed Apelviken for att knyta ihop Kattegattleden. Aven ett antal
ligre prioriterade cykelbanor foreslds utmed Osterleden och genom centrum.
Dock foreslas inga uppdateringar av befintliga cykelleder (Varbergs kommun,
2010c). Dessa forslag kommer att utviarderas om de konkurrerar med mina
forslag. Annars kommer de fortfarande att utgora en del av cykelplanen.

2.1.3 Centralstationen idag

Dagens centralstation dr beldgen utmed Véstra Vallgatan vid korsningen mot
Eskilsgatan. Norr om denna ligger samtliga busshallplatser och séder om
finns den stdrre delen av cykelparkeringarna. Endast 15 platser finns norr om
stationen. I direkt anslutning sdder om stationen finns 260 cykelparkeringar
och vid langtidsparkeringen ytterligare sdderut finns ytterligare 125 st. Detta
visas med streckade linjer i figur 29.
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Figur 25: Befintlig huvud- och lokalstruktur for cykelvédgnétet i Varberg. Fritt efter
Varbergs kommun (2010c)
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Figur 26: V&g till stationen fér med cykel resande till centralstationen i Varberg
under juli och september 2014. Cyklandet utgjorde totalt 9,5% av det totala
resandet till och fran stationen. Fritt efter Varbergs kommun (2015b)

Figur 27: V&g till stationen for till fots resande till centralstationen i Varberg under ¥
juli och september 2014. Gang utgjorde totalt 41% av det totala resandet tilloch W\ A

frén stationen. Fritt efter Varbergs kommun (2015b) : Huvudstrak

Lokalstrak

Prioriterad utbyggnad
av huvudstrak
Prioriterad utbyggnad
av lokalstrak

Bild 28: Befintlig huvud- och lokalstruktur fér cykelvdgnétet i Varberg tillsammans
med prioriterad utbyggnad. Fritt efter Varbergs kommun (2010c)
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2.1.4 Centralstationen imorgon

I mars 2013 tog Trafikverket beslut om att grava ned Véastkustbanan genom

Varberg for att minska bullret, och dirmed kunna 6ka hastigheten pa tagen

genom Varberg. For Varbergs tétort innebar detta flera saker. Forst och framst

kommer jarnvégen att behdva sinkas for att kunna déckas dver genom
Varberg, vilket innebér att den befintliga centralstationen inte kommer att
anvéindas. Darfor anldggs en ny centralstation cirka 200 meter norr om

dagens stationsbyggnad. Norr om den nya stationen kommer Vastkustbanan

att finnas kvar i sitt befintliga ldge, medan den griavs ned och dickas dver
soderut genom hela titorten (Banverket, 2003).

Flytten géller inte enbart perrongerna och stationsbyggnaden, utan dven
busstationen och delar av parkeringsplatserna for bilar flyttas norrut.
Busstationen placeras vister om den nya stationsbyggnaden mot dagens
hamnomréde. Den nya stationsbyggnaden utformas i tre delar i form av
ett mindre kvarter. Huvudentrén placeras mot ett entrétorg i sydvést. Nya
cykelparkeringar anldggs ocksa for att ersitta de befintliga och lokaliseras
enligt foljande fordelning (Varbergs kommun, 2015a):

e Léngst Nordost: 225 st

e Léngst Nordvést: 90 st

e Nordost: 60-100 st

e Nordvist: 700 st

e Nordvést i Cykelgarage: 100 st
e Vid huvudentré: 135 st

» Soder: 170 st

Bredvid de nya cykelparkeringarna planerar kommunen ocksa att infora
lanecyklar vid stationen for att 6ka cyklandet bland turister (Varbergs
kommun, 2015a).
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Figur 29: Placeringen av den nya och den gamla centralstationen i Varberg.



Flytten av stationen mojliggor dven ett antal stadsutvecklingsprojekt.

Forst och frimst innebér nedgravningen att flera kopplingar mellan
bebyggelseomraden pa bada sidor av sparen kan skapas, utmed vilka ny
bebyggelse kan komma att placeras. Vidare har bade Trafikverket (Banverket,
2003) och kommunen sjilva (Varbergs kommun, 2015a) belyst mdjligheten
att pa sikt utveckla dagens hamnomrade och darfor flytta hamnen norrut.

En sédan utveckling skulle formodligen innebéra att rutnétet utvidgas ned
mot hamnen dér en ny blandstadsstadsdel skapas. Exakt hur en sadan skulle
se ut dr i dagslédget svart att avgora. I samband med flytten planerar dven
kommunen att anldgga ett antal nya cykelbanor for att koppla ihop den nya
stationen med befintliga system. Detta kommer inte att analyseras d& formen
for denna dnnu ej &r faststalld.

2.2 Analysstruktur

Innan utvérderingen kan paborjas maste analysstrukturen presenteras. Den
bestar av 2 st vignét och ett stort antal start- och malpunkter.

2.2.1 Vagnatet

Tva vignét har skapats uppbyggda med hjélp av axiallinjer. Det ena visar

de rorelser som dr mojliga att gora idag och illustreras i gratt, medan det
framtida nétverket bestér av bade de gré och de rdda linjerna och visar de
strdckor som kan omvandlas till nya passager for cyklister. De bada nitverken
visas 1 figur 30.

2.2.2 Start- och Malpunkter

Som startpunkter har den storsta cykelparkeringen sdéder om dagens
centralstation och den storsta cykelparkeringen norr om den nya stationen
anvénts. Malpunkterna har placerats ut vid viktiga forgreningar i gatunétet
over hela staden och givits ett viarde beroende p& hur ménga cyklister de
representerar. Detta visas i figur 31.
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Figur 30: Karta 6ver de bada nétverksstrukturerna. Befintliga mdjliga rérelser
visas i gratt, medan de potentiella visas i rétt och grétt.

Figur 31: Alla analyserade mélpunkter i Varberg.
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Figur 32: Rérelser innan

flytt. Med data frén
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2.3 Utvardering av vagnatet

Utvérderingen gors frémst genom rorelseanalyserna i ArcMap. Vid sidan av
det genomfors dven en space syntaxanalys for skapa en generell forstéelse for
hur végnétet fungerar som helhet.

2.3.1 Ultimat rérelsemonster idag

Enligt analysen éterfinns de storsta koncentrationerna av potentiella rorelser
utmed fyra strak. Ett forsta strdk bildas utmed Véstra Vallgatan-Varbergs
torg-Drottninggatan-Sodra vigen. Koncentrationerna som bildas hér uppstar
till stora delar pé grund av mojligheterna till diagonala rorelser som de
Oppna platserna Pilhagen, Varbergs torg och Brunnsparken erbjuder. En
forgrening till detta strak uppstér ocksa utmed Trislovsvégen pa grund av
den diagonala rorelsen mot rutnitet som straket tillater. Ett andra strék bildas
norrut frén stationen utmed Birger S vig, som resultat av viigens diagonala
riktning mot dvriga strukturer. Det tredje straket som identifierats ar
Eskilsgatan-Magasinsgatan-Tréddlyckevégen. Straket delar sig vid rondellen
i Tradlyckevégen i tre mindre strék som leder upp mot olika delar av Hésten.
Anledningen till att straket forgrenar sig ér det skogsomrade som ligger
mellan Hasten och Brunnsberg. Omrédet erbjuder rorelser i flera riktningar,
vilket gor att fler olika gena rorelser uppstér. Den korta forflyttningen
mellan Magasinsgatan och Eskilsgatan uppstar pa grund av den diagonala
rorelse som ar mdjlig 6ver parkeringsplatsen mellan de bada gatorna. Det
fjérde stréket bildas utmed Engelbrektsgatan upp genom Karlberg. Straket
uppstar fraimst pd grund av gatans raka orientering mot centralstationen. I
den Ostra delen av straket sker dock en forgrening till ett flertal mindre strak.
Forgreningen uppstar, precis som mellan Hésten och Brunnsberg, genom den
frihet som skogsomrédet erbjuder. Utan detta hade Engelbrektsgatan haft
farre cyklister.
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2.3.2 Ultimat rérelsemonster imorgon

Efter flytten av centralstationen skapas fem huvudstrak. Ett forsta huvudstrak
bildas utmed Vistra Vallgatan-Drottninggatan-Varbergs torg-Kungsgatan-
Sodra vagen. Den nagot krokiga strackningen uppstar pa grund av de
diagonala passager som finns vid rutnitets Oppna platser vid bland annat
Preem-macken pa Eskilsgatan, Varbergs torg och Pilhagen. Ett andra strék
skapas vid Baggens grand-Kvarngriand. Darefter forgrenar sig straket i tva
storre strak. Det forsta leder utmed Magasinsgatan upp mot Karlberg och
det andra i en diagonal rérelse utmed Sveagatan-Skansgatan-Ortgarden-
Visterleden. Det senare bendmns i fortsdttningen som Diagonalen. Att

hdga koncentrationer uppstér pa Baggens grind beror pé att gatan ansluter
till Kvarngrands diagonala riktning mot rutnétet. Det tredje straket bildas
utmed Gamlebygatan-Kyrkoruinen. Darefter sker en forgrening till tva strak
vilka 16per genom den sddra delen av kyrkogarden véster om Hésten. Det
ena straket bildas dock utmed Trédlyckevégen i soder, medan det andra
uppstar norr om Hasten i en befintlig cykelbana. De béda rorelserna uppstér
som resultat av kyrkogérdens och kyrkoruinens frihet till gena rorelser. Det
fjérde stréket har en liknande uppbyggnad och leder utmed Gamlebygatan-
Kyrkoruinen-Ténngatan-Brunnsberg. Dérefter forgrenar sig straket i tvéa
strak 1 skogsomradet véster om Hésten. Efter detta leds cyklisterna genom
norra Hésten utmed tva strak pa var sin sida av bebyggelsen. Rorelserna
utmed fOrsta delen av straket beror p& Ténngatans diagonala orientering mot
centralstationen.
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2.3.3 Férandringar i rérelsekoncentrationer

Flytten av centralstationen innebér flera fordndringar pa bade det
overgripande rorelsemonstret och pa ett antal specifika platsers roll

i cykelnétverket. De strak som okar mest efter flytten ar straken
Gamlebygatan-Kyrkoruinen-Ténngatan-Brunnsberg, Baggens grind-
Sveagatan-Diagonalen och Vistra Vallgatan-Kungsgatan. Foérandringarna
innebér bland annat att gronytan vid kyrkoruinen, Ténngatan, Kvarngrénd,
Preemmacken, Varbergs torg och Diagonalen fér betydligt hogre
rorelsekoncentrationer efter flytten. Det innebér att dessa platser fér en storre
paverkan pa det dvergripande rorelsemonstret.

Stationens flytt innebér ocksa att rorelserna minskar utmed ett antal

strak. Framst géller det de gator som leder rakt mot den gamla stationen.
Exempelvis minskar antalet forvéntade rorelser kraftigt utmed béde
Eskilsgatan och Engelbrektsgatan. Forklaringen till det &r att andra parallella
gator, som efter flytten erbjuder ett rakare strak mot stationen, blivit
lampligare resvigar. Aven det tvirgdende striket utmed Vistra Vallgatan och
Birger S vég far forhallandevis stora minskningar. Det beror frémst pa att
flera rorelser har forflyttats till strdk med en mer diagonal rorelsemojlighet.
Slutligen har dven de bada diagonala straken Magasinsgatan-Tradlyckevagen-
Kyrkogarden/Godestadsgatan och Varbergs torg-Traslovsvigen minskat.

Om en jdmforelse mellan minskande och dkande rutter gors, kan flera
monster 1 fordndringarna identifieras. De dkade koncentrationerna utmed
Gamlebygatan-Kyrkoruinen-Tingsgatan-Brunnsberg har till stora delar
skett pa grund av en forskjutning av rérelsekoncentrationerna fran bade
Birger S védg och Godestadsvigen. Ndrmast de bada stationslégena sker
ocksa en forflyttning fran Magasinsgatan och Eskilsgatan till Gamlebygatan
och Kyrkoruinen. Okningen pa Baggens grind-Kvarngrind-Sveagatan-
Diagonalen sker framst pa bekostnad av Tréaslovsvéigen-Torggatan-

Vistra Vallgatan. Till sist sker en forflyttning mellan Véstra Vallgatan till

Kungsgatan. Vid en ndrmare analys av fordndringarna i titorten framtrader
ett monster. Nistan uteslutande sker forflyttningarna norrut i de sodra delarna
av staden, medan en gradvis rotation av rorelsemdnstren sker ju langre norrut
analysen sker. Runt exempelvis Hésten sker forskjutningarna istillet mot
nordvist. For de nordligaste delarna sker forflyttningen mot sydost, vilket gor
att en koncentration av rorelsemdnstren uppstar vid Kyrkoruinen-Tingsgatan-
Brunnsberg.

Som bekant innebér det ocksé att ett antal platser med stor inverkan pa
rorelsemonstret far fordndrad inverkan efter flytten av stationen. Ett stort
antal strak sammantrélar vid gronytan vid Kyrkoruinen, som foljd av den
koncentration av rorelser som sker mot Tingsgatan. Aven Kvarngrind

far 6kad betydelse pa bekostnad av Eskilsgatan och Engelbrektsgatan.
Vidare sker dven en 6kning utmed Diagonalens olika platser vilket innebar
att Traslovsvégen helt tappar sin paverkan pa rorelsemonstret. Till sist
tappar dven Brunnsparken sin betydelse till fordel for Preemmacken.
Forandringarnas innebdrd diskuteras mer utforligt i diskussionskapitlet.

Eftersom centrum har stor paverkan pa det dvergripande rorelsemonstret
behover dven centrum redovisas separat. Hir sker dock ingen skriftlig
genomgang. d4 huvudstraken foljer samma roérelsemonster som resten av
strukturerna.

En utf6rlig beskrivning av rorelsemonstren for de olika delomradena finns i
bilagorna.
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Figur 36: Féréndrade
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Utvardering av natverk

2.3.4 Space Syntax

Eftersom kommunen saknar heltidckande statistik for méngden cyklister pa
stadens gator har istillet en space syntaxanalys gjorts. Den &r dock inte lika
tillforlitlig och analyserar som ndmndes endast ett forvéntat antal rorelser
baserat endast pa stadens form. Analysen visas till hdger

Stora cykelkoncentrationer kan forvantas utmed Foreningsgatan,
Traslovsvigen och Magasinsgatan, tack vare dess centrala och samtidigt
diagonala orientering mot omgivande strukturer. Vid sidan av det har Vistra
Vallgatan, Ostra Langgatan, Féreningsgatan, Magasinsgatan, Vistkustviigen
och Tradlyckevdgen hoga virden tack vare sin kontinuitet genom staden.
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formen.
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Utvecklingsalternativ

2.4 Utvecklingsalternativ

Som analysen visar, far ett antal gaturum hogre koncentrationer forvéntade
rorelser. Utmed dessa gaturum kan ett antal huvudstrak skapas. Men eftersom
flera alternativa strak finns, maste samtliga strak utvérderas innan ett beslut
kan tas kring den ldmpligaste lokaliseringen for de olika cykelstraken. Detta
g0rs, som ndmndes i metoddiskussionen, genom en utvirdering dir de olika
strakens langd jidmfors. Alla strék som dr mer én 5% léngre dn det kortaste
straket mellan samma start- och malpunkt forkastas. I utvirderingsmodellerna
markeras dessutom styrande platser for de olika straken. Tankbara alternativ
markeras med en svart ram och konsekvensbedoms i nésta steg. I figur 43
visas de utvalda straken fran analysen.
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Rutt 1.1: Enklaste & kortaste rutt
Route Directness Ratio: +9,5%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: -0,4%
Jmf Kortaste rutt: --

Rutt 1.5

Route Directness Ratio: +17,8%

Jmf Befintligt snabbaste rutt: +10,2%
Jmf Kortaste rutt: +10,6%

Rutt 1.2: Befintlig snabbast rutt
Route Directness Ratio: +9,5%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: --
Jmf Kortaste rutt: +0,4%

Figur 44-48: Alternativa rutter
fér Séderstraket. Med data fran
Lantmaéteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

2.4.1 “Soderstraket”

Rutt 1.3 Rutt 1.4

Route Directness Ratio: +10,1% Route Directness Ratio: +12,6%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: +0,4% Jmf Befintligt snabbaste rutt: +3.7%
Jmf Kortaste rutt:+0,8% Jmf Kortaste rutt: +4,1%

* Forkastas pga att ett diagonalt cykelstrak éver Varbergs torg ej &r
léampligt
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2.4.2 “Diagonalen”
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Utvecklingsalternativ

Rutt 2.1: Enklaste rutt

Route Directness Ratio: +8,4%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: -8,1%
Jmf Kortaste rutt: +3,2%

Rutt 2.5

Route Directness Ratio: +18,7%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: +0,7
Jmf Kortaste rutt: +13,1%
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Rutt 2.2: Kortaste rutt Rutt 2.3 Rutt 2.4
Route Directness Ratio: +5,0% Route Directness Ratio: +9,5% Route Directness Ratio: +20,5%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: -11,0% Jmf Befintligt snabbaste rutt: -7,2% Jmf Befintligt snabbaste rutt: +2,2%
Jmf Kortaste rutt:-- Jmf Kortaste rutt: +4,3% Jmf Kortaste rutt: +14,8

Figur 49-55: Alternativa rutter
fér Diagonalen. Med data fran
Lantméteriet: © Lantméteriet

[12014/00764]
Rutt 2.6 * Rutt 2.7: Befintlig snabbast rutt
Route Directness Ratio: +9,4% Route Directness Ratio: +18,0%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: -7,2% Jmf Befintligt snabbaste rutt: --
Jmf Kortaste rutt: +4,2% Jmf Kortaste rutt: +12,4%

* Forkastas pga langd. Dock fortfarande aktuellt om andra férslag far alltfér negativa
konsekvenser
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Rutt 3.1: Enklaste rutt

Route Directness Ratio: +4,1%/+9,5%
Jmf BSR: -16,6%/-8,2%

Jmf Kortaste rutt: +1,4%/+0,4%

Rutt 3.5

Route Directness Ratio: +8,2%

Jmf Befintligt snabbaste rutt: -10,1%
Jmf Kortaste rutt: +9,3%

g
Rutt 3.2
RDR: +4,4%/+12,9%

Jmf BSR: -16,1%/-3,5%

Jmf Kortaste rutt: +2,0%/+5,6%

i

Tl e N
N SN St NS

Rutt 3.6: Kortast idag

RDR: +14,8%/15,5%

Jmf Befintligt snabbaste rutt: --/--
Jmf Kortaste rutt: +21,6%/+9,4%

i
&
i N | 2.
! S

Rutt 3.3

Route Directness Ratio: +4,2%/+9,2%
Jmf BSR: -16,4%/ -8,6%

Jmf Kortaste rutt:+1,7%/--

Figur 56-61: Alternativa rutter fér
Hastenstraket. Med data fran
Lantméiteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

2.4.3 “Hastenstraket”

i e
o G N
Rutt 3.4: Kortaste rutt
RDR: +3,3%/+12,4%
Jmf BSR: -17,8%/-4,2%
Jmf Kortaste rutt: --/+4.7%

=
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2.4.4 “Industristraket”

Utvecklingsalternativ

Rutt 4.1: Enklaste & Kortaste rutt
RDR: +14,6%/+6,3%

Jmf BSR: -3,2%/-3,5%

Jmf Kortaste rutt: --/+0,2%

Rutt 4.5

RDR: +14,6%/+22,1%
Jmf BSR: -3,2%/+1,4%
Jmf Kortaste rutt: +0,0%/+5,2%
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Rutt 4.2

RDR: +22,8%/+16,6%
Jmf BSR: +3,8%/-3,5%
Jmf Kortaste rutt: +7,3%/+0,5%

Rutt 4.6: Kortast idag *
RDR: +18,3%/+20,5%

Rutt 4.3

RDR: +19,0%/19,1%
Jmf BSR: +0,6%/-1,1%
Jmf Kortaste rutt:+3,9%/+2,6%

Figur 62-67: Alternativa rutter fér

Industristraket. Med data fran
Lantméiteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Rutt 4.4

RDR: +14,6%/+16,1%
Jmf BSR: -3,2%/-2,7%
Jmf Kortaste rutt: +0,0%/--

Jmf Befintligt snabbaste rutt: --/--
Jmf Kortaste rutt: +3,3%/+3,8%

x FOrkastas dé det ej tédcker Brunnsberg



2.4.5 “Barnabrostraket”

Rutt 5.1 Enklaste, kortast idag & imorgon Rutt 5.2

Route Directness Ratio: +10,7% Route Directness Ratio: +12,3%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: -- Jmf Befintligt snabbaste rutt: +1,4%
Jmf Kortaste rutt: -- Jmf Kortaste rutt: +1,4%

Rutt 5.3 Rutt 5.4 *

Route Directness Ratio: +19,4% Route Directness Ratio: +13,3%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: +7,8% Jmf Befintligt snabbaste rutt: +2,3%
Jmf Kortaste rutt:+7,8% Jmf Kortaste rutt: +2,3%

Rutt 6.1: Enklaste & Kortaste rutt
Route Directness Ratio: +6,8%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: -4,3%
Jmf Kortaste rutt:--

Figur 68-73: Alternativa rutter fér
Barnabrostraket och Karbergstraket.
Med data fran Lantmaéteriet: ©
Lantméteriet [12014/00764]

x Forkastas da det &r for likt alternativ 1

2.4.6 “Karlbergstraket”

Rutt 6.2: Kortast idag

Route Directness Ratio: +11,6%
Jmf Befintligt snabbaste rutt: --
Jmf Kortaste rutt: 4,5%

Utvecklingsalternativ




Konsekvensbeddmning

2.5 Konsekvensbeddmning

2.5.1 Soderstraket Alt 1

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Konflikter med bilister utmed Véstra Vallgatan i centrum. Till viss del dven
konflikt om samma yta med fotgéngare. Ytan ar dock mojlig att dela.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral
Inga

Ljudmiljo - Neutral
Acceptabla ljudnivaer utmed stora delar av straket. Visst vagbuller i de sddra
delarna.

Gatumiljo - Positiv
En blandad tit gatumiljo i norra delen av strket. Aldre villor och mindre
flerbostadshus utmed sodra delen av straket.

Forhallande till 6vergripande cykelvignit - Positiv
Befintlig huvudled i cykelvdgnitet samt forhdllandevis hoga vérden i space

syntaxanalysen.

Konflikter med Kulturmiljo - Positiv
Foljer befintliga och historiska rorelsemonster.

Anliggningskostnader - Positiv

Cykelbana finns utmed forsta halvan av stréket vilket innebér lidgre kostnader.

Bedomning: Utveckla strik i niista fas
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Figur 45: Alternativ rutt fér
séderstraket Med data fran
Lantméteriet: © Lantmaéteriet
[12014/00764]

Figur 74: Space Syntaxanalys
- Séderstraket




Figur 46: Alternativ rutt fér
séderstraket Med data fran
Lantméiteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Figur 74: Space Syntaxanalys
- Séderstraket

2.5.2 Soderstraket Alt 2

Konflikter med andra trafikslag - Negativ
Konflikter med parkerade bilar utmed sddra vigen och Kungsgatan samt
konflikter med fotgéngare vid Kungsgatan och Varbergs torg.

Intrang pa privata fastigheter - Negativ

Delar av bensinmackens yta maste avsittas for cykelbana vilket dr mycket
svart att genomfOra. Alternativt kan straket forsvaras genom en 90 graders
sviang vid Magasinsgatan.

Ljudmiljo - Positiv
God ljudmiljo utmed hela stréket.

Gatumiljo - Positiv
Norra delen av striket kantas av en blandad tit gatumiljé. Aldre villor och
mindre flerbostadshus utmed sddra delen av straket.

Forhallande till 6vergripande cykelvégniit - Negativ

Befintlig cykelvég i sodra delen av straket utmed Almers vig. Genom
centrum finns ingen cykelbana. Vid sidan av detta finns befintliga cykelbanor
pa parallellgatan. Laga vérden i space syntaxanalysen.

Konflikter med Kulturmiljo - Positiv
Rorelsen sker enligt befintliga strukturer i rutnétet.

Anliggningskostnader - Negativ
Dyrt att kopa in delar av bensinmackens mark. Dessutom behover hela norra
delen av straket nyanldggas, da befintliga strukturer saknas. Dock kan ytan

enkelt tas fran parkerade bilar.

Bedomning: Ej limpligt alternativ
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Konsekvensbeddmning

2.5.3 Diagonalen Alt 1

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Fa konfliktpunkter med fotgidngare och bilister.

Intrang pa privata fastigheter - Negativ

3 intring sker: Vid Ortagirden (ett kommunalt dldreboende), vid
flerbostadshusen vid Ringvigen (ett bostadsomrade som &dgs av det
kommunala fastighetsbolaget), samt i omradet mellan Baggens grind och
Gamlebygatan. De tva forsta delarna kan enkelt omvandlas till GC-vég da
de dr i kommunal 4go och den sista bor vara enkel att bilda servitut pa/ldsa
in, da intilliggande mark troligen kommer att omvandlas i samband med
ombyggnaden av stationen.

Ljudmiljo - Positiv
Forutom den forsta strickan uppe vid sjukhuset ar [judmiljon god.

Gatumiljo -Positiv

Aldre villaomraden, och pa vissa stillen flerbostadshus, utmed hela striickan.

Forhallande till 6vergripande cykelvignit - Positiv

Skér igenom ett omrade helt utan befintliga cykelbanor. Liga vérden i
space syntaxanalysen. Detta beror dock pa att omradet inte karterats som ett
sammanhéngande strdk. Skapar en nédvéndig tvérforbindelse mot rutnétet.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga

Anliggningskostnader - Negativ
Beroende pa grad av fordndring varierar kostnaderna. Dock finns en storre

kostnad for i inlosningen av tomtmarken vid Bagges griand.

Bedomning: Utveckla strik i niista fas
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Figur 49: Alternativ rutt for
Diagonalen. Med data frén
Lantmaéteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Figur 75: Space Syntaxanalys
- Diagonalen.




Figur 50: Alternativ rutt for
Diagonalen. Med data fran
Lantméteriet: © Lantmdteriet
[12014/00764]

Figur 75: Space Syntaxanalys
- Diagonalen.

2.5.4 Diagonalen Alt 2

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Fa konflikter da utrymme finns vid sidan av Vistkustviagen.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral

Intrang pa en privat fastighet sker i omradet mellan Baggens griand och
Gamlebygatan. Mgjligheten att bilda servitut pa/ldsa in delar av fastigheten ar
stor da omradet intill formodligen kommer att omvandlas i samband med den
nya stationsutbyggnaden.

Ljudmiljo - Negativ
Dalig ljudmilj6 utmed Véstkustvigen. Annars goda forhallanden.

Gatumiljo - Negativ
Aldre flerbostadshus och villor i sédra och nordvistra delen av straket.
Annars mycket baksidor och en storre motorled.

Forhallande till 6vergripande cykelvignit - Positiv
Inget cykelstrak finns utmed storre delen av strickan. En nédvéandig

tvarforbindelse skapas med forslaget.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga konflikter

Anliggningskostnader - Negativ
Utmed Vistkustvigen behdver marken jamnas ut vilket innebir hoga

kostnader. Vid sidan av detta behdver marken vid Bagges grind 16sas in.

Bedomning: Ej limpligt alternativ
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Konsekvensbeddmning

2.5.5 Hastenstraket Alt 1

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Inga storre konflikter med andra trafikslag, da biltrafikflodena i de sodra
delarna ar ldga och cykelbana finns i de norra.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral
Inga

Ljudmiljo - Neutral
God ljudmiljo i véstra delen av straket. Utmed Tréslovsvégen ar dock miljon
bullrig.

Gatumiljo - Negativ/Neutral
I véster dldre villor, centralt genom en kyrkogard och i ster pa utsidan av ett
radhusomréde.

Forhallande till 6vergripande cykelvignit -Negativ

I de 6stra delarna 6verensstimmer straket med befintliga cykelstrak

och har dessutom hoga vérden i space syntaxanalysen, medan de vistra
delarna saknar befintliga cykelstrak, samtidigt som parallellgatorna utgors
av cykelleder. Dessutom har vistra delen av straket laga virden i space
syntaxanalysen.

Konflikter med Kulturmiljo - Negativ
Forslaget innebér att en cykelled behdver anldggas genom kyrkogarden.

Anliggningskostnader - Neutral
Eftersom storre delen av strackan redan ar asfalterad och/eller bestar av

naturmark &r kostnaderna laga.

Bedomning: Ej 1impligt alternativ
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Figur 56: Alternativ rutt for
Hastenstraket. Med data fran
Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Figur 76: Space Syntaxanalys
- Hastenstréket.




Figur 58: Alternativ rutt for
Hastenstraket. Med data fran
Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Figur 76: Space Syntaxanalys
- Hastenstraket.

2.5.6 Hastenstraket Alt 2

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Inga storre konflikter med andra trafikslag, dé biltrafikflodena i de sodra
delarna &r 1aga och cykelbana finns i norr.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral
Inga

Ljudmiljo - Neutral
God ljudmiljo i véstra delen av straket. Utmed Tréslovsvégen dr dock miljon
bullrig.

Gatumiljo - Negativ

I 6ster aldre villor, centralt mellan en kyrkogard och radhus/villaomraden
samt genom ett skogsomrade. I dster pa utsidan av ett radhusomrade. Miljon
kan alltsa pd ménga platser upplevas otrygg.

Forhéllande till 6vergripande cykelvignit - Neutral
Befintliga cykelbanor under hela strickan utom i vistra delen av straket.

Hoga vérden i space syntaxanalysen i Oster, men ldga virden i véster.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga

Anliggningskostnader - Positiv
Laga dé stora delar av strickan redan bestar av cykelbana.

Bedomning: Utveckla strik i niista fas
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2.5.7 Industristraket Alt 1

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Inga storre konflikter med andra trafikslag, da biltrafikflodena i de sodra
delarna ar laga.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral
Inga

Ljudmiljo - Positiv
Bra ljudmiljoé utmed hela stréaket.

Gatumiljo - Aldre villor - Negativ
Aldre villor i sddra delen av striket, flerbostadshus och ett skogsomrade i

. . .. Figur 62: Alternativ rutt for
mitten och i den 6stra delen rad- och parhus. g

Industristraket. Med data fran
Lantmédteriet: © Lantmaéteriet
Forhallande till 6vergripande cykelvignit - Neutral [12014/00764]

Befintlig cykelbana finns utmed delar av strickan. I dstra delen finns
redan cykelbanor, men inte utmed storre delen av strakets strackning.
Pé parallellgatorna finns diaremot cykelbanor. Laga vérden i space
syntaxanalysen, med undantag av den sista strickan efter Brunnsberg

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga

Anliggningskostnader - Positiv
Laga, da det till stora delar ror sig om naturmark och befintlig asfalterad gata

med laga trafikfloden.

Bedomning: Ej limpligt alternativ

Figur 77: Space Syntaxanalys
- Industristraket.
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Figur 64: Alternativ rutt for
Industristraket. Med data fran
Lantméiteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Figur 77: Space Syntaxanalys
- Industristraket.

2.5.8 Industristraket Alt 2

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Inga storre konflikter med andra trafikslag, dé biltrafikflodena i de sodra
delarna ar laga.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral
Inga

Ljudmiljo - Positiv
Bra ljudmiljo utmed hela stréaket.

Gatumiljo - Aldre villor - Negativ
Aldre villor i sodra delen av straket, flerbostadshus i mitten tillsammans med
ett skogsomrade och i den dstra delen rad- och parhus.

Forhéllande till 6vergripande cykelvignit - Neutral
Lokaliserat till befintliga GC-végar under stora delar av stréket.
Samlokaliserar dessutom de bada straken. Laga vérden i space

syntaxanalysen.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga

Anliggningskostnader - Positiv
Laga kostnader tack vare samlokalisering och befintliga strak.

Bedomning: Utveckla strik i niista fas
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2.5.9 Industristraket Alt 3

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Ytterst f4 konflikter med varken bilister eller fotgéingare tack vare
strickningen genom bostadsomraden och skogsomréaden.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral
Inga

Ljudmiljo - Positiv
Bra ljudmiljoé utmed hela stréaket.

Gatumiljo - Negativ

I véster kantas straket av dldre villor, centralt av flerbostadshus fran 70-talet . . .
.. o ... o Figur 65: Alternativ rutt fér

och ett storre skogsomrade samt i Oster radhus. Skogsomradet kan upplevas Industristriket. Med data frin

osakert. Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Forhallande till 6vergripande cykelvégniit - Neutral

Kortare striackor av straket har befintliga cykelvégar. P4 ménga strackor
finns parallella cykelbanor pa nérliggande gator. Laga vérden i space
syntaxanalysen.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga

Anliggningskostnader - Positiv
Nya cykelvégar kan skapas pé redan asfalterad mark och pé naturmark, vilket

innebér lagre kostnader.

Bedomning: Ej limpligt alternativ

Figur 77: Space Syntaxanalys
- Industristraket.
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Figur 68: Alternativ rutt

for Karlbergsstraket. Med
data fran Lantméteriet: ©
Lantméiteriet [12014/00764]

Figur 78: Space Syntaxanalys
- Karlbergstraket.

2.5.10 Karlbergsstraket

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Inga storre konflikter med biltrafik finns.

Intrang pa privata fastigheter - Negativ
Omradet Oster om Bagges grand behdver 10sas in, vilket kan ske i samband
med den formodade utvecklingen av den intilliggande verksamhetstomten.

Ljudmiljo - Positiv
Eftersom straket ar lokaliserat till mindre villagator dr ljudmiljon god under
storre delen av straket.

Gatumiljo - Positiv
Precis som ndmndes ovan leds straket utmed villagator.

Forhallande till 6vergripande cykelvignit - Positiv
Hela 6stra delen utgdr en viktig lank i det befintliga cykelvédgnitet, och har
dessutom hoga virden i space syntaxanalysen.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga konflikter uppstar med kulturmiljon.

Anliggningskostnader - Neutral

Eftersom nistan hela straket bestar av befintliga cykelbanor &r kostnaderna
laga. Inlosningen av omradet vid Bagges grind innebér dock en 6kad
kostnad.

Bedomning: Utveckla strik i niista fas
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2.5.11 Barnabrostraket Alt 1

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Hela straket ar lokaliserat utmed bilvdgar, men tack vare ett brett gaturum
finns utrymme for bada trafikslagen.

Intrang pa privata fastigheter -Neutral
Inga

Ljudmiljo - Negativ
Hela strackan utom den allra nordligaste sker utmed valdigt trafikerade
striackor.

Gatumiljo - Negativ
Stora delar av straket kantas av verksamheter och handelsomraden, vilka kan
upplevas som bade otrevliga och osékra.

Forhallande till 6vergripande cykelvignit - Positiv
Omradet har pa Ostsidan av stréket redan en befintlig cykelled som utgor
en viktig del av vignétet. Sodra delen av straket har laga vérden i space

syntaxanalysen. Vérdena dkar sedan i den norra delen.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga konflikter finns med kulturmiljofragor.

Anliggningskostnader - Positiv
Eftersom cykelbana finns utmed stora delar av straket blir kostnaderna laga.

Bedomning: Utveckla strik i niista fas
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Figur 69: Alternativ rutt
fér Barnabrostraket. Med
data fran Lantmaéteriet: ©

Lantméiteriet [I12014/00764]

Figur 79: Space Syntaxanalys
- Barnabrostraket.




Figur 70: Alternativ rutt

fér Barnabrostraket. Med
data fran Lantméteriet: ©
Lantméiteriet [12014/00764]

Figur 79: Space Syntaxanalys
- Barnabrostraket.

2.5.12 Barnabrostraket Alt 2

Konflikter med andra trafikslag - Neutral
Hela straket ar lokaliserat utmed bilvdgar, men tack vare ett brett gaturum
finns utrymme for bada trafikslagen.

Intrang pa privata fastigheter - Neutral
Inga

Ljudmiljo - Negativ
Sodra delen av straket leds utmed en trafikerad bilvdg, medan norra delen
sker pa en lokal verksamhetsvég.

Gatumiljo - Negativ
Stora delar av straket kantas av verksamheter och handelsomraden, vilka kan
upplevas som bade otrevliga och osékra.

Forhallande till 6vergripande cykelvignit - Positiv

Sodra delen av straket utgdr en viktig del i det befintliga cykelvégnitet,
men har laga vérden i space syntaxanalysen. Norra delen utgors av en
parallellgata till befintliga cykelstrak som dessutom har hdga virden i space
syntaxanalysen.

Konflikter med Kulturmiljo - Neutral
Inga konflikter finns med kulturmiljo.

Anliggningskostnader - Positiv
Eftersom cykelbana finns utmed stora delar av straket blir kostnaderna laga.

Bedomning: Ej limpligt alternativ
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2.6 Forslag

Eftersom Varbergs cykelplan inte diskuterar eventuella konsekvenser av
centralstationens omlokalisering, foreslas under kommande sidor ett antal
nya strdk som Okar tillgédngligheten for cyklister till stationen. Néagra av
dem utgors redan idag av cykelvégar. I dessa fall forbéttras utformningen pa
specifika platser eller utmed hela stréket. Samtidigt skapas nya kopplingar
mellan befintliga cykelbanor, och pa nagra platser, helt nya strak. Det
overgripande malet med planforslagen &r att skapa ett lattnavigerat och
sammanhéngande strék till den nya centralstationen, for att pa sa sitt oka
cyklandet i tdtorten. Strakens utformning ska d&ven kommunicera dess

roll i det Gvergripande cykelvégnitet och pa sa sitt 6ka orienterbarheten i
nétverket, samt slutligen dven anpassa hastighet och uppmérksamhet hos
cyklisterna till de olika situationer som uppstar utmed stréken.

Det dvergripande forslaget for ndtverket visas pa néista sida i form av

en komplettering av cykelplanens nétverksstruktur. Dérefter presenteras
utformningen for varje strak tillsammans med en forklaring av strékets roll i
nétverket.
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Figur 80: Férslag till komplettering av Varbergs cykelplan. Med data fran Lantmateriet: © L
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antmaéateriet [12014/00764]
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2.6.1 Soderstraket

- Cykelparkering vid
stationen |

U’rmed de delor av strédket som definieras sorﬁ /[ / ;
g !

V|k’r|gc1 s’rrok Korsningarna vid dessa strak markeras
med en mindre platsbildning med sVr’rpIo’rser
annan morkbeloggnlng och ’rrod

Utmed de delar av strdket som deﬂnleros som |
stammair, finns méanga anslutande gator som utgdr
viktiga strak. Korsningarna vid dessa strék markeras

med en mindre platsbildning med sittplatser, |
annan markbel&ggning och fréd. I
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P& Vastra Vollgc’ron smolnos det breda go’rurumme’r som |dog
mobleras med krukor av. Vid varje korsning med cykelbana
andras riktningen ndgot genom att grénskan mellan trottoar och [
cykelbana foérsvinner. Det gors for att markera anslutningen fill. - =
e’n‘ viktigt s’rrok och roIIen som s’rom §

Ufmed sédra delen av stn ckan flnns en beflmg\cykelvog
avskilid fran fotgangare. Fér att ytterligare fortydliga straket
mdlas asfalten réd och pd stallen dar plats finns planteras
fr&édrader.

= R

Figur 81: Planférslag for Séderstréket. Med data fran Lantméiteriet: © Lantmateriet [I12014/00764]
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Figur 82: Route Structure Analysis
for Séderstraket innan flytt. Med data
frén Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Figur 83: Route Structure Analysis
for Soderstraket efter flytt. Med data
fran Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]
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2.6.2 Diagonalen

- P& sista delen av strackan utformas stréket
- - varierande;, beroende pd de olika begrdnsningar &
som uppstdér. Detta visas pd ndista sida.
P I NS . |

s enar T L O ] L Paalal’ SRS Pl TR
P& den centrala delen av diagonalen utformas cykelbanan som
shared space med en utmarkerad héghastighetsstracka for
cyklister. Denna markeras i ré

S ¥ -

i o TR

Figur 84: Planférslag foér Diagonalen. Med data fran Lantm
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Pa Svédg!ofon ersatts bilpokmeriﬁg m‘e’c‘iy elbana i avvikande
S0 faérg (samma fér hela stréket). Cykeltrafik skeri bada riktningar.
3 f- Den linjéra utformningen Idmpar sig for stradckans roll som

I\Eorridgr. ,

_ | och cykelbanan rédmar-
keras fér att skilja pd frafik-

éﬁ. i o 3
) a4

7 B i ’ Mgt

BHEITA o 2 &

dteriet: © Lantméteriet [12014/00764]
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Figur 85: Sista delen av Diagonalen ndrmast stationen. Hér I6ses delar av en tomt
in sydvast om verksamhetsbyggnaden for att mdjliggdra en snabbare koppling
till stationen. | dvrigt utformas stora delar av strdckan som ett shared space,

dér korsningar med andra cykelstrak markeras som avbrott i stréket genom
platsbildningar. Med data fran Lantmaéteriet: © Lantméiteriet [I12014/00764]

Figur 86: Route Structure Analysis
fér Diagonalen innan flytt. Med data
fran Lantméteriet: © Lantméiteriet
[12014/00764]

Figur 87: Route Structure Analysis
fér Diagonalen efter flytt. Med data
fran Lantmaéteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Diagonalen - idag

Uppsamlare

Diagonalen - imorgon

Korridor Ryggrad/Konsol

Konsol
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2.6.3 Hastenstraket

SR8

VI W S TP/ W
- Utmed de delar av stréket som definieras som
stammar finns ménga anslutande gator som utgdr | y Y : e A
viktiga strék. Korsningarna vid dessa strék markeras w4~ F CANE I _ ocl-rgdmorkeros.
med en mindre platsbildning med sittplatser, : : Wk , : ; &
~_annan rpcrkbgbggning och trad. ||\ i N S G
2 (BT - S ACH O ot 4 A Ny separerad cykelbana skapas.

.
.

N

v

~ space med snabbcykelbana ,}
‘ _markerad. |
) A AL

B AN e ?
Halva gatan gérs om fill gérdsgata. -
Ndarmast mitten skapas ett snabb-

;. d cykelbana skapas p& no
" | sydsidan enkelriktas befintlig cykelbana. P& sé satt skapas
; N en cykelbana som klarar av stora méngder cyklister.
Rl F Separation sker ocksd fran fotgdngare. Bada sidor
o : =+« | rodmarkeras.
v
En ana skapas. | '
mdtet mellan de béda straken

skapas en platsmarkering med trad ' '
och majlighet fill cykelservice. & & o L

N i Pladd o & D
Figur 88: Planférslag for Hastenstraket. Med data fran Lantméiteriet: © Lantmateriet [I12014/00764]
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Figur 89: Route Structure Analysis for Hastenstraket del 1 innan flytt. Med data frén Figur 90: Route Structure Analysis for Hastenstraket del 1 efter flytt. Med data fran

Lantmateriet: © Lantméiteriet [12014/00764] Lantmateriet: © Lantméiteriet [12014/00764]
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Figur 91: Route Structure Analysis for Hastenstraket del 2 innan flytt. Med data fran Figur 92: Route Structure Analysis for Hastenstraket del 2 efter flytt. Med data fran
Lantméteriet: © Lantméateriet [I12014/00764] Lantméteriet: © Lantmaéateriet [I12014/00764]
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2.6.4 Industristraket

Ny rédmarkerad
| cykelbana sk%cnse

_ Eftersom norra delen av stréket leds genom fdta bostadsomraden
4 med smala gator for bilvag, skapas ett smalt dubbelriktat cykel -
= strak. Utfermningen ar dock linjér. Fér att f& ned bilarnas hastighet

' smalnas vagen av. Utrymmet bredvid cykelbanan kan anvéndas |
: spmwmo’rfe’splo’rs r bllom

genom Sppnare partier for GH upplevas s trygg
n denna rodmorkeros

p s’rroke’rs roda farg. Samtidigt férbatiras belysningen oc
o ’runneln breddas Vos’reru’r S s en ny cykeJyogé.\ ;
N A 2

Sista delen av straket utformas som en bred | £ £ by " - L
cykelvag, dar korsningar med andra viktiga . Ny cykelled Gnloggs i form av ett shored spoce dor ENgr 3
; snabbcykelfil markeras i strékets réda férg. M

| s’rrok morkeros som plg.’rser ’ | : f i&ﬂjlmiuﬁ !% ii %ﬁjﬁﬂﬂﬂmn_m

Figur 93: Planférslag for Industristraket. Med data fran Lantméteriet: © Lantméiteriet [ 12014/00764 ]
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Industristraket - idag

Lo Figur 94: Route Structure Analysis for
Industrstréket innan flytt. Med data
frén Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Industristraket - imorgon

Figur 95: Route Structure Analysis for
Industristraket efter flytt. Med data
fran Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]
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2.6.5 Karlbergsstraket

’rmed s’rorre delen av siréket flnns redcm en cykelled. | 44
For att motsvara rollen som korridor, avskiljs cykelba- |
nan frén fotgdngare. Markbeldggningen byts ut for [\

i g’r skapa en smmqnhéllen identitet.

Bk PFad e s
En genvag éverrondellen
skopos for cyklis’remo.

Kvorngrond U’rformos som shored spoce ’rcuck vare
det smala gaturum som bdde bilar och cyklister

mdste sqrpsqs Ofip. - &

F/gur 96: Planférslag for Karlbergstraket. Med data fran Lantméteriet: © Lantmateriet [12014/00764]

o P 4
“| Platserna p& bada sidorna av tunneln omformas

med servicestationer, sittplatser och rédmarkeras for
n deI ov s’rrokef

Befln’rhg cykelbono rédmarkeras och korsnlngornd‘ 1,
med Ovriga cykelleder mcrkeros
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Kalbergstriket - idag
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Korridor  Konsol
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Figur 97: Route Structure Analysis for
Karlbergstaket innan flytt. Med data
frdn Lantméteriet: © Lantméiteriet
[12014/00764]

Figur 98: Route Structure Analysis for
Karlbergstraket efter flytt. Med data
fran Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]
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2.6.6 Barnabrostraket

En ny cykelbono onloggs pd nordsidan enllgt’ = i
samma utformning som resten av straket. Hér 4!

behdvs dock tréd pd bada sidorna for att
skopo eH ege‘r rum

Befm’rhg GC ’runnel byggs om och mélas om fér att |
uppfattas som tryggare och mer attraktiv. Detta gors i
rott tfema for ot‘r morkero stréket

*ﬁ for att tydligare markera och avskilia straket frén bilvégen. Det -
ar hor voldlg’r wkhg’r o’r‘r ge cykelvagen eft ege‘r rum.

En bred cykelboulevard skapas
pd vdstra sidan av Vdastra
Vallgatan, d& detta dr ett av
de viktigaste stréken i Varberg.

b
B
[
P
P

F/gur 99: Planférslag for Barnabrostraket. Med data fran Lantméteriet: © Lantméteriet [12014/00764]
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Barnabrostriket - idag

Korridor

Barnabrostriket - imorgon

Konsol

Figur 100: Route Structure Analysis
for Barnabrostréaket innan flytt. Med
data fran Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]

Figur 101: Route Structure Analysis
fér Barnabrostraket efter flytt. Med
data fran Lantméteriet: © Lantméteriet
[12014/00764]
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3. Diskussion

Som nédmndes tidigare har arbetet tva syften; att prova geodesign och att
studera vilken paverkan stadens form har pé cyklisters rorelsemonster.
Detta har studerats under huvudfragan hur kan rérelsemonster for cyklister
forklaras och cykelvigndit effektiviseras genom formanalys? Diskussionen
kommer darfor att beréra tre teman; Hur rorelsemonstret fordandras och
vilka faktorer i stadens form som orsakar fordndringen, vilken mojlighet
formanalys har att effektivisera planering, samt ett resonemang kring vilka
mdjligheter geodesign har att 16sa planeringsproblem.

Sé inledningsvis, hur forédndras rorelsemonstret och varfor sker fordndringen?
Centralstationen ligger idag i1 den norra delen av rutnétet, s& for att nd
stationen maste samtliga strdk korsa rutnétsstrukturen. Flytten norrut innebér
att anslutningen till rutnétet delvis forsvinner, och att stationen i stéllet
ansluter till en organisk villastruktur. Férvisso innebér det att de flesta
rorelserna fran sddra delen av tétorten fortfarande sker genom rutnétet, men
skillnaden dr pétaglig.

Vid en ndrmare analys av de potentiellt mest effektiva rorelsemonstren
innan flytten, uppstar de hogsta rorelsekoncentrationerna pé gatorna ndrmast
stationen. Har utgor Engelbrektsgatan, Eskilsgatan, Véstra Vallgatan och
Magasinsgatan huvudstrék pé grund av att de leder rakt fram till stationen.
De behaller hoga koncentrationer genom storre delar av rutnétsstaden, men
minskar ddrefter drastiskt nér strdken nar de mer organiskt strukturerade
villaomradena utanfor centrum. Utanfor centrum uppstar ndmligen ett stort
antal diagonala rorelser mot rutnétets riktningar, vilket gor att strdk som
Diagonalen, Godestadsgatan, Birger Svenssons vidg samt skogsomradet
mellan Hasten och Brunnsberg far hoga rorelsekoncentrationer. Dock har
gator som Vistra Vallgatan, Magasinsgatan och Engelbrektsgatan fortfarande
hoga koncentrationer med cyklister. Aven Ostra Trisldvsvigen har hoga
koncentrationer, trots att gatan inte leder cyklisterna rakt pé stationen.

Resultaten visar att det finns ett sokande efter en diagonal rérelse som inte
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ar mojlig i rutnétet. Det gor att de diagonala rorelserna istéllet uppstar
utanfor rutnétet, dér de tillats av en organisk struktur. P4 manga platser
utanfor rutnitet sammanstralar flera mindre strék och bildar diagonala
huvudstrak ned mot de vinkelrita straken i rutndtet som leder fram till
centralstationen. Forutséttningen for en effektiv resa verkar alltsa styras
av diagonala kopplingar utanfor rutnétet, da dessa gor det majligt att
undvika de omvégar som rutnitet innebdr. Organiska strukturer utanfor
centrum styr alltsd rorelsemdnstret i centrum.

Vid sidan av det finns dven ett antal Gppna platser som bryter av de
annars enhetliga strukturerna. Genom skogsomradet mellan Hésten

och Brunnsberg, dver Varbergs torg, genom Ortgarden och genom
skogsomradena vid Karlberg och Mariedal finns férhallandevis hoga
rorelsekoncentrationer. Har byter straken dven riktningar, samtidigt som
vissa av dem sammanstrélar i gemensamma storre strak, likt ett omvéant
delta. De 6ppna platserna erbjuder med andra ord en mojlighet att bryta
den struktur som annars styr rorelsen, och bidrar dérfor till att styra
rorelsemonstret i hela omradet.

Om man istéllet studerar de potentiella cykelflodena efter
centralstationens flytt uppstar en visentlig fordndring. Narmast stationen
sker en forskjutning norrut till Baggens grind och Gamla Kyrkogatan pé
bekostnad av Eskilsgatan, Engelbrektsgatan och Magasinsgatan, medan
hoga koncentrationer bibehélls utmed Vistra Vallgatan/Birger Svenssons
vég. Vistra Vallgatan och Birger Svenssons vég utgdr huvudstrdk utmed
néstan hela sin strickning, vilket de dven gjorde innan flytten. Utmed

en nord-sydlig axel genom stationen sker alltsé inga storre fordndringar.
Aven rérelsekoncentrationer pé strickorna nirmast stationen flyttas
norrut, vilket dirmed ocksé skjuter centrum norrut. Det innebar ocksa
att bebyggelsetrycket antagligen 6kar i de mindre centrala delarna av
innerstaden vid Birger S vdg och Gamla Kyrkogatan.



En vasentlig fordndring sker tva kvarter Osterut fran stationen, precis
Oster om Varbergs kyrkoruin. Eftersom omradet inte dr uppbyggt av

en rutnitsstruktur, utan en mer organisk struktur i form av ett dldre
villaomrade, splittras rutterna direkt i ett antal mindre strak. I princip
samtliga riktas i en diagonal riktning bort fran stationen. Det kontrasterar
mot det tidigare rorelsemonstret, dir rorelserna skedde vinkelrétt

mot varandra pa grund av rutnitet for att senare delas upp. Det beror

pa att den nya strukturen erbjuder rutter i betydligt fler riktningar dn
rutndtet, vilket gor att forgreningar uppstar fritt. En liknande situation
uppsté vid Kvarngrénd, som utgor den sista diagonalen soderut mot
rutnitet. Samtliga rorelser mot oster och mot sydost sker genom
Kvarngrind for att sedan delas i Magasinsgatan och Diagonalen. De
hoga koncentrationerna pa Magasinsgatan kan forklaras genom dess
linjdra strackning mot de norra delarna av titorten, och Kvarngatan samt
Diagonalen med att de erbjuder ett diagonalt strak mot de riktningar som
finns ster om centrum. Aven hir finns alltsi bevis for att gaturum som
bryter den dominerande strukturen ofta utgdr effektiva rorelsestrak.

En forskjutning av rorelsemonstren har i omradena sdder om stationen
skett norrut frén Ostra Trislovsvigen till Diagonalen och fran
Engelbrektsgatan till Magasinsgatan. En rotation av rorelseriktningarna
genom Skogsomradet 1 Karlberg har ocksé foranlett foréndringen, till
Magasinsgatans fordel. Aven hir har ett skifte norrut skett.

Som tidigare ndmndes, har det i norra delen av titorten uppstatt en
forgrening Oster om kyrkoruinen, tack vare den frihet som en organisk
struktur erbjuder tillsammans med den Sppna ytan vid kyrkoruinen.
Friheten blir &nnu storre genom skogsomradet Oster om Brunnsberg,
vilken tillater rorelser i alla riktningar. Resultatet borde innebéra fler
mindre strak genom Brunnsberg och genom omradet mellan stationen och
Brunnsberg. Men eftersom Véstkustvégen begrinsar framkomligheten

1 Ost-vistlig riktning uppstar hoga rorelsekoncentrationer genom

de fé passager som finns dver och under vagen. Slutsatsen ér darfor att
lag framkomlighet ocksé styr rorelsemonstret i sin omgivning, oavsett
omradestyp.

Tyviérr ar resultaten av rorelseanalysen inte nodvéandigtvis dverensstimmande
med verkligheten, eftersom flera av rutterna har likvardiga alternativa
strackningar géllande langd, utformning eller nigon av de andra faktorerna
som analyserats. Flera tédnkbara alternativ finns bland annat till Soderstraket
genom centrum, for straken fran Hasten och fran industriomradet i nordost.
De senare fallen kan forklaras med att skogsomradet och Kyrkogérden
erbjuder ett antal olika alternativ pa grund av sin storlek och 6ppenhet.

I centrum uppstér alternativen som resultat av den regelbundna formen.

Att korsa en central rutnétsstruktur diagonalt innebér att i princip alla

olika alternativa végar &r exakt lika l&nga. En sddan forklaring innebér att
rutndtsstrukturen inte styr rorelsemdnstret.

Det gor dven rutnét valdigt svaranalyserade, till skillnad fran organiska
strukturer dir gatornas olika riktningar och kopplingar bidrar till att skapa
ett ndt med olika strék ldmpliga for specifika riktningar, vilket gor analysen
enklare. Som beskrivs av Aureli (2008) i teorikapitlet dr ironiskt nog
grundtanken med rutnétet att skapa en mer framkomlig och hopkopplad stad
for att underlétta transporter av varor och manniskor. Rutnitet framkom
som sagt som en reaktion pa medeltidens ineffektiva organiska struktur. Och
visst, Marshall (2005) visar att konnektiviteten ar hogst i rutnétet. Dock har
de mer oregelbundna strukturerna som medeltidsstaden och tridgardsstaden
betydligt hogre komplexitet, vilket i sin tur mojliggdr tvarforbindelser och
rorelser i fler riktningar dn rutnitet. Komplexitet dr, som denna studie visar,
formodligen viktigare dn konnektivitet. Problemet med organiska strukturer
verkar istéllet rora sig om brist pa orienterbarhet eller for hog téthet, snarare
an formen i sig.

Det vicker en nddvindig diskussion kring vad vi bygger for stider idag.
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Omréaden som Norra Djurgéardsstaden, Hammarby sjostad, eller den

senare delen av Vistra hamnen, har utformats efter en rutnitsstruktur,

med forhoppningen om att det dr sa en hallbar stad byggs. Forklaringen ar
bland annat att rutnitet stimulerar ett 6kat resande med cykel. Det dr, som
denna studie visar, till stor del en myt. Snarare bidrar andra faktorer i de
nimnda omradena, som sluten bebyggelse och tit stadstruktur, till battre
cyklingsmojligheter, och inte sjélva rutnitsstrukturen. En intressant fraga
uppstar da kring vad en organisk stadsstruktur hade kunnat tillfora ett hallbart
resande med cykel.

Eftersom rorelsemonstren ocksa till stor del styrs av tillgdngen till ppna
ytor, som exempelvis lucktomter eller gronytor, finns dven anledning att
ifrdgasitta bristen pa reflektion kring cykelnitverket vid fortitning pa dessa
ytor. Den fortitning som sker syftar delvis till att minska resviagen for stadens
invanare, fOr att pa s sitt mojliggora gang och cyklande. Samtidigt innebér
en lucktomt i innerstaden en mojlighet att bygga ett 50-tal ldgenheter som da
inte behover byggas pa dkermark, i skog eller i naturomraden, vilket &r nagot
som maste efterstrdvas. Men trots allt erbjuder samma yta en mojlighet att
forkorta resvédgen for hallbara trafikslag. Med detta sagt, innebar det inte att
fortdtning borde hindras pé grund av behovet av en ny cykelvég, utan snarare
att cykelvagen maste inkluderas i diskussionen kring utformningen av den
planerade bebyggelsen. Det skulle exempelvis kunna innebira att cykelbanan
leds genom ett nytt kvarter, eller att en gatustruktur ges en genare riktning
mot en viktig malpunkt. Ett sddant forhallningssétt skulle snarare bidra till att
oka de positiva effekterna av fortétning an att hindra det.

Att utrymmena i granslandet mellan olika bebyggelsestrukturer ocksa utgor
viktiga lankar for ett genare cykelnit, stéller till ett problem. Motet mellan
exempelvis tridgardsstaden och rutnitsstaden sker i de flesta fall genom en
tit och sammanhallen 6vergang, vilken i manga fall upplevs som attraktiv,
och fungerar darfor vil som cykelled. Daremot har det under det senaste
arhundradet funnits en tendens till att bygga omraden i enklaver omgivna
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av gronomraden och storre végar, vilket har lett till att utsidan ofta bedoms
som oattraktiv, otrygg och utformad for att manniskan inte ska rora sig dar.
Det tydligaste exemplet &r villaomradena byggda under 60- och 70-talet.
Samtidigt utgor ytorna gena cykelstrak.

Har finns en forklaring till cykelns begrinsade genomslagsforméga i
manga stader. Som ndmndes i teorin, klargdér Norberg-Schultz (1980) att
identitet ofta formas frén ett mentalt centrum i olika omraden. Samtidigt
klargor han dven att identitet kan hirstamma fran en vil definierad gréns.
Sa dr dock inte fallet gillande de granser som finns mellan manga svenska
bostadsomraden. Istéllet utgoér dessa mentala periferier, vilka till stora delar
ar avsedda for bilen. Délig utformning och dalig skotsel forstarker kénslan
av ett ingenmansland. Samtidigt forklarar Koglin (2013), att cyklandet i
manga framgangsrika cykelstdder ofta kan forklaras av en utbredd identitet
som cykelstad. En séddan forklaring formulerar foljande fréga: Beror det
begransande cyklandet pa att cykelstrdk ofta placeras i en mental periferi
istédllet for pa de mest attraktiva platserna? Det dr atminstone en del av
forklaringen. I sddana fall borde ett av cykelplaneringens framsta motiv
vara att slass for att flytta cykeln till mer attraktiva och centrala miljoer och
samtidigt omvandla de perifera miljderna till mer intressanta platser som
inte utgdr granser mellan strukturer utan snarare skapar méten mellan olika
boendemiljoer.

I viss man finns identitetsproblemet dven i tita och mer centrala miljder.

I de flesta gaturum cykeln tillats, dominerar fortfarande bilen pa grund av

den plats den tar i gaturummet. Ofta bestér tva tredjedelar av utrymmet av
bilvig, vilket dr naturligt tack vare dess storlek jaimfort med fotgéngare och
cyklister. Det innebér att bilen ofta minskar framkomligheten for cyklisterna.
I ndstan alla korsningar saknas gena passager for cykeln, medan bilen alltid
ges den fordelen. Det gor att cykeltrafik upplevs som en bisyssla i ett gaturum
utformat for bilen. Som om inte det rickte, dr cykelbanan ofta bara en
asfalterad yta bredvid bilvdgen som dessutom behdver samsas om utrymmet



med fotgéngarna pa trottoaren. Gaturummets identitet definieras alltsa pa de
flesta platser av bilen. For att 6ka cyklandet behover alltsé cykeln fa ta plats

i gaturummet. Det skulle enkelt kunna genomforas genom mer véldesignade
cykelbanor, som urskiljer sig fran resten av trafikslagen och bildar tydligare

strak. Dessutom maste genare passager genom korsningar skapas for att visa
att cykeln foredras framfor bilen och inte tvartom.

Om vi istdllet ser till forslagen som tagits fram for Varberg, sé syftar de

dels till att skapa ett genare cykelvignidt och dels till att fortydliga och
artikulera cykeln som en del av stadens identitet. Forslagen &r nodvéindiga
eftersom centralstationen utgdr en viktig del av stadens mentala centrum och
dessutom &r en av de storsta malpunkterna i staden. Att tillgdngliggora en
sadan plats for cykeln, dr en nyckel till ett inkluderande av cykeln i stadens
identitet. Givetvis innebér forslagen vissa svarigheter genomforandemaéssigt,
da dagens lagstiftning prioriterar framkomlighet och sidkerhet for bilen.

Om det samtidigt inte gar att 10sa cykelns sékerhet, anléggs helt enkelt
ingen cykelbana. Som om det inte var tillrdckligt, moter genomforandet av
forslagen formodligen problem pa politisk niva, tack vare att kostnaderna
for genomforandet dr hdgre dn vad den genomsnittliga kommunala budgeten
lagger pa cykelvigar. Det ror sig alltsd om ett optimistiskt forslag som syftar
till att visa hur vi ndrmar oss en onskvérd framtid.

Genom att ta ett helhetsgrepp och analysera hur rorelsemonstren forandras
som resultat av den flyttade centralstationen, har forslaget undvikit att fastna
i en slentrianméssig komplettering av cykelnétet. Ett vardagligt angreppssétt
hade antagligen resulterat i att befintliga rutter hade riktats mot den gamla
centralstationen, varfrdn en ny ldnk hade skapats mot den nya stationen.

Det hade inneburit fler jobbiga svingar, fler konflikter med fotgéngare och
dessutom tvingat cyklisterna att cykla utmed Vistra Vallgatan, en stricka
med fler fotgdngare, bussar och bilar. Att dessutom involvera form och miljo
iutvirderingen av rutterna, har bidragit till att skapa ett ndtverk som leder
cyklisten genom en trevlig miljo, ndgot som visat sig lika viktigt som det

faktiska avstandet.

Metoden har givetvis ocksa ett antal nackdelar. Analyserna har inte

kunnat véga strickor med ungefdr samma lingd mot varandra, utan har

helt enkelt alltid valt den enklaste vigen, vilket har gjort att faktorer

som inte programmerats in, inte har inkluderats i analysfasen. Ett sidant
exempel dr straket Over Varbergs torg, som hade flera tinkbara alternativa
strackningar som till sist bedomdes som mer lampliga dn den strickan som
rorelseanalysen pekade ut. A andra sidan finns risken att en liten omvig for
att gora rutten enklare att genomfora, upplevs som acceptabel ur ett inzoomat
perspektiv, men som tillsammans med flera sma omvigar, orsakar en
omsténdig och svarorienterad helhet. Med hjilp av en helhetssyn pa nitverket
som endast dr mojlig med hjélp av GIS, har detta dock undvikits.

Helhetsgreppet genom att anvénda GIS for att analysera och generera ett
forslag har som bekant strukturerats genom geodesign. Eftersom geodesign
ar ett forhallandevis nytt arbetssitt, har modellen bade genererat 16sningar
pa tidigare problem och samtidigt formulerat nya problem som teorin inte
forutsag.

Som tankesétt dr geodesign néstintill perfekt. Genom att forsoka sortera

all information roérande planforslaget inklusive utvirdering, konsekvenser
och presentationsform i ett system som klarar av att hantera och viga

dem mot varandra, innan designarbetet paborjas, kan fler vl understodda
designforslag skapas. Allt designarbete strivar efter dettan, men ofta nar
projekten aldrig dnda fram, d& méinniskan varken ar objektiv eller kan hantera
den informationsméngd som de flesta planeringsproblem omfattar. Men

med GIS &r detta mojligt tack vare mdjligheten att véga olika intressen mot
varandra pa ett sitt som ndrmar sig en objektiv utopi.

Genom att bredda analysen till att ocksé omfatta valet av analysmetoder,
presentationsform och liknande bidrog geodesign i detta arbete till att
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formulera fragor som annars forst hade uppmarksammats efter att forslaget
tagits fram. Genom att tvinga arkitekten att planera arbetet i geodesigns forsta
fas och att sedan ifragasitta den i fas 2, innebar det att en konsekvensanalys
pa arbetsprocessen genomfors. Praktiskt stilldes egentligen fragan; Vad far
den valda arbetsmetoden och avgrinsningen for konsekvenser pa forslaget?
Detta borde vara en sjilvklarhet, men ofta stills fragan alldeles for sent i
processen for att kunna resultera i ndgon verklig fordndring. Geodesign
fungerade darfor som en broms for att undvika att designarbetet startades for
tidigt.

Genom att konsekvensbedoma en id¢ av ett forvéntat forslag, vilket var

vad som gjordes under konsekvensbedomningssteget i fas 1 och delvis

ocksa 1 fas 2, kunde eventuella risker inkluderas i skisstadiet i fas 3
(Forslagsmodellen). Det innebér att nir konsekvensbedomningen av det
verkliga forslaget skulle ske, var konsekvenserna lindrigare dn vad de

skulle varit efter en konventionell process. Modellen bidrog alltsé till att
formulera krav till designarbetet som annars hade setts som oundvikliga
konsekvenser och darfor kompenserats i efterhand. Ett praktiskt exempel &r
att bade trygghetsperspektivet och antalet konfliktpunker med andra trafikslag
riaknades med i simuleringen av lampliga strak.

Geodesign uttrycker dven ett behov av att skissa i ett geografiskt rum. Till
en borjan fungerar den processen forhallandevis bra. ArcMap ér enkelt att
sortera information med samtidigt som véldigt komplexa analyser kan goras.
Genom att kriva att GIS ska sétta ramarna for designen, tvingades jag skapa
en arbetsmetod som inte bara syftade till friligga bakgrunden till designen,
utan dven skapa en arbetsmetod som soker efter 16sningar. Praktiskt innebar
det att vid det tillfélle dér arbetet i GIS vanligtvis slutar, beholls istéllet
modellen i GIS. De olika grundforutséttningarna kombinerades sedan for att
hitta en 16sning. Design i ett geografiskt rum, som Steinitz (2012) kallar det.
Dock bidrog GIS endast till en 16sning pa en dversiktlig niva.
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Aven om processen krivde méanga tester och kontroller, ir en sidan process
tdmligen enkel. Bakgrundsinformation och presentationsnivan for forslaget
programmerades in i GIS, vigningen mellan de olika faktorerna bestdmdes,
varefter programmet visade vilka rorelsekoncentrationer som skapades med
de valda instillningarna. Darefter kontrollerades resultaten och de storsta
koncentrationerna valdes ut och konsekvensbeddmdes. Problemet ér istéllet
de métt och de avvigningar som GIS-program kraver. Bland annat behdvdes
varden for vilka faktorer som prioriteras hogst av langd och topografi

eller hur mycket motstdnd en sving ger mentalt. Véldigt fa saidana matt &r
vetenskapligt faststdllda, och maste helt enkelt testas fram. Detta innebér att
modellen blir mindre palitlig att ta beslut kring.

Nir forslagen sedan skulle utformas pé en detaljerad niva, var inte GIS léngre
anvindbart. Att prova olika utformningsforslag eller diskutera cykelns kontra
bilens plats i gaturummet var omdjligt i ArcMap. Dessa fragor hanterades
istéllet utanfor GIS. Det beror pé att GIS-programmen ér strukturerade

for att jobba pa en dversiktlig niva. Dessutom finns véldigt lite detaljerad
information om korféltsbredd, markbelédggning och trad for GIS. Dérfor ar
det omdjligt att havda att det fardiga forslaget i detta arbete ar framtaget med
hjalp av geodesign. Det har endast gjorts pa en strukturell niva.

For att framgéngsrikt kunna bedriva geodesign behover slutligen ArcMap
fler funktioner for designarbete. Det hér har tagit oresonligt 1dng tid tack vare
brist pé foljande verktyg:

*  Mgjlighet att sla ihop olika verktyg och skapa sekvenser av analyser.

*  Mgjlighet att med nitverksanalys analysera flera punkter samtidigt.

*  Mgjlighet att slumpmaéssigt sétta ut ett stort antal punkter dver ett
nétverk.

*  Mgjlighet att gora overlays for linjer pa4 samma sitt som for polygoner.

* Addera flera linjers varden och samtidigt dela upp linjen i flera
linjesegment beroende pa virden.



*  Mgjlighet att addera och konvertera flera linjer samtidigt till raster.

*  Kompatibilitet mellan DepthmapX/Space Syntaxverktyg och ArcMap.

*  Mgjlighet att skapa axialkartor med hjélp av exempelvis fastighetskartan
utan att bygga upp gaturummet som polygoner.

*  Ett parametriskt verktyg med magnetfunktion som kan skapa kluster av
linjer vid en instilld koncentration av linjer i ett omrade

Aven en del information saknades i GIS-format. Féljande skulle kunna
forbadttra mojligheten till att 16sa detaljerade designproblem i GIS:

* Detaljerad information om gaturummens uppbyggnad.
* Detaljerad information kring vegetationen i staden.

3.1 Slutsatser

Aven om rérelseménster litt uppfattas som om de uppstar slumpméssigt

och latt och fordndras genom att olika malpunkter flyttas, visar arbetet att

ett antal faktorer i stadsstrukturen styr det 6vergripande rorelsemonstret.
Studien bekréftar forst och framst att rutnitsstrukturen som ideal for ett
hallbart resande dr missvisande, da rutnétet saknar genvigar. Resor blir darfor
onddigt langa. Istillet erbjuder en organisk struktur stora mojligheter till

att skapa en effektivare rorelse for cykeln, dd mangfalden av riktningar pa
gaturummen gor att en rakare vig ar mdjlig i alla riktningar. Rutnétet tillater
bara rorelser i tva riktningar. For att undvika brist pé orienterbarhet, &r tydliga
strak och en utformning som artikulerar de olika gatornas hierarki av yttersta
vikt. Vidare klargors dven att rutnétet saknar mojlighet att styra och forutse
rorelsemonster, snarare styrs av anslutande straks lokalisering. Vanligtvis
aterfinns storre floden utmed strak som ansluter till andra storre strak i
omgivande strukturer. A andra sidan styr organiska strukturer till en hogre
grad rorelsemonstren i staden beroende pa hur gatorna inom den organiska

strukturen ansluter till varandra. Det innebar att design i en organisk struktur
battre kan forutse var nya cykelbanor behovs, var folkliv uppstér och
diarmed var exempelvis hogre byggnader dr lampliga. Pa sa vis kan en mer
vilfungerande och lattforstaelig stad skapas.

Vid sidan av detta visar ocksa studien att Oppna platser har storre mojlighet
att paverka rorelsemonstren i staden. De mdjliggor en rorelse i valfri riktning
oberoende av huvudstrukturens riktningar. Oppna platser erbjuder alltsa

en genvig. Slutsatsen innebér ocksé att fortdtning pé sadana platser méste

ta hinsyn till de alternativa riktningar som platsen erbjuder, och dérfor
formodligen bryta mot det gillande rorelsemonstret for att mojliggora
snabbare transporter.

Vidare utgér mellanrummen mellan omradestyper viktiga genvéigar som

styr rorelsemonstret for cyklister. Det beror pa att de ofta innebér ett brott
mot rddande strukturer alternativt att de mellan manga nyare omraden utgor
Oppna mellanrum bestaende av gronomraden och storre vagar. Eftersom stora
cykelstrak ofta finns i just dessa mellanrum, har mellanrummen stor paverkan
pa synen pa cykelns roll i stiderna. Tack vare att bebyggelsen ofta vinder

sig bort frdn dessa mellanrum, samtidigt som de ofta dr daligt skotta och
kviéllstid otrygga, stirks ofta bilens suverénitet gentemot cykeln. Resultatet
ar en brist pa cykelkultur, ndgot som &r essentiellt for att minska beroendet av
fossila brianslen. Dessa utrymmen behover alltsa utvecklas till mer attraktiva
och publika platser for att kunna lyfta cykelns roll och forma en starkare
cykelidentitet.

Ett liknande problem finns i hela staden. Néstan alla gaturum domineras av
bilen, som ges bade fortur i korsningar och dessutom mer plats, vilket ger
intrycket att gaturummet ar till for bilen. Darfor behover cykeln dels ges
mer plats. Mer nédvéndigt ar det dock att artikulera cykelbanorna och ligga
ned mer resurser pa en attraktiv utformning, for att pa sa sitt vianda fokus i
gaturummet fran bilen mot cykeln.
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Slutligen har studien av stadens form genom geodesign bidragit till att
utvidga perspektiven. Metoden fungerade som en handbroms i processen,
som stannade upp arbetet, kravde reflektion kring arbetsmetoden och vilka
faktorer som involverades i analysen. Det gjorde att bade fler konsekvenser
och fler perspektiv involverades i designarbetet. Slutresultatet blev en mer
genomarbetad produkt med féarre negativa och fler positiva konsekvenser.
Tyvirr dr mojligheterna i GIS-programmen begrinsade nér det géller analys
och forslagsarbete pa en detaljerad skala. Men genom att fler arbetssatt
arbetas fram i GIS, i kombination med en kartering pa detaljerad nivé, har
geodesign nastintill obegransade mojligheter.

3.2 Forslag pa fortsatt forskning

Flera nya fragor uppstar med detta arbete. Forslag pd amnesomraden med
tillhorande fragestillningar presenteras nedan. For cykel och form finns
foljande uppslag:

Fortatningens paverkan pa ett effektivt cykelnétverk - Utformas nya
bostadsomraden for att skapa genare resvigar? Hur vil studerat &r
rorelsemonster i den strukturella utformningen av nya stadsdelar och
fortatningsprojekt?

Cykelns roll i offentliga rummet - Hur far cykeln ta plats pa torg och i parker?

Utnyttjas mojligheterna att skapa ett genare nétverk? Till vilka miljoer
forpassas cykeln? Tillats cykeln ta plats? Hur paverkar detta viljan att cykla?

Vid sidan av det behover de handbocker som finns for cykelplanering borja
involvera bade ett maktperspektiv pa cykeln som berdr den plats som cykeln

tillats ta i staden, samt ett mer strukturellt perspektiv som visar vinsterna med

att arbeta med nitverken som helhet.
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Kring geodesign finns foljande forslag pa uppslag:

Designorienterade arbetsprocesser for geodesign - Hur kan en effektiv
forslagsorienterad arbetsprocess utformas? Hur kan ArcMaps verktyg
forbéttras for att kunna generera ramverk till designprojekt?

Linjeanalyser i ArcMap - Hur kan verktygen for att analysera rorelse och
andra linjebaserade amnen forbéttras i ArcMap?

Analysmetoder i detaljerade skalor - Hur kan detaljerad geodata analyseras
till detaljerade designprojekt?
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Bilaga 1: Rorelseanalys Barnabro

Vigen mellan det moderna villaomradet Barnabro och centralstationen,
passerar ett industriomréde, ett skogsomrade.ett modernistiskt
flerbostadshusomrade och ett innerstadsvillaomride. De hogsta
koncentrationerna av rorelser bade innan och efter flytten av stationen finns
utmed Birger Ss vég tack vare Den diagonala rorelse gatan gor gentemot de
ovriga strukturerna. For 6vriga delar har skogsomradet och, efter flytten dven,
trafikplatsen vid tradlyckevigens sddra del stor betydelse for rorelsemonstret
da dven de tillater en diagonal rorelse tack vare sina Oppna strukturer.
Flytten av stationen innebér att en liten del av rorelsen flyttas at sydost,
vilket innebér att en rutt faststélls utmed gamlebygatan. Skogsomrédet

och kyrkogardsvigen, samt trafikplatsen far dirmed en viktigare roll i hur
rorelsemonstret styrs.



Bilaga 2: Rorelseanalys Industri Vast

For att ta sig mellan den vistra delen av industriomradet och
centralstationerna behover ett centralt villaomrade, ett skogsomréde, ett
modernistiskt flerbostadshusomrade och pa vissa stéllen ett radhusomradet
fran 80-talet passeras. Fore flytten sker stora delar av rorelserna utmed Birger
S vig tack vare dess diagonala strickning. Flodena utmed végen styrs dven
till en viss del av den norra delen av skogsomradet vilket gor att dven de
Ostra delarna av industriomradet enklast angor centralstationen genom Birger
S vig. Efter flytten minskar flodena nagot pa Birger S véig och dkar istélllet
utmed tingsgatan och langre sdderut i skogsomradet, tack vare de diagonala
passager som mojliggors tack vare skogens mojlighet till friare rorelser. Vid
sidan av detta bidrar d&ven Tingsgatan och parken vid kyrkoruinen att en
snabb diagonal rutt kan skapas genom villaomridet. Sammantaget innebér
detta att Birger S vig minskar i betydelse tll férdel for Tingsgatan och
kyrkoruinen. Samt att rérelserna genom skogsomradet flyttas soderut. En
koncentration av rorelsemonstrena sker alltsa vid Tingsvégen.




Bilaga 3: Rorelseanalys Industri Ost

Den storsta delen av koncentrationerna av rorelser for att ta sig mellan den
Ostra delen av industriomrédet och den befintliga centralstationen sker genom
skogsomradet vister om Hésten och utmed Godestadsvigen. Tack vare dess
Oppenhet kan entréer till omrédet och anslutningarna i sydvést véljas fritt.
Darfor gors de flesta anslutningarna via kyrkogardsvégen och trafikplatsen
vid Tradlyckevégens sodra del eller utmed Birger S vég. Detta gors pd grund
av deras diagonala riktning. Efter Flytten sker alla rorelser centralt genom
skogsomradet, dér de flesta sedan ansluter till Tingsvdgen och gronomrédet
vid Kyrkoruinenen tack vare dess diagonala orientering. Det gor att en
forskjutning av rorelsemonsterna sker norrut genom skogsomradet. Vid
sidan av detta forflyttas alla rorelser frén magasinsgatan till Tingsgatan och
kyrkoruinen som fér en storre betydelse efter flytten.




Bilaga 4: Rorelseanalys Brunnsberg

Rutterna mellan Brunnsberg och centralstationerna passerar endast ett
innerstadsvillaomrade och styrs déarfor helt av formen pa detta. Tack vare den
diagonala strukturen p&d omradet Finns flera gena vigar genom omréadet gor
att endast centralstationens lige styr rorelsemonstren i omradet. Darfor finns
bade fore och efter flytten storre koncentrationer utmed Birger S vig och
utmed tingsgatan. Den senare rorelsen styrs till stor del ocksa av det 6ppna
gronomradet runt kyrkoruinen. Innan flytten finns d&ven hdga koncentrationer
utmed den sddra delen av tradlyckevigen,tack vare dess diagonala
orientering. Efter flytten flyttas dessa rorelser dock till Tingsgatan, vilket gor
att denna far en viktigare roll tillsammans med gronomradet vid kyrkoruinen
och gamla kyrkbacken. Sammanfattningsvis sker en forflyttning av rorelserna
norrut fOr att bilda ett centralt strdk genom omradet.
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Bilaga 5: Rorelseanalys Hasten

Mellan Hasten och de bada centralstationerna finns ett skogsomrade och

ett innerstads-villaomrade som styr rorelserna. Friheten att rora sig fritt
genom skogsomradet innebér att rorelsen till stora delar styrs av formen pa
villaomrédet. Bade fore och efter flytten finns hoga koncentrationer utmed
Tradlyckeviagen och genom skogsomradet. Dock sker olika vigval genom
skogsomradet baserat pa olika anslutningar i villaomradet. Fore flytten

sker rorelserna utmed Tradlyckevéigen och Kyrkogérdsvigen for att till sist
sammanstrdla i Magasinsgatan och dérefter flyttas till Eskilsgatan. Genom
en 0detomt/parkering mellan de bada. Detta beror pé den diagonala rorelse
som de bada gatorna har samt de 6ppna ytorna. Efter flytten forskjuts dock
rorelsen i en mer Ost-véstlig riktning och koncentreras kring Hertig Eriks
vig och Asgatann, for att sedan mynna samman i gamla kyrkbacken. Detta
beror dven pé dessa gators diagonala orientering och friheten i gronomradet
runt kyrkoruinen. Detta innebér i att nya koncentrationer av rorelser uppstar
genom skogsomradet och att gronomradet kring kyrkoruinen dkar i betydelse.




Bilaga 6: Rorelseanalys Karlberg

Karlberg ligger forhallandevis strategiskt till de bada centralstationerna,
genom att ligga vinkelrédtt mot rutnitet i centrum. Detta gora att flera helt
raka forbindelser finns mellan omrédet och centralstationerna. Dérfor finns
de storsta koncentrationerna av rorelser till den gamla centralstationen
utmed Magasinsgatan och Engelbrektsgatan. Ovriga forbindelser syftar
till att leda cyklister till de bada gatorna. Detta styrs av ett antal viktiga
gatusegment och dppna ytor. Dessa ir frimst diagonalen Ostergarden/
Skansgatan, Nyhemsgatan & Flintgatan, Sodra delen av Tradlyckegatan
och framfor allt det stora skogsomradet mitt i Karlberg. Efter flytten

av centralstationen sker de flesta rorelserna utmed norra delen av
Engelbrektsgatan, utmed Tradlyckeviagen samt utmed magasinsgatan.

I vist sker dock de flesta rorelserna utmed Kvarngréind/Gamlebygatan.
Detta gor att samma platser utgor viktiga punkter for rorelsen men att dven
Kvarngrind blir viktigt tack vare sin diagonala orientering. Detta gor att
rorelsemonstren forskjuts norrut och att Visterleden och kvarngrand okar i
betydelse for en effektiv rorelse.




3ilaga 7: Rorelseanalys Nedregarden

Aven Nedregérden ir strategiskt placerat vinkelritt mot de bada
centralstationerna. Aven koncentrerar sig rorelsemonstren utmed
Tridlyckeviigen och Magasinsgatan innan flytten av centralstationen. Aven
cykelleden norr om Hésten utmed kyrkogarden utgor en viktig ldnk. Detta gor
att kyrkogarden och sodra delen av Tradlyckevagen blir viktiga punkter tack
vare friheten till diagonala rorelser. Efter flytten utgér samma gator viktiga
strak for cykeltrafiken. I de centrala delarna utgor dock istéllet Kvarngrand
och Oskarsdalsgatan viktiga strék tack vare deras diagonala riktning mot
stationen. Sammantaget fordndras alltsa rorelsemonstren norrut i bland de
rorelser som sker i den sddra delen av omréadet. P4 sé vis 6kar kvarngrand i
betydelse for att styra rorelsemonstren.
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Bilaga 8: Rorelseanalys Erlandsgarden

Fran Erlandsgérden sker rorelsen fraimst utmed Engelbrektsgatan dven

om mindre koncentrationer forekommer utmed Magasinsgatan och utmed
diagonalen Skansgatan/Ortgarden. Detta gora att diagonalen mellan
Traslovsviagen och Engelbrektsgatan samt skogsomradet i Karlberg utgor
viktiga omraden for diagonala forbindelser. Dessa avgor rorelsemdonstret
till den gamla stationen. Efter flytten sker istillet alla rorelser utmed
Magasinsgatan for att sedan flyttas dver till Kvarngrind tack vare den
diagonala rorelse som dr mojlig i det Oppna omradet vid sddra delen

av Tradlyckevégen. For att samla alla rorelser till magasinsgatan utgor
skogsomradet en viktig 6ppen yta for att samla ihop de olika straken.
Sammanfattningsvis sker alltsa en koncentration till magasinsgatan sdderifran
vilket stirker skogsomradet och Kvarngrands roll som styrande diagonaler.




Bilaga 9: Rorelseanalys Apelvikshojd

Rorelsen mellan Apelvikshojd och de bada ldgena for centralstationen sker

pa nastintill exakt lika sitt tack vare att de bada lokaliserade pé en linje fran
Apelvikshdjd. Tva huvudkoncentrationer uppstar, utmed forst och framst
Almers védg/Drottninggatan vidare genom Varbergs torg och for det andra
utmed utmed Vallgatan och Bandholtzgatan. Dessa rorelser skapas genom mer
Oppna platser dér diagonala genvégar. Allra viktigast for rorelsemonstren ar
Varbergs torg, Brunnsparken och efter stationsflytten ocksé parkeringsplatsen
vid Magasinsgatans vistra del. Vid sidan av detta har dven Sodra vigens
strackning vid Pilhagen, Vastra Vallgatans sodra delar och skogsomradet soder
om sddra vagen vid Korsningen vid Kattegatssvéigen, tack vare sina diagonala
lokaliseringar mot rutnitet. Nér centralstationen sedan flyttas forskjuts rorelsen
over Brunnsparken mot parkeringsplatsen vid Magasinsgatan. Detta innebér
att Véstra Vallgatan avlastas nagot och Kungsgatan far en 6kad betydelse for
cyklister.
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Bilaga 10: Rérelseanalys Mariedal

Fran Mariedal genereras i stort sitt samma rorelsemonster fore och efter
centralstationen flyttas. for alla utom en testpunkt angdrs stationen genom
straket Sodra vigen/Drottninggatan och Varbergs torg. Hér utgoér bade
Varbergs torg och Sodra vigen mellan Drottning Blankas plats och Pilhagen
viktiga diagonala rorelser som styr vigvalet. Tillsammans med gronytorna
vid Danska végens anslutande till S6dra vdgen och Varbergs idrottshall bildar
dessa viktiga uppsammlingsytor fran olika strak. Efter strdket nér Varbergs
torg sker dock en fordndring mellan de tva olika scenariona. Innan flytten
sker rorelsen 6ver Brunnsparken och Vistra Vallgatan medan den efter flytten
sker utmed Kungsgatan for att sedan gena over parkeringsplatsen utmed
Magasinsgatan. Brunnsparken forlorar alltsa sin relevans for rorelsestyrning.
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Bilaga 11: Rérelseanalys Sjukhuset

Béde fore och efter flytten av centralstationen sker rorelsen mellan
centralstationerna och sjukhusomradet via tva strdk. Innan flytten sker
huvuddelen av rorelsen via skogsomradet soder om sjukhuset, Traslovsvigen
och Torggatan for att till sist svinga hoger pa Véstra vallgatan, och vid sidan
av detta utmed diagonalen dver Ortgarden och Skansgatan och dérefter
vasterut pd Engelbrektsgatan. Detta beror pa de diagonala rorelser som

just Tréaslovsvégen, Varbergs torg och diagonalen i sig utgor. Efter flytten
sker dock rorelsen istillet utmed samma diagonala rutt Over Ortgérden och
Skansgatan men svénger istéllet norrut pa Sveagatan och till sist Kvarngrénd.
Vid sidan av detta skapas dessutom en rutt genom skogsomradet i Karlberg
via Magasinsgatan och till sist Kvarngrand. Detta innebér en forskjutning mot
nordost for rorelsemonstret med resultatet att skogsomradet och Kvarngrand
tillsammans med diagonalen far en 6kad inverkan pa rorelsemonstet pa
bekostnad av skogsomradet soder om sjukhuset, Traslovsvagen och Varbergs
torg.
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Bilaga 12: Rorelseanalys Sorse

Rorelsen fran Sorse till den gamla centralstationen sker till stora delar
utmed huvudstraket Sodravdgen, Drottninggatan, och Véstra Vallgatan
dér Varbergs Torg. Brunnsparken och den dppna ytan vid sddra vigen
styr rorelsemonstret tack vare mojligheten till en gen diagonal rorelse.
Viktig for uppsamlandet till S6dra védgen dr dven det diagonala strak
som Snickvigen - Falkenbergsgatan erbjuder. Efter flytten dominerar
dven samma strak, med skillnaden att den diagonala rorelsen till Véstra
Vallgatan sker vid parkeringsplatsen vid Magasinsgatan. Detta gor att
Kungsgatan dven far en hog andel rorelser. Vid sidan av detta sker dven
manga rorelser via skogsomradet véster om sjukhuset, Skansgatan och
Kvarngrénd, tack vare de diagonala riktningar dessa strak erbjuder.
Detta innebdr att den dela av rorelserna som skedde utmed Sodra
vigen flyttas Osterut med resultatet att platserna utmed detta strak
tappar 1 styrmojligheter. Samtidigt sker d4ven en forflyttning f

av vikt fran Brunsparken till parkeringen vid
Magasinsgatan.
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Bilaga 13: Rorelseanalys Apelviken

For Apelviken finns i princip samma rérelsemdnster innan som efter stationen
flyttas. Det huvudsakliga rorelsestraket sker utmed Apelviksvégen - Sodra
vagen, Drottninggatan. For detta dr gronomradet soder om sddra vigen vid
Kattegattvagen, gronomradet utmed Sodra végen vid Pilhagen samt Varbergs
torg viktiga. Vid sidan av detta dr Véastkustvigen dven en viktig lank. Nér
stationen flyttas fordndras den sista delen av rorelsen till stationen fran
Brunnsparken och Vistra Vallgatan till Kungsgatan och parkeringsplatsen vid
Magasinsgatan.
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Bilaga 14: Rorelseanalys Breared

Rorelsen mellan Breared och de bada platserna for centralstationen sker
utmed samma strak men med olika koncentrationer rorelser utmed de olika
straken. Huvudstriket i bada fallen sker utmed Véstkustvégen - Sodravéigen
- Drottninggatan och stryrs till stora delar av Varbergs torg och den ppna
ytan innan Pilhagen. For att na stréket finns dven en mindre rutt genom
centrala Breared som styrs av den diagonala rorelsen som dr mojlig genom
gronomrédet innan Sorse. Vid sidan av detta finns dven ett nordligt strak norr
om Breared som till slut nér diagonalen vid Skansgatan och Kvarngrand.
Efter flytten skjuts en liten del av rorelsemonstret fran den véstra rutten till
den Ostra. Vid sidan av detta sker dven en forflyttning av den sista delen av
den vistra rutten fran Brunnsparken till parkeringen vid Magasinsgatan.




Bilaga 15: Rérelseanalys Centrum Norr

Eftersom centralstationen ligger i centrum kan rorelsemonstren litt upplevas
roriga. Dock uppstar vid ndrmare analys tva stycken huvudstrak tva
forgreningar innan flytten och tre rena huvudstrak efter flytten. Innan flytten
dominerar Birger S védg och Eskilsgatan. Detta beror helt enkelt pé att de
bada gatorna ansluter till stationen. lokalstrdken utgdrs av Magasinsgatan
och Lilla Drottninggatan,vilka styrs av de 6ppna ytorna som finns vid
kyrkoruinen och véstra delen av Tradlyckevdgen. Efter flytten koncentreras
rorelserna till Birger S vdg, Gamla kyrkbacken och Gamlebygatan. Samtliga
leder fram till den nya centralstationen, vilket forklarar koncentrationerna.
Dock har gronomradet vid Kyrkoruinen en uppsamlande funktion for Gamla
kyrkbacken. efter flytten sker en koncentration av rorelser mot just detta
gronomrade.




Bilaga 16: Rorelseanalys Centrum Centralt

For de centrala delarna av centrum sker angoringen till den gamla stationen
via fyra olika strék; Eskilsgatan, Engelbrektsgatan, Véastra Vallgatan och
genom Engelska parken. Framst beror detta pé att flera av dessa gator leder
fram till stationen, men bade Varbergs torg och Brannvinsringen fungerar
som uppsamlare for olika rutter tack vare sin 6ppenhet. For den nya
stationen sker istéllet via gamlebygatan, Engelska parken, Vistra vallgatan,
Drottninggatan och Engelbrektsgatan. Dessa rorelsemonster styrs av de
mojligheter till diagonala rorelser som finns i Kvarngriand, Brannvinsringen,
Varbergs torg och pa parkeringsplatsen vid Magasinsgatan. Flytten innebér en
forskjutning norrut till Gamlebygatan. Det innebér framst att Brunnsparken
och Skansgatan forlorar sin betydelse for rérelsemdnstret.




Bilaga 17: Rérelseanalys Centrum Séder

Rorelsemonstret for den gamla centralstationen domineras av tva strak vilka
styrs av gatornas diagonala riktning mot centralstationen och mojligheten
till en diagonal rorelse pé Varbergs torg. Dessa strak utgors av det strak som
bildas fran Tranebergsgatan, ned via Traslovsvégen till Varbergs torg dar
flera andra rutter anknyter, till Véstra vallgatan, och ett andra strék langs
Skansgatan ned till Engelbrektsgatan. Efter flytten istéllet tre strdk som dven
styrs av diagonala gator och Varbergs torg. Stréken ér f6ljande: Kungsgatan,
Vistra Vallgatan och slutligen &ven Skansgatan-Sveagatan-Kvarngrand-
Gamlebyvéagen. Flytten resulterar i en forflyttning av rérelsemonstrena
norrut, med resultatet att de viktiga diagonalerna i de sddra delarna forlorar
sin paverkan pa rorelsen.
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